Ilhan Ekinci®

Son Dénem Osmanli Deniz Ticaretini
Kurtarma Careleri

Osmanli deniz ticareti, dis ticaretteki gelisme ve degisimlerden
dogrudan etkilenmigtir. Avrupa’min ekonomik bask: ve egemenli-
gine karglt Osmanl: deniz ticareti genel olarak, smirlar kesin ol-
mamakla birlikte ylizyi1lin sonuna kadar, dig ticaretteki genigleme
ve gelismeye paralel olarak ilk once merak ve ilgi (1830-1870-
Tanzimat), arkasindan diinyada yagsanan durgunluk krize parale-
le olarak, geligtirme c¢abalar1 ve rekabet (1870-1900-II. Abdiilha-
mit ve durgunluk), arkasindan yeniden dig ticarette goriilen hizl
bir geniglemeye kars, tepki ve kars1 koyus (1900-1914-II. Megru-
tiyet) olarak nitelendirebilecegimiz bir siiregten gecti.

19. ylzyilda Avrupa’nin ekonomik yayilmasimin denizlerdeki
araci olan buharh gemiler, Osmanh sahillerindeki tistiinliigiinii,
yuzyilin son ceyreginde iyice belirginlegtirdi. Yeni teknolojinin
gelmesiyle bu modern ulasim araglarindan Osmanli Devleti’nin
deniz ticareti de etkilenmeye basladi. Yelkenden buharhya gec-
mekte zorlanan Osmanh gemiciligi, 19. ytizyildaki dis ticaret egi-
limleri ile yakindan ilgili olarak deniz ticaretinin kazandig: hiz
sebebiyle yeni bir déneme girmigti. 19. Yiizyilin sonlar: (impara-
torlugun son 25 y1l1) Yabane1 bandiral: deniz ticaretinin hizla art-
tig1, buna kargihik Osmanh bandiras: altinda yapilan deniz ticare-
tinin hizla gerileyip ¢okiige gectigi bir dénem olarak kargimiza
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ctkmaktadir. 1914’ gelindiginde Osmanl: deniz ticaretinin % 901
yabanc: bandiralarla yapilmaktadir?.

Osmanli Deniz ticaretindeki gerileme Osmanh yetkilileri ve
deniz ticaretiyle ilgili kigilerce de fark edilmis, deniz ticaretini
i¢inde bulundugu durumdan kurtarmak ve geligtirmek i¢in ¢oziim
tnerileri getiren cegitli raporlar ve risaleler yazilmstir. Bu yazida,
imparatorlugun son yillarinda, bati deniz ticaretinin egemenligi-
nin hizla yiikseldigi bir dénemde, deniz ticaretindeki bu ¢okiisii
kurtarmak i¢in Osmanh yetkililerine sunulan bazi rapor ve risale-
lerden hareketle, diigliniilen ¢areler ele alinmigtir, Gériigleri sun-
duklar: énerilere yansimis gegitli mensubiyetlere sahip bu kisiler,
Osmanh deniz ticaretini geligtirme ve daha iyl noktalara getirme
amacinda birlegmekle beraber, farkli noktalar da vurgulamiglar-
di Ele aldigimiz goriigler, Woods Paga’ya (Henry Felix Woods),
Muallim Mehmed Aziz Bey'e, Sirket-i Hayriye kaptanlarindan
birisine?, ve “Ticaret-i Osmaniye’nin Sekteden Vikayesi” adiyla
Bahriye Nezaretine sunulan teknik bir rapordan ibarettir. Bu ya-
zilar genelde deniz ticaretinin dnemi, Osmanl sahillerinin deniz
ticareti bakimindan potansiyeline vurgu yaptiktan sonra, iginde
bulunulan kot durumu, sebeplerini, denizcilige ait kapitillasyon-
lardan bahisle, Osmanl deniz ticaretini geligtirmek i¢in alinmasi
gereken tedbirleri kendi gtriigleri merkezli a¢iklamislardi. Genel-
de durumun tespitini ve vahametini ortaya koyan ilk boliimleri
hemen hepsinde ortakti. Céziim konusunda ise farkli noktalara
vurgu yapiyor veya ayriliyorlardi. Temel bulugulan nokta ise Os-
manl Deniz Ticaretinin i¢ine diigtiigii durumdan kurtarilmas: ve
geligtirilmesiydi,

Bunlardan birisi olan Woods Paga’nin “Ticaret-i Bahriyeye Dair
Muhtirast” Ceride-i Bahriye'de yayinlandiktan sonra 1908 yilinda
ayr1 bir gekilde tekrar basilmigti. Uzun willar boyunca Osmanh
bahriyesinin hizmetinde modernlestirme c¢alismalarinda bulun-
mus (Avrupali-Ingiliz) bir komutanin (asker) goziiyle yazilmigti.

! Bunun % 17-18 oldugunu ifade edenler de vardir. Yelkenli gemiler
limanlar arasinda tagimacilikta hayli biiyiik bir rol oynamakta ve
Osmanh deniz ticareti iglerinin % 23% bunlar tarafindan yapilmak-
taydi. 1908 yilinda II. Mesrutiyet ilan edildigi zaman Osmanl deniz
ticaret filosunun Osmanh sahillerindeki pay1 % 17 ile % 18i kadarda.
Ahmet Ismail, “Osmanh Ticareti Bahriyesi”, Risdle-i Mevkute-i Bah-
rive, Say1 10, Agustos 1338, s. 457.

2 Mithiir ckunamadig i¢in isim 6grenilememistir, .
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Bu yazinin deniz ticaretini gelistirmeye yonelik kokli tedbirler
icermekten ziyade, teknik bir eleman olan Woodsun meslegiyle
ilgili olarak denizlere, bahriye araclarina hikim olma ve denetle-
yebilme endigesi ile kaleme alindif anlasilmaktadir. Bu raporda-
ki 6nerilerin teknik ve ayrintili olugu, dénemin denizcilik problem-
lerini tegkil etmest, bir yabana géziiyle Osmanli denizei ticareti-
nin problemlerine 151k tutmasi, dahas) ecnebi elgi ve konsoloslarin
denizcilik alaninda Osmanliy1 yapmaya “ikna etmeye calistiklar”
yenilikleri icermesiyle dikkati ¢ekmektedir. Henry Woods’un muh-
tirasinda dikkat cekici bir diger unsur ise Idare-i Mahsusa’nin
ozellegtirme tartigmalarn devam ederken, sermayeyi uluslar aras:
. bir refah arac1 olarak goriip herkese agilmali diyerek, yabana
sermayeye acik goriiglerini dile getirmesiydi. Bu goriislerin tam da
bu yillarda, Idare-i Mahsusa’ya ilgi gésteren Ingiliz sermayesi icin
ilgilileri ve kamuoyunu hazirlamak amach olup olmadigim bile-
miyoruz. Fakat risalenin zamanlamasimin bu tartismalarin orta-
sinda olmas: dikkati cekmektedir,

Muallim Mehmed Aziz Bey'in 1910 yilinda yayinladig1 “Biiyiik
Bir Derdimiz (Osmanlt Deniz Ticareti)” adh risalesi, dénemin
tiiccarlarlarimdan Debre Mebusu merhum Ismail Beyzade Mehmet
Fuat Beyle ortaklaga girigtikleri, fakat bagarisiz olan, Marmara’da
bir vapur kumpanyas: igletme tegebbiisiinii anlatmaktadir. Risa-
leyi yazma sebebi olarak ise bagarili olamayan bu ticari tesebbiis
sebebiyle deniz ticareti hakkindaki gbzlemlerini igeren bazi bilgi
ve girtglerini biitin vatandaglarin ve Osmanh yetkililerinin dik-
katine sunmak oldugunu belirtmektedir. Fakat bunun da Idare-i
Mahsusa'nm 6zellegtirilmesi tartigmalarn sirasinda yayinlanmig
olmas dikkati cekmektedir. Mehmed Aziz Bey, II. Mesrutiyet dev-
rinin olugturmaya ¢ahstig1 milli ekonominin orta simif miitesebbis-
lerinden birisi oldugu anlagilmaktadir, Kurduklarnn Milli Sirket-i -
Bahriye-i Osmaniye’nin bagarisizhif iizerine, Osmanh deniz tica-
retinin durumu, 6nemi ve geligtirilmesine ait gériiglerini iceren
yazisi halla aydinlatmak igin oldugu kadar (hatta ondan cok),
Osmanh yetkililerini ve dénemin politikacilarini uyarmak, dikkat-
lerini ¢ekmek i¢in yazdigi goriilmektedir. Yine dénemin yiikselen
siyasi ve ekonomik gartlan icerisinde, “Marmara” vapurunu Mu-
danya hattina igleterek Marmara denizinde ¢caligtirma tegebbiisle-
rinin Yunan boykotunun siirdiiii zamanlara denk diismesi, boy-
kotun yarattigy ticari bogluk ve firsatlardan yararlanmak iizere
harekete gectiklerini gostermektedir. Hichir tecriibe ve altyapilar
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olmadan kalkigtiklar1 bu tegebbiistin neticesinde gelen basarisizlik
uzerine kaleme aldif kiiglik risalede; bunun sebepleri, nasil agila-
" bilecegi iizerinde durulmustu. Risale, denizcilikle ilgili tayfasim-
dan kaptanima, sermayedar ve miitesebbisinden mebus ve nazirla-
ra kadar uzanan siyasetcilerden istek ve tavsiyeleri iceren, kamu-
oyuna da hitap eden, tepkilerini duygusal, vicdani, milli, dini mo-
tiflerle dile getirdigi, heyecanlh ifadelerle dolu, adeta II. Mesruti-
yet'in boykot bildirileri tislubuyla yazilmisti. Mehmed Aziz Bey'de
Idare-i Mahsusa tartigsmalar1 6rneginde deniz ticaretinin 6zellesti-
rilmesinden yanadir. Fakat Woods Paga’min aksine, yabanc ser-
maye degil, II. Mesrutiyet sonras: geligtirilmeye c¢aligilan milli
ekonomi, Misliiman bir orta stmf yaratma ¢alismalarimin denizci-
lik konusunda tam odak noktasinda bulunan yerli miitegebbis ve
sermayenin o6nceligine vurgu yapmaktadir. Elbette bu goriisleri
tamamlayan kapitiilasyonlara ve yabanca rekabetine duyulan tep-
kiler de 6n plandadir.

1902'de bir Sirket-i Hayriye kaptaminin Ticaret ve Nafia Neza-
retine verdigi layiha ise; devlet kontroli altinda, merkeziyetci,
giiclii bir seyri sefain idaresi olusturma gerektigi diisiincesinde
yogunlagmigtir. O da kurulacak seyri sefain idaresinin, Ticaret ve
Nafia Nezaretinin' goriigleri dogrultusunda, “idare” degil “sirket”
yani dzel tegsebbiis karakterinde olmasi gerektigine dikkati cek-
mektedir. Osmanh biirokrasisine 1909 yilinda sunulan “Ticaret-i
Osmaniye’nin Sekteden Vikayesi” adh rapor ise adinda da sakl
olan bir gercekten, Osmanh ticaretinin hizla geriledigi ve ¢oktiigii
gerceginde hareketle, Osmanh biirokrasisinden, ozellikle gevre
iilkelerin (Yunanistan, Bulgaristan, Romanya) ticaret baskisin:
hafifletecek ve Osmanli bandirali deniz ticaretine destek verecek
teknik ve hukuki tedblrlerln alinmasi merkezli gériigleriyle dikka-
ti cekmektedir. ‘

1. Son Dénem Osmanli Deniz Ticaretinin Durumu

_ a) Sahiller, Denizcilik Potansiyeli ve Deniz Ticaretinin
Onemi

Konu edilen rapor, belgele ve risalelerde Osmanli sahillerinin
denizleri ve denizcilik potansiyeli vurgulanmis, degisen devletle-
raras iligkilerle birlikte anlami, kapsami da farklilagan diinya
deniz ticaretinin énemine deginilmisti. -
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Sir Henry F. Woods, Tirkiye gibi binlerce mil uzunlugunda sa-
hillere, bir ¢ok adaya ve korunakly limanlara, denizlerde bir cok
siginllacak mahallere sahip bir devletin, deniz ticaretine hakim
olmaksizin “Tiirkiye” ismini tasimasing arastirmacilar, siyaset ve
iktisatglar hayret ederler? diyerek bagladifl yazisinda, sahillerin-
de gecimini denizden saglayan onemli bir niifusun bulunmasi,
Karadeniz ve adalarda balikgilik yapan hallan biiyiik bir yiirekli-
likle gohret bulmalan da dikkate aliminca bu hayret bir kat daha
artar diyerek uygun cografyaya ve giiclii denizcilik gelenegine
vurgu yapiyordu. Osmanh denizciliginin i¢ine diigmiig oldugu du-
rumu bir yabaner sagkinhg ile kargilayan Woods Paga, gegmiste
Tiirkiye'nin iyi zamanlarinda Akdeniz ve cevresinde, deniz ticare-
tinin ihtiyaclarim kargilayacak, gemi insa eden ve donatan belki
yizden fazla limanlara sahip oldugunu, fakat Osmanh deniz tica-
retinin ancak yaz mevsiminde denize g¢ikabilen, batililar nazarin-
da kotii bir manzara teskil eden, kiiciik, (insanlarm can ve mal
guvenligin i¢in yeterli bir kanun bunlarm limandan digar1 ¢ikma-
larina izin vermez) teknelerle siirdiiriiliir hale geldigine dikkati
gekmisti. Bogazda seyri sefer yapan vapurlar ise “biiyiik bir kismu
bir zamanlar ecnebi bandwalar altinda iyi ginler gecirmis olan
orta biiyiikliikteki vapurlardan ibaret” olarak nitelendirmigti4.

Az ya da ¢ok denize sahip olan devletlerin genel menfaatlerinin
deniz ticaretine bagh oldugu ifade ederek deniz ticaretinin degisen
6nem ve anlamina dikkati ¢ekmigti. Osmanh ise diinyanin en
onemli noktalarinda genis sahillere, ticari limanlara sahipti. Bu
stratejik yerin ziraat, ticaret ve sanayice sahip oldugu avantajlar-
dan simdiye kadar-yeterince yararlamilamamig olmasinm sebeple-
rinden birisi, yeterince énem verilmeyen deniz ticaretiydis.

8 Sir Henry Woods Pasa Hazretlerinin Ticaret-i Bahriyeye Dair Muhti-
rast, Istanbul 1325, s.2.
1 Henry Woods, Ticaret-i Bahriyeye Dair, s.2; Sirket-i Hayriye’nin Os-
manh deniz ticareti i¢in énemli ya da tnemsiz olusu konusunda cesith
- gortigler vardir. Genel Osmanh deniz ticareti séz konusu oldugunda
onemli bir yer tutmadig ifade edildigi gibi, onu bircok denizei yetisti-
ren ve denizcilik bilgi, tecriibe ve geleneginin siirdiirillmesinde énemli
bir yer tuttugu goriigiinde olanlar da vardir. Veya bir “Bogazici Tan-
zimategist”, sehirlesmenin getirdigi tilketim ahgkanhklarnm besleyen
bir gehir i¢i ulagim araci olarak gérenler de vardir.
° Y. PRKHR, 32/9, 9 Temmuz 1318, (22.07.1902), Sirket-i Hayriye
Kaptanu}m Layihas:
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Mehmed Aziz Bey'e gore ise durum daha vahimdi. Osmanh’da
deniz ticareti yoktu. Osmanli sahillerindeki deniz nakliyat: icin
yliz muntazam vapur bile yetmezken, mevcut vapurlarin durumu
ve miktar gbz ontine alinirsa Osmanli’da deniz ticareti olmadigim
ifade etmekteydis. “Trabzon’dan Trablusgarp’a, Istanbul’dan Se-
lanik’e kadar ii¢ kita iizerinde topraklarimizin genigligi adalari-
mizin ¢oklugu sebebiyle mitkemmel deniz vasitalarina olan biiyiik
ihtiyacrmiza ragmen deniz ticaretindeki halimiz esef vericidir.
Fransa gibi zengin bir memleketten daha miinbit olan miibarek
vatanimizi tegkil eden karalardae dahi vasitalar acinacak bir hal-
dedir. Osmanlilarin gerekirse Trabzon'dan Bagdat'a, Erzurum'-
dan Irak'a, Trablusgarb’a yiiriiyerek gidebilecekleri tasavvur olun-
sa bile Selanik'ten Suriye'ye, Anadolu'dan Adalara bu sekilde git-
meye imkan olmadigint ve artik yelken gemileriyle, cektirmelerle
seyahat edebilecek devirde olmadifimizi pekala biliriz? diyerek
deniz ticaretinin degisen durumuna ve énemine dikkati ¢ekmigti.

“Ticaret-i Osmaniye’nin Sekteden Vikayesi” adiyla verilen layi-
hada (layihanin adi bile ¢6kmekte olan Osmanh deniz ticaretini
bu durumundan kurtarmayr hedeflediginden bu konuda gizli bir
itirafin da habercisi gibidir)?;, deniz ticaretinin Osmanl Devle-
ti'nin milli servetlerinden 6nemli bir kismim tegkil ettigi, Osmanlh
sahilleri halkimin biiyiik kisminin gemicilik ile kazang sagladign
belirtilmisti. Fakat bir siiredir bu ticaret gerek himaye edileme-
mesinden gerek diger bazi sebeplerden dolay: giinden giine azal-
mis ve ¢bkme durumuna gelmigti. Son 10 y1l (1900-1909) zarfinda
Osmanl ticaret gemilerinin sayisinin onbinden binbegyiize indigi
tutulan istatistiklerden gértilmekteydid.

Keza devletleraras: iligkilerde deniz ticaretinin dnemini ve de-
giskenligini, diinyada denizlerde rekabetin arttifz bir dénemde
deniz ticaret sirketlerinin énemi vurgulanmigt: Deniz ticaretinin
bir devletin siyasi bagarisina ne kadar hizmet ettifinin daha iyi
anlagilmasini1 saglayan en iyi ornek Amerika’da kurulmug olan

6§ Mehmed Aziz Bey'e gore kiigiik ve ige yaramazlar giktiktan sonra
Osmanh Devleti’nin elinde kalan ige yarar vapur sayis1 13’tii. Mual-
lim Mehmet Aziz, Biiyiik Bir Derdimiz (Osmanli Deniz Ticareti), Is-
tanbul 1828, £.10. ]
" Muallim Mehmet Aziz, Biiyiik Bir Derdimiz (Osmanli Deniz Ticare-
ti), Istanbul 1328, s.3.

8 BOA, HR. HMS.iSO, 33/7, 21.05.1909.

® BOA, HR., HMS.1IS0, 33/7, 21.05.1909.
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Bahri Muhit Atlas sendikasinin faaliyetleriydi. Bir ticari tesebbiis
gibi gbriintiyorsa da gercekte Amerikan bayragim yaymak, dzellik-
le Avrupa niifuzuna karg: yitkseltmeyi amaclayan siyasi bir tegeb-
biis oldugu, ticaret ve politika diinyasinda meydana getirdigi tesir-
lerden anlagihiyordul®, .

Sirket-i Hayriye Kaptaminin Ticaret ve Nafia Nezaretine ver-
mig oldugu layihada ise ticaretin iilkeler ve devletler i¢in dedigen
anlamina ve artan énemi vurgulanmsgti!l. Bir devletin devaminin
zenginlikle, bunun ise ticaret ve sanatla olacag ifade edilmigti.
Avrupa millet ve devletlerin bu iki noktaya verdikleri énem agikea
ortadaydi. Devletlerin genel politikalarim1 belirleyen hususun
ekonomik menfaatler oldugu goriillmekteydi. Avrupa’da uzun yl-
lardir devam eden savaglarin son elli yildir azaldign ve genel bir
barig' havas: bulundugunu ancak birbirleriyle yapms .olduklarn
savaglarm bicim degistirerek ekonomik rekabet ve miicadele hali-
ni aldig: belirtilmisgti.

Deniz ticaretinin 6nemi ve algilanis1 konusundaki bir diger hu-
sus da demiryollarina verilen énem sebebiyle, denizyollarinin de-
miryollarmdaki ilgi ve gelismelerin golgesinde kalmig olmasindan
kaynaklantyordu ve dénemin idarecileri iistii kapal ele§t1r111yor-
du. Sirket-i Hayriye kaptam verdigi layihada demiryollarinin 6n
plana geciginden rahatsiz oldugunu acikea iade etmisti. “Deniz
ticaretimizdeki noksanhik demiryollar: ile kiyas kabul etmeyecek
diizeydeydi. Ciinkii demiryollarinin faydas: gectiffi bélgeye aitti.
Rumeli demiryollarindan Anadolu'nun faydalanmast miimkiin
degildi. Ulkenin bir ¢ok yerinde demiryollart vard: fakat bunlar-
dan Trablusgarp ve Bingozi'nin faydalanmast miimkiin degildi.
Memleketin her noktasina demir yolu gétiiriilse bile geligme yine
simrly olacak ve eksik kalacakti. Deniz ticaretinin eksikliginden
kaynaklanan bosluk doldurulamazdi. Memleketin politik olarak
‘deniz ticareti konusundaki ihtiyaci ortadayken kaybedilen zaman
esef vericiydi. Ulkenin mevcut sartlari, yakin bélgeleri hatta Hicaz,
Basra ve Yemen gibi uzak beldelerle, Trablusgarp gibi denizagir
topraklara sahip bir iilkenin, merkezle olan iligkileri ve siyasi bag-
larini artirmak ve kuvvetlendirmek en oncelikli politika olmast
gerekirdi. Bu durumun layikiyla devam ettirilememesi deniz tica-
retimizin eksikliginden kaynaklanmaktaydr. Devlet simdiye kadar

10Y. PRK.HR, 32/9, 22.07.1902.
1Y, PRK.HR, 32/8, 22.07.1902.
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demiryollarina verilmis olan 6nemi deniz yollarina vermis olsaydi
deha biyiik neticeler alinacakti. Ciinkii demiryollary biyiik ser-
maye, zamanla ve zorluklarla meydana getirildikleri halde, deniz
ticaretinin geligtirilmesi bunlara ihtiyae duymuyordu. Deniz tica-
reti, dniindeki problemlerin kaldirilmasiyla, nispeten hafif fakat
ciddi bir tegvikle, devleti hichir fedakarlifa zorlamadan biiyiik
gelismeler kaydetmek mimkiindi. Yalniz demiryollarinin yabaner -
sermayesi ile olusturulmasinda bir beis olmadig: halde deniz tica-
reti kendi sermayedarumiz marifetiyle gelistirilmeliydi. Deniz tica-
reti konusundaki engellerin kaldiridmasiyla heniiz tesebbiiste bu-
lunmarnus fakat kirl olan bu alana yonelecek bir ¢ok zengin var-
di...”2, Burada asil rahatsizlik konusunun gerek demiryollarin-
daki yabanc1 sermayenin egemelifine gerckse Osmanh bayrap
altinda yapilan deniz ticaretinin gittikce yabancilarin egemenligi
altina girmesi oldugu goériilmektedir. Bu sebeple, yeni acilacak
idare veya sirketlerin yerli sermaye, en azindan Osmanli bayrag
tagtyan Osmanl: girketleri olmasi gerektigi ifade edilmisti.

_ b} Bir Vapur Sirketi Kurma Denemesi ve Basarisizlik
Ornegi

Mehmed Aziz Bey'in II. Mesrutiyet ortaminda ve sartlarinda
tesebbiis ettigi fakat bagarili olamayan bir vapur sirketi kurma
denemesini, kuruluguyla, firsatlamyla, tecriibesizligiyle, deniz
ticareti konusunda giizle bir érnek olmasi1 bakimindan, kendi ifa-
delerinden, 6zetlemek gerekir.

Bu tesebbiis, Idare-i Mahsusa vapurlarinin yetersizligi karsi-
sinda zorunhi olarak Yunan vapurlarina muhtag olan Bursa aha-
lisinin, mebuslar: Tahir Bey’e miiracaat ederek Mudanya, Gemlik
ve diger iskelelere Osmanh vapurlarinin islettirilmesi konusunda
dilekte bulunmalariyla baglamisti. Bu sozlerden tegebbisiin do-
nemin ekonomik havasina uygun bir firsat olarak alglanarak Yu-
nan boykotunun agtig1 ticari bogluktan faydalanmaya ¢alisildign
anlagilmaktadir. Ciinkii Mehmed Aziz Bey bu dilek iizerine Debre
Mebusu Mehmed Fuad Bey'le “Bursa ahalisini Yunan vapurlarin-
dan kurtarmak i¢in” derhal bir Osmanh vapuru kiralamak ve da-
ha sonra bulundugu takdirde yeni vapurlar satin alarak igletmek
iizere tegebbiise giristiklerini belirtmektedir. Osmani: tebaas: olan
Marmaral: Pandeli'nin, Osmanl sancagini tasiyan Marmara va-

12Y. PRK.HR, 32/9, 22.07.1902.
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purunu®3 alelacele kiralanmis ve ileride yeni vapurlar da bulmak
imidiyle “Milli Sirket-i Bahriye-i Osmaniye” adiyla bir sirket ku-
rulmugtu. Marmara vapurunun, Mudanya hattina iglemege bag-
lamasi iizerine Yunan Vapurlan cekilmege mechur kalmigti, (Bu
¢ekilmenin surf ticari rekabetle gergeklestirildigi vurgusu dikkati
¢ekmektedir). 650 ton hacmindeki vapur oniiciincii seferine kadar
kira ve diger masraflarinin yarmsm hile kazanamamigti, Daha
sonra mevsim geregi yiik ve yoleu miktar: artmis, fakat bu durum
da ancak masrafim kargilayabilmekteydi. Sonucta kisa zamanda
300 lira kadar zarar etmigti. Daha sonra esya ve yolcularin art-
masiyla kar elde edilmeye baglanmigsa da bu sefer de Istanbul'da
kolera gikmig ve nakliyat tekrar azalmigti. Bu ihtiya¢ da Idare-i
Mahsusa vapurlan tarafindan karsilaninca, daha biiytik zarara
ugramamak i¢in bagka limanlara (sadece yiik tagimak lizere) is-
letmege mechur kalmiglardi. Bununla beraber Mehmed Aziz Bey,
Fuad Bey ile beraber bizzat Avrupa'ya giderek yeni vapurlar satin
almak istemiglerdi. Hatta alacaklar1 vapurlarin kontrolii igin
Bahriye Nezaretine miiracaat ederek teknik bilgi ve elaman yar-
dim: istemiglerdi. Fakat “baz: tecriibeli kisiler” araya girerek In-
giltere'ye gidildigi takdirde “broker” denilen simsarlarin eline dii-
glilebilecegi, bunlarn elinden vapur almamn ¢ok zor ve masrafli
oldugunu belirtmigler, bunun yerine fotograflarindan ve teknik -
ozelliklerini bildirdikleri takdirde kendileri vapur almalarina ara-
c1 olabileceklerini soylemislerdi. Fotograflarindan gérerek siparig
ettikleri vapurlarin bedelini bir bankaya yatirmak, Istanbul’a gel-
diginde almay: kabul etmek, her tiirlii masraflan tstlenmek gibi
gartlar1 kabul etmelerine ragmen bu tegebbiisleri gerceklegeme-
migti. Dolayisiyla Avrupa’ya gitmedikge istenilen sartlarda vapur
bulmak ve almanmin mimkiin olmayacagi anlasilmisti. Bir Ingi-
liz'in aracihigiyla getirttikleri vapur da istenilen szelliklerde cik-
mamigti. Mevsim gectigi icin Ingiltere'ye gitmekten vazgegerek
yakm limanlardan bir iki vapur satin almaya karar vermisglerdi.
Cenova, Sakiz ve {zmir 'de bulunduklar: haber verilen baz vapur-
lar gbriilmiis, nihayet Izmir'de Selanik-Izmir -Iskenderiye hattina
igletilen ti¢ vapurun istenilen zelliklere uygun oldugu anlagilmg-

13 Mehmet Aziz Bey’in, Yunan boykotu olarak baslayip Rum boykotu-
na déniigen milli, dini motiflerle halk indinde mesru bir zemine ceki-
len harekette; kiraladiklan vapurun Rum sahibinin kimligine yaptign
vurgu dikkati cekiyor. Mehmet Aziz, Biiyiik Bir Derdimiz, s.2-6, dip-
not 1. :
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t1. Vapurlarin kontroli yapilmak sartiyla pazarhiga girisilmigse de
bunlarin hayli eski, yiprannmus, hatta birinin Selanik limaninda
metruk oldugu haberi alnmigt:. Ayrica uygulanan Yunan boykotu
sebebiyle Osmanh bandiral1 bu vapurlar hayli kir etmeye bagla-
yinca fiyatlar yilkselmigti. Boykottan dolayr Osmanl sahillerinde
atil bir vaziyette demirlemis bulunan bir¢ok Yunan vapurlarndan
begendikleri iki ¢ vapuru satin almak istemisglerse de gerek ka-
rarsiz oluglar: gerekse Yunan vapur sahiplerinin fazla para iste-
meleri sebebiyle olmamgta. '

II. Megrutiyet ortarmnda bir Tiirk mittesebbisin vapur sirketi
kurma tesebbiisiintin kisa hikayesi buydu. Mehmed Aziz Bey, bu
basarisiz deneyimin kendilerini hayli zarara sokmugsa da deniz
ticareti konusunda kendileri i¢in bir tecriibe oldugunu belirtiyor-
du. Kiralamis olduklari vapurun igletilen iskelelerin ticaret hac-
miyle uyumlu olmadig:, halbuki bir iskeleye isletilecek vapur o
iskelenin ithalat ve ihracatiyla uygun olmasi gerektigi, giimriik ve
diger alanlarda ¢aligtirdiklan kigilerin tecriibeli kisiler olmasi, her
vapurun sarf edecegi komiiriin bilinmesi ve zamaninda temin
edilmesi, Osmanlt vapurlarina miinhasir olan liman resmi ile di-
ger olaganiistii vergi ve masraflarin dikkate alinmasi, vapurun
seyri sefer programinin biiyiik bir dikkatle korunmasi, miirettebat
ve calisanlarin, acentelerin ihtisas sahibi tecriibeli kisiler olmasi
gerektigi, ilk planda kazanilan tecriibelerdi. Ogrendikleri bir gey
daha vardi ki o da yalmizea kigisel gayretlerle bu igin bagarih ola-
‘mayacag, hiitkiimetin de Osmanlh deniz miitegebbislerine gerekli
kolaylik ve yardimi yapmak zorunda olduguydu!4, Belki boykot
sebebiyle Yunan gemilerinin rekabeti saf dis1 birakilmis ve bir
avantaj saglanmigt: fakat onun digindaki tecriibe eksikligi, ku-
rumlagmamg yapl, teknolojik bagimhlik, yeni bir girketin agir
yiikit olan vergiler gibi tiim olumsuzluklar devam ediyordu. Kisa-
‘cas1 Ittihatglarin Miisliiman bir orta sinif yaratma planlarinin,
deniz ticaretindeki 6rnegi, bunun hig¢ de kolay clmayacagini goste-
riyordu. '

c) Yabanci Devletlerin Durumu, Rekabet ve Tepki

Biitiin layiha ve belgelerde ortak olarak vurgulanan hususlar-
dan birisi de milli bir seyri sefain sirketinin-idaresinin kurulmasi

14 Bu risalenin yazilmasimn sebebinin de bu basansiz deneme oldugu
itiraf ediliyordu. Mehmet Aziz, Biiyiik Bir Derdimiz, s.7, dipnot 1.
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ve deniz ticaretinin geligtirilebilmesi icin yabanc bask: ve rekabe-
tinden korunmasi gerektigiydi. Elbette bu gériis Mehmed Aziz
Bey'de en yiiksek ve keskin bir gekilde dile getirilmisti.

Avrupall devletlerin sularinda, kendi limanlar dahilindeki ti-
caret genelde yerli sirketlerin ellindeydis. Kisacas: kabotaj tekeli-
ni her iilke kendi tebaasina tanimsti. Bir deniz ticareti filosu
olusturmak meselesi Osmanh yetkililerini her zaman mesggul et-
mis ise de bu isme layik genig bir sahilin nakliyatim karsilayacak
bir ticaret filosu meydana getirmek i¢in atilan her adim bir takim
engelle kargilagmusti. Ortaya ¢ikan boglugu degeriendiren yaban-
cilar, Osmanh sahillerindeki deniz nakliyatini tekellerine almig-
lardl. Bu konuda en ileri gidenler Yunanlilardi. Yunan gemileri
Italyan yelkenlilerini Osmanh kiyilarindan uzaklastirarak liman-
lar arasindaki seferleri ellerine gecirmiglerdi. Hatta biiyilk Yunan
gemileri Karadeniz ve Akdeniz’deki Osmanh sahillerinde Ingiliz
deniz ticaretini dahi ciddi bir sekilde tehdit eder hale gelmistils,

Yabana1 vapur kumpanyalarmin vapurlarinin daimi seferlerine
ragmen nakliyati yetistiremedikleri ve kazanmyg olduklar: parala-
rin hayret verici biiyiikliikte olduklarim séyleyen Mehmed Aziz
Bey, Osmanh sahillerindeki yabaner gemilerin artigindan, bunun
Osmanh deniz ticareti aleyhine gelismesinden, dengelerin hizla
bozulmasmdan hatta meveut Osmanli deniz ticaret sirketlerinin
yabanc: tabiiyetine kacgigindan dolay: rahatsizdirl’. Keza denizci-
likle ilgili herkes, bir yabanct vapur sirketinin baska bir iilkenin i¢
deniz ticaretiyle rekabet edebildigi bizden baska bir iilke yokturls
diyerek bu duruma dikkati ¢ekilmisti. Kazandiklar paraya rag- -
men Osmanl tiiccar ve yolcularina yapilan kitii muamele, bilhas-
sa Miisliman yoleularinin ¢ektikleri zahmetler, vapur kumpanya-
larina kars gelisen reaksiyonu artirmaktaydi. Dahasi bu o olaylar
yikselmekte olan boykot hareketlerini tetikliyordu. Osmanh mii-
tegebbislerinin simdiye kadar yaptiklari iyi niyetli cabalarm sonug
vermemesini ise dzellikle bu yabanc: kumpanyalar tarafindan ya-

15Y. PRK.HR, 32/9, 22.07.1902.

16 Ahmet Ismail, “Osmanl: Ticaret-i Bahriyesi”, s. 454.

17 « ..Gegenlerde bir Italya Posta Vapuru Selanik'ten Istanbul'a kadar
yolew ve hamuleden 1500 lire navlun yapmistir. Limanlorumizdan
miinhasiran hamule nakleden ecnebi kargo botlarin cektifi paralor
baska. Yo Yunanlilarin pahaliig...”, Mchmet Aziz, Biiyiik Bir Der-
dimiz, s,12.

18Y. PRK.HR, 32/9, 22.07.1902.
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pilan rekabete baglanmigti, Deniz ticaretine tesebbiis edecek olan-
larin oncelikle yabanci vapur kumpanyalariyla rekabet edip ede-
meyeceklerini dikkate almak zorunda olduklarimi belirtmigtir!®,
Bu rahatsizhik Osmanli devletinden ayrilarak kurulmusg olan ve
deniz ticaretleri hizla gelisen komsu devletlere (Yunanistan, Ro-
manya, Bulgaristan) kars: daha da belirgindi. Ozellikle Yunanis-
tan deniz ticaretine duyulan tepki siyasi, sosyal ve ekonomik se-
beplerle ¢ok daha da gii¢liiydi. 1897 Osmanh-Yunan savagi, Gi-
rit’in ilhaki, Osmanli Rum tebaasimin Yunanistan merkezli politi-
kalarin odak noktas1 olmasi, Osmanl: sahillerinde Rum kékenli
denizcilik geleneginin gliclii olusu, Yunan deniz ticaretinin yiikse-
ligi ve buharl: teknolojisine uyum saglama yolunda aldiklar me-
safe bu tepkiyi hazirlayan baz sebeplerdendi?®, Milli bir deniz
ticareti ve seyri sefain sirketi olugturma goriis ve ¢abasindaki bii-
tiin yazilarda Yunan deniz ticaretindeki gelismeler, potansiyel bir
hedef olarak se¢ilmis ve vurgulanmigti.

Memleketimizin vesaiti nakliye-i bahriyeye ne derece kadar ihti-
yact oldugu anlasiimak icin limanlarimizda muntazaman isleyen
ecnebi vapurlara bakmak yeter. Romanya vapur kumpanyasinin
her hafta bir yere ugramaksizin Istanbul ve Izmir'e gidip gelen
miitkemmel ve seri vapurlari, boykotun ilanina degin Marmara
dahilinde ve Istanbul'la Izmir ve adalarimizla Antalya ve Suriye
sahillerine muntazaman igleyen ve 30'a ulasan Yunan vapurlari...
Bir kere Romanya ile Yunanistan arazisinin yiizélciimii ile sahille-
rini limanlariny ahalinin nifusunu diginelim. Sonra da deniz
ticaretlerini tetkik edelim. Bugiin Yunanlilar birkag posta vapur-
lart ve begyiiz tondan beg alti bin tona kadar bir kag yiiz tiiccar
vapurlart vardir. Posta vapurlarinin yarisindan fazlast Osmanli

19 Mehmet Aziz, Biiyiik Bir Derdimiz, s.13.

20 %, hele Yunan komgumuzun su 10-15 sene zarfinda deniz ticaretin-
de kaydettigi biiyiik gelismeyi biitiin limanlarimiz iskelelerimizi istila
eden vapurlarindan anliyoruz. Bugiin Yunanlilarin deniz ticaretinde
Akdeniz'de Ingiltere’den sonra ikinci olarak geldiklerini evet tekrar
ediyorum, deniz ticaretinde her giin daha ileri gitmekte olan Yunanii-
lar, muntazam posta vapuriariyla birkag yiize ulagan kargo botlar: ile
denizlerimizde Ingiltere'den sonra ikinciligi aldiklarin gériyoruz da
miiteessir olmuyoruz. Daha dogrusu su kiicik komsumuzun deniz ii- -
caretindeki harike bagarilaring goriip de ibret almak, deniz ticaretinde
siddetle ihtiyae duydugumuz ilerlemeyi temin edebilecek tedbirler ve
girigimlerde bulunmak aklimiza gelmiyor...”, Mehmet Aziz, Biiyiik Bir
Derdimiz, s.4. : '
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sahillerini isler hatta bir Yunan vapur kumpanyast bilirim ki
Marmara denizimizde iglettigi iki kiiciik vapurun hasilati ile bu-
giin onsekiz vapur edinmigtir 21.

Mesrutiyet’in ilaniyla ekonomik beklentiler artmisti. Bu bek-
lentiler yabanc1 kumpanyalara duyulan tepkiyi besleyen husus-
lardan birisi olacaktir. “Bindigimiz ecnebi vapurlarin intizam ve
miikemmeliyetini gipta etmek yahut seyahat esnasinda maruz kal-
digimiz yoklugundan dolayr memleketimizden disariye akip giden
paralarimizi actmak hatirimiza gelmiyor. Gemilerimizi Halig'ten
gthkarmak icin ecnebi romorkorlerle, odun ve komiiriimiizii nakle-
den kirtk dokiik yelken gemilerimizi cekmek icin limanlarimizda
olan Yunan rémorkirlerine, bir iskelemizden diger iskelemize se-
yahat igin Bulgar vapurlaring, Izmit gibi 3-5 saatlik bir limanimi-
za gitmek icin Ingiltere'de seyri sefere izin verilmeyen kéhne vapur-
lara ve daha uzak limanlarimiza gitmek icinde yarim asurltk hur-
da Mesajeri vapurlaring ihtiyag duyuyoruz. Bunlar icinde de her
gun her saat bin miiskillata bin hakarete bin zararlare ugruyoruz.
Gergekte ii¢ bes miitesebbisimizin bir araya gelmesiyle hiikiimeti-
mizin de ciizi himmetiyle son verilebilecek bu kétii duruma bir son
vermek aklimiza gelmiyor™?2,

Mehmed Aziz Bey Yabana vapur kumpanyalarina kars: olus-
mug ve olusturulmakta olan tepkileri dile getiriken; “bir liman:-
mizdan diger limanimiza genellikle ecnebi vapurlarla seyahat
ederken mallarimizt esyalarimizy naklederken hicbirimiz yoktur ki
az gok miigkiilat veya hakarete ma'ruz kalmis olmasin. Bu hakikat
hepimizin malumu olmasina (megrutiyetin ilanindan beri iki bu-
cuk yul gegmesine) ragmen heniiz esasli ve ciddi bir tesebbiise bas-
lanamamis olmasina teessiif etmemek elde degil”?® demektedir.

2. Osmanli Deniz Ticareti’ mn “Care-: Felaht”

a) Milli Bir Seyrisefain Idare51, “Idare”den “$1rket”e 0-
zellestirme Gayretleri

Deniz ticaretinin geligtirilmesi i¢in merkezi bir denizcilik ida-
resinin-girketinin olmasi konusunda biitiin yazarlar adeta hemfi-
kirdir. Bunun igin Fevaid-i Osmaniye ile baslayip, Idare-i A2121ye
daha sonra da Idare-i Mahsusa olarak devam eden ¢izginin ko-

21 Mehmet Aziz, Biiyiik Bir Derdimiz, s,10.
22 Mehmet Aziz, Biiyiik Bir Derdimiz, s.4.
2 Mehmet Aziz, Biiyiik Bir Derdimiz, s.3.
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runmasindan, 1slahindan ve gelistirilmesinden yana goriig bildir-
miglerdi. Biyiik milli bir seyri sefain isletmesinin mevcudiyeti
biitiin taraflarca elzem goriinmiigtii, fakat bunun nasil olmas: ge-
rektigi konusunda farkh fikirler varda.

II. Abdiithamid devrinde Bahriye Nezaretine baglanan ve bu
dénemin merkeziyet¢i anlayisiyla uyumlu olarak dogrudan onun
idaresi altina giren Idare-i Mahsusa’min, II. Mesrutiyet dénemin-
de, ekonomi diinyasinda esmeye baslayan liberal rlizgirlarin etki-
siyle ozellestirilme istek ve tegebbiisleri artmist124.

Osmanlh Deniz ticaretinin gelecegi soz konusu oldugunda ilk
ele alinan konulardan birisi de Idare-i Mahsusa’mn durumu ve
gelecegiydi. Mehmed Aziz Bey, Idare-i Mahsusa’mn kétit idaresi-
nin, diizensizliginin tartigilmaya agilmasim istemisti, Meveut du-
rumda gazetelerin elestirilerinin ¢ahganlara yonelmesi asil prob-
lemleri gérmemek demekti. Bedbaht bir sirket olarak degerlendir-
digi idarenin, Mesgrutiyetin ilanindan sonra degistirilmeye calisi-
lan, fakat bagarh olamayan yapisindan dolay1 rahatsizdir. Once
Bahriye Nezareti, sonra Nafia Nezareti, daha sonra miistakil bir
idare tarafindan islahi diigtiniilmtis ve baz tedbirler alinmaya
cahgsilmigsa da basaristz olunmustu. Idarenin talihsizliginin zara-
nnn sirkete degil millet ve devlete aitti. Cinkii Osmanh deniz
ticareti ile ilgili olarak “Idare-i Mahsusa’nin slah caresi bulun-
maz tse Osmaniilarin deniz ticaretinde kuvvetli temeller atilama-
mig bu dénemde millet ve devletin ugrayacag zarar ve zorlugun
“seref-i millimizi” diisiirecedi aciktir ki buna hi¢ bir Osmanli razi
olamaz" diyecektir. Mehmed Aziz Bey idare-i Mahsusa’mn dev-
lete ait bir “idare mi?” yoksa tzellegtirilmig bir “gsirket mi?” olmas:
gerektigi konusundaki tartigmada, idarenin Ticaret ve Nafia ne-
zaretine baglanmasi, 6zel tesebbiis ve sermayeden yana ima ve
 goriigleriyle dikkati cekmektedir. Fakat bu konudaki goriig ve ge-

24 Jdare-i Mahsusa’nin Bahriye ile Ticaret ve Nafia Nezaretleri ara-
sinda gidip gelen konumu tizerinden yapilan tartigmalarn arka pla-
ninda arka plaminda Miisliiman-Tiirk elitleri ile gayri-miislim biirok-
rat ve sermayedarlarimin cekismeleri oldugu ifade edilmistir. Kaori
Komatsu, “Idare-i Mahs(isa’nin Ozellestirilmesi Uzerine Bir Tetkik”,
XII TTK Kongresi Bildirileri, C.3/I11, Ankara 2002, 8.1780-1786; Ah-
met Ismail, “Osmanh Ticaret-i Bahriyesi”, s. 458; Vedat Eldem, Os-
manlt fmparatorlug"u’nun Iktisadi- Sartlare Hakkinda Bir ‘Tetkik,
1970, s.1686. :

% Mehmet Aziz, Biiyiik Bir Derdimiz, s.25.
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lisgmelerin zamanla merkeziyetci, devlet¢i yapidan yana kaydig:
anlagilmaktadir. Donemin Ittihatqi ileri gelenlerinin yiikselen
giivenlik kaygilan sebebiyle Idare-i Mahsusa’yi, askeri lojistik
destegi sunan, Bahriye nezaretine, dolayisiyla seraskerlige bagh
bir hale gelmesini saglamislardi.

Idare-i Mahsusa’nin kétii durumunun diizeltilmesi konusunda
-Woods Paga daha agik ve net bir tavir sergilemektedir. Sivillestiri-
lerek milli bir seyri sefain girketi kurmak gerektigini belirtecektir.
Yalniz bunun i¢in kékli degisikliklere gidilmeli, Idare-i Mahsu-
sa’min birkag yeni vapuru, acente, iskele ve ige yarar mallari ali-
narak digerleri hurdaya ¢ikarilmali ve satilmaliydi. Bu gelir gere-
kirse emekli edilecek memurlar i¢in tekaiit sandigina aktarilma-
liyd1. Yeni kurulacak sirket yalmz eski idarenin hukuk ve imtiyaz-
larma sahip olmalydi. Boyle bir milli sirket kurulmas:1 Tiirkiye
gibi devletler icin hayati bir meseleydi. Bunun icin memleketin
durumun ¢ok iyi etiid edilmesi gerekiyordu2. Uzun yillar Tiirki-
ye'de calismig Woods Paga’nmin deZisimi garanti altina almak icin
eskisinden iyice koparmak gerektigine inandig anlagsiimaktadir.
Yeni kurulacak idarenin eski hastaliklar1 almamas: icin eski ida-
reyle adeta biitiin baglarmin kopartilmasindan yanadir.

Bu konudaki diger bir goriig ise; Sirket-i Hayriye ile idare-i
Mahsusa’min birlegtirilerek miistakil bir Osmanli Seyri Sefain
Sirketi kurulmasiydi. Bu gorevin hiikiimete ait oldugu, Avrupali-
lar tarafindan zorlu bir rekabetle karsilagilacagimin acik oldugu,
fakat rekabetin tedbirlere engel olmamas: gerektigi ve giiclii bir
deniz ticaret filosunun mutlaka elzem oldugu fikrinden hareketle
one siiriilmiigtii. Bunun i¢in giiclii bir seyri sefain idaresi kurul-
maliyd:. Bu da Sirket-i Hayriye'nin Bogazici imtiyaziyla, Idare-i
Mahsusa’nin Marmara ve civar iskeleler imtiyazimin eklenmesiyle
saglanabilirdi. Boylece biiyiik bir sermaye olusacak ve uzak sefer-
lerden de gelir elde etmek miimkiin olacakti. Olusturulacak giiclit
bir ihtiyat sermayesiyle her tiirlii rekabetle bag edilebilirdi. Akde-
niz ve Karadeniz'de ara sira igleyen Idare-i Mahsusa veya Osman-
i bandirali vapurlarin biitiin diizensizliklerine ragmen hala tercih
edilmeleri dikkate alimirsa Sirket-i Hayriye’nin Idare-i Mahsusa
ile birlesmesinden dogacak olan sirkete ragbet ve itibar daha da
artacakti. Yabanei vapurlarin Osmanl sularmdaki artis: bir bog-
luktan yani Osmanli vapurlarinin olmayigindan kaynaklanmak-

2 Heﬁry Woods, Ticaret-i Bahriyeye Dair, 8.7-8.
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taydi. Bunlarin Osmanh sahillerinden ¢ekilmesi ancak bu sirketin
ticareti arttik¢a olabilirdi, Bu gelisme Osmanl: sahillerinde liman,
rihtim, fabrika, tersane gibi denizcilife ait diger sektorlerin de

geligmesini saglayacakt1??, '

Idarenin 1slah: konusunda bir diger hususa daha dikkat cekil-
misti ki o da Idare-i Mahsusa’nin bagl oldugu birim ve bunun ona
yiikledigi sorumluluk ve zorluklardi. Osmanh hiikiimetleri deniz
ticareti iglerinin alani olarak bahriye nezaretini gérmekte ve bun-
dan feragat etmemekteydi. Bu ise Idare’nin seraskerligin bir mii-
dahale alam: olmasina sebep olmaktaydi. Sivil veya askeri olsun
deniz ticareti ile ilgili her tiirlii meselenin Bahriye nezaretinin-
alami iginde goriilmesinin yanlis oldugu diigtiniiliiyordu. Deniz
ticaretine gereken onemi veren bir hiikiimet Idare-i Mahsusa
Ticaret ve Nafia Nezaretine baglamas: gerekirdi. Bahriye nezare-
tinin bu hususa miidahalesi devam ettik¢e deniz ticaretinin ilerle-
yemeyecegi ifade edilmigti. Ornegin 6nerilen iki idarenin birlegti-
rilmesi meselesinde Bahriye Nezareti eski aligkanhk ve egilimle-
Tini terk etmeyerek bunu uygun gormeyecekti. Daha 6nce de ko-
nusu oldugunda idare vapurlarnin askeri nakliyat icin 6nemli
oldugu, dolayisiyla bu idarenin 6zel bir sirkete devrinin miimkiin
olamayacag séylenilmigti. Idarenin gelisme ve 1slalh ayriea bir
¢ok menfaatperestleri rahatsiz edecekti. Fakat idare boyle kaldign
miiddetge zarar edecegi gibi sahip oldugu imtiyaz sebebiyle aym
sahillerde isleyecek Osmanlh vapur sirketlerinin kurulmasin1 da
engellemekteydi.?s,

Woods Paga idarenin yenilenmesi konusundaki goriisleri liberal
ekonomik politikalar ¢ercevesinde 6zel tesebbiisten yanayd:. Giig-
1 bir seyri sefain idaresi olugturmak igin kafi miktarda para, saj-
lam bir mali dayanaga ihtiya¢ vardi. Paga énemli bir seye daha
dikkati ¢ekmisti ki o da II. Megrutiyet’in yiikselen milli degerleri
ve ideolojisinin bu alandaki geligmeleri engellememesidir. “Vakar-
1 milli pek iyi bir seydir. Bu biiyiik bir his oldugu gibi tevsii ziya-
desiyle temenni edilir. Milli hisler milli geligme istegine engel ol-
mamalidir. Bu ig igin yeterli para memleket iginde toparlanabilirse
hi¢ durmamak gerekir” diyerek yerli sermayenin dnceligi ve yolu-
nu agmist:. Fakat ilkenin méll sartlarinda biiyiik bir sermaye

27Y. PRK.HR, 32/9, 22.07.1902.
28 Ornegin Sirket-i Hayriye’'nin Marmara’da baslattif: seferler idarece
engellenmlgtl Y. PRK.HR, 32/9, 22. 07.1902.
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bulmak ve bununla ige baglamanin zorlugunu o da biliyordu. Do-
layisiyla II. Mesrutiyet'te yiikselen tepkilerin yabaner sermayeye
yonelmemesi, dahas: yabanci sermaye ile bu alanda yapilabilecek
gelismelerin engellenmemesi gerektigini ifade etmisti. “Yerli ser-
maye ile olmadig taktirde diger devletlerin yaptiklar: gibi yabanci
sermayenin yardimi istenebilirdi. Para uluslararas: bir refah ara-
crydi. Biyle bir sirket iilke kanun ve nizamlarina riayet etmek sar-
tiyla yabanct sermaye ortakligh ile kurulsa ve yoneticilerin tamami
yerli ahaliden olmasa da bu durum milli menfaatlere zarar ver-
mezdi. Sirketin Osmanit olmast halinde hukuku o iilkenin huku-
kuna dayanacakti. Yabanct sermaye ortaklifinda ise karsihikli
bazi taahhiitlerde bulunulmali, memur, acente vs unsurlarin Os-
- manli olmast icin gerekli tedbirler alinmaliyd:. Elbette sancak da
Osmanlt olmaliydr. Yalniz boyle bir milli sirket hallkin ve diger
seyri sefain sirketlerinin gelismesine engel teskil etmemeliydi”®,
Woods Paga 1908'de yazdig: bu satirlarinda mesrutiyetle birlikte
yikselen fikirlere kontrollii yaklasgtig1 a¢ik¢a goriilmektedir. Milli
hislerin 6zellikle yabanc: sermayenin gelmesine engel olmamas:
gerektigini belirtmesi, ilk hedefin devlet kontrollii denizcilik sirke-
tinin oldugu fakat bu gergeklestirilemedigi takdirde 6zel sermaye
dahas1 yabanci sermayeye de firsat taninmas: yéniinde goriis bil-
dirmigti. ' '

Woods Paga, tzel tegebbiisiin harekete gecirilmesi ve giclendi-
rilmesini ifade eden goriislerini Ingiliz postalarinin 6nceleri hii-
kiimet gemileriyle nakledilirken 6zel vapur sirketlerine déniisii,
Hindistan’'da ordu sevkiyatinda da ézel ulasim sirketlerinin kulla-
nilmaya baglamasinin daha verimli oldugu ve iyi sonu¢ verdigi
“ornekleriyle giiglendirmeye calismisti. Ne sekilde olursa olsun
deniz ticaretinin gelismesi ve kalkinmasi i¢in yabanec: rekabeti
kargisinda hiikiimetin yardimi en 6nemli garttr. Osmanh gemi
ticaretinin gelismesi ve ilerlemesi konusunda eski idare o derece
gafil ve lakayt davranmigti ki bunun icin yeniden baz1 esaslarin
olugsturulmasi gerektigini ifade etmigti. Ciinkii temel prensipler
koyup korunamadig: i¢in biiyiik timitlerle kurulan Osmanh deniz-

29 Nitekim Japonlar deniz ticaretlerin gelistirmek igin Ingiltere’ye
miiracaat etmigti. Gemiler Ingiltere’den alindifn gibi baglangicta Av-
rupallar ve dzellikle Ingilizler tarafindan sevk ve idare olunmugtu.
Japon posta sirketi bityiikligi ve Uzakdogu hatta Bat1 Avrupa’da bile
deniz ticareti nakliyatinda baganyla rekabet edebilmektedir. Henry
Woods, Ticaret-i Bahriveye Dair, 5.7-8.



42 KARADENIZ ARASTIRMALARI -10-

cilik girketleri, zamanla kémiir tasimaya yonelen kéhne girketler
haline déniismekteydis®.

Mehmed Aziz Bey, hitkiimet tarafindan yalmzea askeri ihtiyac-
lar: dikkate alarak bazi vapurlar almmasina tegebbiis edilmesiyle
Idare-i Mahsusa’nin 1slah edilerek miikemmel bir Osmank Seyri
Sefain Sirketinin kurulmasimin miimkiin olamayacagini hatta
biyle bir geligmenin yakin zamanlarda ger¢eklesmeyecegini be-
lirtmigti. Fakat basarisiz denemelere ragmen ozellestirme ile ilgili
fikir ve diigtinceler devam edecektir. Savag devam ederken Mar-
mara denizine hapsolmug Osmanli deniz ticareti faaliyetlerini ve
yarmm kalan ézellegtirme denemelerini kastedilerek, “Savas bittik-
ten sonra yeni bir faaliyet dénemi baslayacak ve o zaman bir ano-
nim girketi konusu konusulacaktir. Ciinkii eski idareden ne kadar
memnuntyet duyulursa duyulsun bir gemi sirketi tecriibe sahasin-
da ancak ozel bir girketin sahip olabilecedi serbestligi tasimadikea
sadece ticari olan amacini yerine getiremez. Hiikiimetin gorevi im-
tiyazlar vermek ve nakdi yardimda bulunmak suretiyle bu girketle-
ri himaye etmek olmalidir. Bu yardum yapumadiktan sonra ya-
bancilarla rekabet etmek mimkiin goriinmedigi™! belirtilmistir.

b) Ozel Tesebbﬁsiin Geligtirilmesi

Idare-i Mahsusa’nmin tzellegtirilememesinin haricinde Osmanh
deniz ticaretinin geligememesinden birisi de hi¢ kuskusuz bu ala-
na yeterince sermaye aktarilamamasi olarak gorilmiistii. Bunun
biiyiik oranda suglusu olarak sermayedarlar: goren Mehmed Aziz.
Bey, sermaye sahiplerinin paralarim %20-40 bir kir temin eden
deniz ticaretine yatirmayip da risk almadan yabanc: bankalarda
kiigiik faiz gelirlerine yonelmelerini elestirmisti. Osmanl zengin-
lerini deniz ticaretine yatirrm yapmaya ikna etmeye c¢alisan
Mehmed Aziz Bey, politikacilar1 bunu desteklemeye cagiryordu.
Sigortaciifin geligmesi sebebiyle yatirim riskinin azaldifini ve
¢ok kérh bir ticaret alani oldugunu séyleyen Mehmed Bey, serma-
ye sahiplerini “biliniz ki diinya ve ahiretde felah bulamaz parani-
zin, servetinizin hayrini géremezsiniz’®? diyerek vicdani, manevi
duygu ve baski ifadeleriyle uyaracaktrr.

% Henry Woods, Ticaret-i Bahriyeye Dair, s.3.
5t Ahmet Ismail, “Osmanh Ticaret-i Bahriyesi”, s. 460.
52 Mehmet Aziz, Biiyiik Bir Derdimiz, s.17-18.
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Mehmed Aziz Bey'de Idare-i Mahsusa’min geligtirilmesinin ya-
ninda ézel tegebbiisiin yolunun acilmasini istemektedir. Bunun
i¢in gerek kendi yagadig1 bagansiz tecriibe gerekse diger basarisiz-
liklardan hareketle 6zel sermayenin kullaniimasindaki bir yanhsa
dikkati ¢eker. Simdiye kadar bu konuda yapilan tesebbiislerde ya
bir milyon liraya yakin biiyitk bir sermaye ile yahut bes-on bin
liralik ¢ok kiigitk bir sermaye ile sirketler kurulmaya kalkisildig-
ni belirtmisti, Beg-on bin lira ile kurulan denizcilik sirketi bir-iki
kiiglik vapura sahip olabileceginden isledigi hattaki potansiyeli
kargilamaktan uzakti. Bir milyon liralik sermayenin toplanabil-
mest ise ¢ok zordu. Bu sebeple bu ikisinin ortas: bir yol tercih et- -
mek gerekiyordu. Oncelikle bir hatt1 garanti altina alacak uygun
biiytiklitkte dért-bes vapurla ige baglamali, 30-40 bin lira sermaye-
1i ayr1 ayr sirketler kurulmahydi®, Ug beg sermayedardan olugan
bu girketler birbirleriyle rekabet etmemeli ve birbirlerinin devam-
lar1 olmalan saglanmaliyd:3t. Bu sirketler giiven kazamp tutu-
nuncaya kadar kolektif, komandit veya hususi olarak kurulmaliy-
d1. Boylece gelisme gosterdikce diger sermayedarlarin yatinmlar:
da cekilecek ve anonim sgirketler haline déniiseceklerdi. Mehmed
Aziz Bey “halkimizin ve sermayedarlarimizin giivenini kazanma-
dan hisse senedi.cikarmak suretiyle anonim vapur sirketlerinin
kurulmasina kalkismak iilkenin gartlarina ve ruhuna vakif ola-
mamak demektir” diye yazmgtir. Daha sonraki geligmelere gore
ayri ayr1 kurulmug bu girketler bir araya gelerek biiyiik bir sirket
kurabilirlerdi. Ayrica yeni kurulan bir Osmanl Sirketi senelerden
beri yerlesmis sermayesml artirmis olan yabanc bir girketle reka-
bet edebilmek i¢in miimkiin mertebe zarardan korunmah ve ta-
sarrufa dikkat etmeliydi®®. Mehmed Aziz Bey'in onerdigi ara for-
miiliin, Idare-i Mahsusa’mn ozellestlrme tesebbiistindeki bagari-
s1zlhigin etkili oldugu anlagilmaktadr.

3 “..Ciinkii ceyrek asirdan beri isleyen biiyiik ve miikemmel ecnebi
vapurlarla her sartta rekabet edecek miitkemmel ve son sistem yeni va-
purlar tedarik etmek igin gerekli bir kag yiiz bin liralik belki de bir
milyonluk sermayeyi bulmak gereklidir. Bunun icin hic olmazsa iigiin-
cii, dérdiincii derecede kiigiitk bazi ecnebi kumpeanyclarinin kéhne va-
purlarina karg, o ayarda vapurlar tedarik ederek ise girisir isek ancak
bu ecnebi kumpanyalaria belki rekabet (o da hamiyeti Osmanive saye-
sinde) miimkiindiir..."Mehmet Aziz, Bilyiik Bir Derdimiz, s. 12,

3¢ Mehmet Aziz, Biiyiik Bir Derdimiz, s.30.

35.Mehmet Aziz, Biiyiik Bir Derdimiz, 5.29.
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Bu konudaki bir diger eksigi ise gen¢ nesillerin “iltimas veya
miilazemetle devlet hizmetine girmesine ve onlardan ticaret ve
sanayimizi ilerletecek gekilde istifade edilememesine” baglamist.
Eger miitesebbis geng¢ nesiller yetistirilebilirse deniz ticaretinden
elde edilecek faydalar yalmz ekonomik olmayip, gozlerini devlet
hizmetinden ¢evirmis miitesebbis bir simfin dogmasina da yar-
dimar olacakti®, ' '

c¢) Devlet Adamlarinin ve Hiikiimetlerin Tutumu

Biittin raporlar deniz ticaretinin geligtirilmesinde hiikiimetle-
rin dogrudan yardim ve etkisinin gerektigi konusunda hem fikirdi.
Biitiin devletlerin deniz ticaretlerini desteklemek i¢in nakdi yar-
dim da dahil olmak iizere tiirlii sekillerde himaye ederken, Os-
manh Devleti'nde goriilen tersi uygulamalardan sikayet edilmek-
teydi. Deniz ticaretinin gelisememesinde etkili olan hususlardan
birisi de devlet adamlarimin durumuna ve tutumuna baglanmis-
12137 .

Siyasetcileri bu konuya kayitsiz kalmakla suclayan Mehmed
Aziz Bey de, risaleyi yazmasindaki amaglarindan birisinin mebus-
larin, basiretli insanlarin dikkatini ve yardimim ¢ekmek oldugunu
yazmigtl. Mehmed Aziz Bey deniz ticaretinin gelistirilmesini siya-
setcilerin yeniden konuya el atmalari, bu konuda himmet ve ko-
laylik géstermelerinde buluyordu. “Vakia hiikiimet dogrudan dog-
ruya boyle seylerle meggul olamaz fokat bu konudaki noksanimizin
halen ve gelecekte arz eyledigi vahameti nazart dikkate alarak bu
isi gorebilecek adamlart ikéz ve tesvik ve hiikiimet tarafindan
miimkiin olacak her seyin yapilmast gerekirdi” diyerek gecmis hii- -
kiimetleri tedbir almamakla suglamigt138, Hiikiimet yardim: olma-

36 Y. PRK.HR, 32/9, 22.07.1902.

3 Henry Woods, Ticaret-i Bahriyeye Dair, s.3.

% ¢ . Idare-i Mahsusa’run geligtirilmesi icin asker ve miithimmat nak-
linde cekilen sikintilar, Yunanlilara kars yapilan boykot iig-bes sahi-
bi hamiyetin gayretiyle iyi fena 5-10 vapur bulunmamis olsayd: cok
daha fazla olacagini, halbuki idare-i mahsusa seyir ve sefere sahip 5-
10 posta vapuruna sahip olsaydi millet ve devietin hic olmazsa biyle
dar zamanda ihtiyacint giderecegini ve Osmanli Milli Serefi Muhafa-
za olunurdu. Dahast biitgeye 50-60 bin lira kadar bir meblag sikisti-
rilmig olsaydr simdiye kadar vapurlarimuzi kayiklerimizi Istanbul Ii-
maninda olsun cekecek bir iki rémorkériimiizle Trabzon Izmir, Sela-
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dikea deniz ticaret filosu olugturmak imkansizdu. Ingiltere diginda
biitlin devletler deniz ticareti i¢in 6zel imtiyazlar geligtirmiglerdi.
Bu miisaadeler yalmzca sahil ticaretine mahsus milli gemileri i¢in
verilip, baz hiikiimetlerin yaptiklan gibi tebaasinin gemi ingaati-
m kolaylaghirmak igin biiyiik fedakarliklarda bulunanlar da var-
d139‘ :

Osmanh Deniz ticaretinin gelismesine sebep olacak en énemli
hususlardan birisi de devletler tarafindan genelde kabul edildigi
gibi Osmanh deniz girketlerine hiikiimetin uygun nakdi yardimda
bulunmasiydi. Fakat iilkenin mevcut sartlan sebebiyle bunu
miimkiin gérmeyen Mehmed Aziz Bey, simdilik daha acil olan do-
layl yardimlarin yapilmasini istemigti40.

Mehmed Aziz Bey’in Osmanl siyasetcilerinden teknik anlamda
¢ 6nemli talebi vardi, Oncelikle Osmanli tiiccarma uygulanmakta
olan liman resminin yabancilara da uygulanmasi, buna imkan
bulunamadi takdirde verginin tamamen kaldirilmasi, Osmanh
sahillerinde igleyen yabanci gemilerin genel giivenlik icin seyri
sefere uygun olup olmadigini kontrol edebilmek i¢gin resmi muaye-
neye tabi tutulmasi ve hiikiimetin deniz ticaretine miimkiin olan
kolaylik ve miisaadeleri gostermesit!.

¢} Kapitiilasyon Uygulamalar: ve Kaldirilmas:
- Kabotaj '

Osmanh sahillerinde duyulan ihtiya¢ ve ekonomik yayilmalar-
m kapitiilasyonlarla destekleyen Avrupa devletleri kabotaja el

nik, Suriye hattina isleyebilecek 7-8 vapur alinmuig olurdu ...”, Mehmet
Aziz, Biiyiik Bir Derdimiz, s.26. :

# Amerika hiikiimeti kuzey-giiney savasinda biiyitk yara alan deniz
ticaretini gelistirmis, keza Alman deniz ticareti énemsiz bir derecede
iken hayli ytikselmistir. Henry Woods, Ticaret-i Bahriyeye Dair, s.5.
4 “Hatirlarda kalmak igin beyan ederim ki Romanya hiikiimeti bugiin
limanlarinuz de isleyen vapurlaring mithim bir nakdi yardimda bu-
lunmakta oldugu gibi, Trablusgarp seferini icra eden Italya vapuru
dahi her sefer icin Italya hiikiimetinden bin liraya yakin bir yardun
almaktadir.”, M. Aziz, Biiyiik Bir Derdimiz, 5.15-16.

41 “...Bunlar: yapanlara vatan ve millete pek bilyiik hizmet etmig ola-
caklary aksi takdirde deniz ticaretimizin tamamen mahvindan hepiniz
sorumlu olacaksimiz ki bu sorumluluk o kadar agir olacaktir ki bun-
dan dolayr ebedi bir azap vicdam: iginde kalacaksiniz...” Mehmet
Aziz, Biiyiik Bir Derdimiz, s.17, '
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atmiglardi. Biitiin denizci {ilkeler kabotaj tekelini kendi bayrakla-
rina ait bir alan olarak degerlendirip himaye ve koruma altina
ahirken, kapitiilasyonlarin yardimiyla yerlesmis yabaner vapurla-
rin Osmanl sahillerinde serbestce dolagmalart Osmanlh deniz ti-
caretinin geligmesi acisindan gelecege pek de iyi bir miras birak-
mamigtr. Ozellikle buharh gemilerin gelisi yeni bir rekabet alam
yaratmis olmas: sebebiyle kabotaj tartigmalarini yeniden yiiksel-
mis, hatta Sirket-i Hayriye'nin kurulmasi siirecinde yabana va-
pur kumpanyalar: Bogazici’ne de el atmiglard:r. Belki bu tartisma-
larda Bogazici kurtarilmigti, fakat Osmanl: Devleti'nin diger sa-
hilleri i¢in aym seyi soylemek zordur. Ozellikle II. Abdiilhamit
devrinde kahotaj tekelinin sahili olan devletlere aidiyeti konusun-
daki uluslararasi1 kural ve uygulamalar 6n plana ¢ikarilarak ya-
pumis itirazlar ise her seferinde yabanc: diplomatik engellere ta-
kilmigti, Osmanh agisindan bu dénemin en dnemli savunmasi hu-
kuki olmaktan ziyade cografi olarak temellendirilmis oldugu anla-
silan “g6l, nehir ve kérfezlerde kabotajin Osmanli bandirasing ait
oldugu” seklindeki giristiir. Bu goriigii savunurken Osmanl yet-
kililerini her defasinda zor duruma sokan hususlardan birisi deniz
ticaretini kargilayacak yeterli ulasim altyapisimin bir tiirli olugtu-
rulamamasi1 olmugtur. Fakat bu miicadelenin uygulamada sonug
vermedigi kabotaj tartismalarinin daha uzun yillar siirerek Cum-
huriyet dénemine tagsmasimdan goriilmektedir.

Mehmed Aziz Bey kiicitk kabotaj denilen kara sularinda yakin
sahillerde vapur isletmek hakkimin o sahile sahip olan devlete ait
oldugunu belirtmektedir. “Bugiin kiigiik kabotajimizda isleyen
vapurlarin belki biiyiik kismi yabancidir. Mudanya, Izmit, Ban-
dirma gibi iskelelerimizde ecnebi vapurlar cayir caywr isliyor bi-
hudild para kazaniyoriar®? diyerek bu durumu elestirmisti.

Kendisinin siddetli ifadelerle muhalefetine ragmen “ecnebi pos-
ta ve nakliye vapurlar: limanlarimiza islememis olsa halimiz neye
varacagint ve bir limanimizdan diger limanymiza seyri seyahatte

2 “  Gariptir ki bir aralik vapursuzluktan stkisan kiiciitk kabotaj li-
manlarimizdan birinin belediye reisi bir ecnebi kumpanya ile resmi
bir mukavele bile imzaladi. Vapur isticar ve tedarik etmek imkan: var
tken buna care bulamayan resmi bir dairemiz béyle bir mukavele akd
etmekle su hakka azim bir darbe indirecektir: Bereket versin Mehmet
Fuad Bey gibi erbab-1 hamiyetin himmetiyle bu garip mukavelename
hiikiimsiiz kaldi. Bir emsal (Precedent) geklini almazdan @mlawax. oldu
gitti...” Mehmet Aziz, Biiyiik Bir Derdimiz, s.21.
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ve miinakalat-1 bahriyemizde ducar olmusg olacagumiz zorlugu id-
rak edenlerdenim” diyerek Osmanh deniz araclarinmin yetersizligi-
ni kabul etmisti. Mehmed Aziz Bey ecnebi postalarin limanlari-
mizda ¢aligmasina karsi olmadifini, amacimin yabancilarin mem-
leketimizden etmekte ocldukiari maddi istifadeler nispetinde hak
ve insaf karsilifin1 vermeleridir diyecektir. Bulgaristan ve Yuna-
nistan'da igleyen ecnebi vapurlarin bu iki kii¢itk hiikiimetin hu-
kukuna ettikleri kadar Osmanli iilkesinde de riayet m&EmHmBE
istemigtits,

« Kontrol ve Denetim

Bu konunun iki ayr1 yonii vardi. Birisi Osmanh devleti bir tiirlii
¢tkaramadigr kanunlar sebebiyle kendi limanlarindaki deniz arac-
larimin kontrol ve denetimini yapmakta zorlanmasi digeri ise ya-
banci bandirali gemileri kontrol ve denetime tabi tutamamasiyd.
Tkincisi dogrudan kapitiilasyon uygulamalanyla iligkiliydi ve Os-
manl yetkilileri yabanci bandiralh gemileri pratikte kontrole tabi
tutamiyorlarda.

Woods Paga'nin onerilerinden ilki Osmanh ticaret gemilerinin
kayit, tescil ve kontrollerini yapmakla gérevli olan liman dairle-
rinde bu is igin ayr bir kalem tegkil edilmesiydi. Liman reislerine
gonderilecek bir cetvel ile hangi hacim ve ¢esitte olursa olsun gemi
sahibi veya vekilinin limana miiracaatla gemileri hakkinda gerek-
li bilgileri vermeli ve bu bilgiler sahibinden sefer yaptiklan yere,
son tamirinden buharl ise makinelerinin teknik szelliklerine ka-
dar kaydedilmeliydi. Bundan sonra sicil sehadetnamesi verilme-
liydi. Geminin ileride muayene edilecegine dair kaydin bulundugu
sicilinde, tamiri, satilmasi, kazaya ugramas: veya zayi olmas: du-
rumunda siciline islenmeliydi. Inga edilen ve edilecek olan gemiler
de Hmﬁmwwﬁ sicil kalemine biittin 6zellikleriyle bildirilmeliydi*4.

Woods Paga’nin bu konudaki énerileri daha cok sahil ticaretini
kontrol ve denetim altina alma ve deniz araclarimin {iretim ve ta-
mirine yonelik teknik ve hukuki altyapinin hazirlanmas: ¢abalar
olarak dikkati ¢ekmektedir.

Osmanh sahillerinin kontrol ve denetimi konusundaki goriigler -
Mehmed Aziz Bey'de 6zellikle yabanci gemilere yapilmas: gereken

48 Mehmet Aziz, Biiyiik Bir Derdimiz, 5.22.
# Henry Woods, Ticaret-i Bahriyeye Dair, s.3.
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bir uygulama olarak gésterilmistirs. Buna ait bir érnek de gemi-
lerin kontroli ve denetimi ¢abalar: ve liman vergisi gibi hususlar-
dan rahatsiz olan Osmanli gemilerinin bandira degistirerek bun-
dan ka¢masi gosterilmigtir. Bu konudaki en belirgin érnek de Haci

David Vapur Kumpanyasr’nin Amerikan bandiras: altina girmesi-
dirs,

Hikiimetin kontrol ve denetim konusundaki diplomatik baski-
larla karsilagabilecegini belirten Mehmed Aziz Bey, “Hiikiimetimiz
asayigimizi ihlal eden Yunanlilar: yakalarindan tutup hududu-
muzdan disar: atarken pek tabii olan su muameleye Yunanistan
ne yapabildi? Diivel-i muazzama bu hakli muameleye kars: ne séy-
leyebildi?” diyerek 6zellikle Yunanistan ve Bulgaristan gibi iilke-
lerin gemilerinin kontrol ve denetime tabi tutulmasim istemigti4’.

- Vergiler

Osmanh sahillerinde igleyen yabanea kumpanya ve vapurlarin
en énemli ayricaliklar1 kapitalasyonlardan faydalanarak olugtur-
duklar: genis bir vergi muafiyetiydi. Aslhinda Osmanh yetkilileri
deniz ticaretini geligtirme adina bu vergilerin bazilarini kaldirma,
bazilarim1 da ciddi oranda indirime gidilmesi istenmisti®s. Fakat
verli tiiccar muamelesi goren yabancilara vergi muafiyetinde ye-
tigmek miimkiin olmuyordu. Bu konuyla ilgili biitiin rapor ve bel-
gelerde Osmanli bandiras1 altindaki gemilerden alinan yiiksek
vergiler ve bunlar sebebiyle yabanc1 gemilerle rekabet edememek-
ten gikayet edilmekteydi. Yeni kurulan bir Osmanh sgirketinin
kokli yabana girketlerle rekabet edebilmesi i¢in miimkiin merte-
be zarara ugramamasi onemliydi. Deniz ticareti ile ugrasanlar
yabanci kumpanyalardan daha fazla imtiyaz ve miisaadeye layik

4 “,..Osmanli Sancagina hamil olan tiiccar vapur ve sefineleri liman
dairesinden alel usul muayene olunarak ciizi bir kusur gorildigii
halde seferden men olunurken, ecnebi poste vapuriarinin hic biri bu
muayeneye tabi degil bir kigiik misal: Vaktiyle Sirket-i Hayriye'nin
kadro harici gkardigy 13 numarall kohne ve ciiriik vapure bugiin In-
giliz bayragr altinda Izmit'te bir limana gidip geliyor...”, Mehmet
Agziz, Biiyiik Bir Derdimiz, s.14. ,
46 Mehmet Aziz, Biiyiik Bir Derdimiz, s.15; [Than Ekinci,” Haci David
Vapur Kumpanyas: ve Amerikan Boykotu”, Tiirk Kiiltiirii Incelemeleri
Dergisi, Istanbul 2003, 8.9, 5.54-78.

47 Mehmet Aziz, Biiyiik Bir Derdimiz, s.24. .

8 BOA, Ya. Res, 69/5, 25.12.1893, Juray-1 Devlet Mazbatas.
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iken tam tersi olmaktaydi. Ornegin Osmanh sahillerinde isleyerek
btiyiik paralar kazanan yabanclar Osmanhlar tarafindan verilen
bu liman resminden muaftirlar. Halbuki bu liman resmi esasen
zengin olmayan Osmanli deniz ticareti icin inkar edilemeyecek bir
yekun futuyordu. Bu konuda kéti bir tecriibe yagayan Mehmed
Aziz Bey vergi uygulamalarina ait kendi baslarmdan gecen bir
drnegi ayrmtilariyla anlatmigti4e,

Woods Paga da vergi adaletsizligine dikkati cekmisti. Yabanc
- gemiler gamandira resmi diginda liman resmi ve diger vergilerden
muaf olduklari halde Osmanh gemilerinin hepsi vergi ddemek
zorunda kalmaktaydi. Halbuki en kiiciik devletler bile yabane
gemilerden liman vergisi almaktaydi. Eski hiikiimetlerin gaflet
eserl olarak yalmz Osmanl gemilerine miinhasir kalmasin sag-
lamasi gereken sahil ticaretini yabanc1 gemilere agmas: bir hatay-
d1. Hatta kara sularindaki milH ticaret hiikiimlerince Marmara’da
yalmz Osmanh gemileri seyri sefer etmesi gerekirken burada da
ecnebi gemilerin ticaret yapabilmekteydiler3?,

Fakat bu konudaki en belirgin kars: koyus Mehmed Aziz Bey’-
den gelmigti. Liman resminin dogrudan dojruya kisisel ticari
menfaati ilgilendiren bir konu oldugunu, uluslar arasi: hukuk mii-
dahaleleri gibi gostermeye calisan yabanci miidahalesine karg
konulmas: gerektigini belirtiyordu. “..Diivel-i muazzamaya kabul
ettirmek iktidarin haiz olmadigimiz tabii add olunuyor ise Yunan
ve Bulgar gibi kiiciik hiikiimetler icin de boyle midir? Memleketi-
mizde deniz ticaretinden bi hadd-i hesab paralar ceken birkag dii-
zine Yunan vapurundan da liman resmi almak miimkiin olamaz
mi? Yunanllar liman resmini Osmanly gemilerinden alirken biz
onlardan neden almayalim?...” Yabancilardan ahmamadig takdir-
de Osmanli denizcilerinin de bu vergiden muaf olmasini isteyen

9 %..Marmara vapurunu Mudanya hattina igletirken yakinligr bilinen
Mudanya'ya gidip gelmek icin her seferde ( 620)kurug, dort ay zarfinda
yirmibin kurus liman resmi olarak verdik ki, Marmare vapury mun-
tazaman bir sene iglemis olsa 600 lira liman resmi vermis olacaki.
Bdyle kugiik bir hatta 650 tonluk bir Osmanl vapuru ecnebilerden bu
kadar fazla bir vergi verir ise bu masrafi kazanan ecnebi vapurlaring
rekabet edebilir mi?... Binaenaleyh yeni tegekkiil eden Osmanli Bahri
sirketlerin evvela pek biiyiik bir haksizlik olan su resimden dolay:
ecanibe rekabet edemeyerek milesseselerinin gayret ve hevesleri miin-
kesir olmak tabiidir...” Mehmet Aziz, Biiyiik Bir Derdimiz, s.13.

50 Henry Woods, Ticaret-i Bahriyeye Dair, 5.6,
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Mehmed Aziz Bey y1llik 40-50 bin liradan fazla olmayan bu vergi-
nin alinmamasinin maliye i¢in bir kayip degil uzun vadede deniz
ticaretinin geligmesine hizmet ederek biiyiik bir kazang getirece-
gini ifade etmigti®l,

“Ticaret-i Osmaniye’nin Sekteden Vikayesi” adiyla verilen layi-
hada da deniz ticaretini geligtirmek i¢in alinmas1 gereken tedbir-
ler arasinda ozellikle vergi konusuna vurgu yapilmist:. Daha cok
acil niteligi tasiyan tedbirleri ele alan raporda gu konular dile ge-
tirilmistise,

1) Osmanl ticaret gemilerinden biri hangi limanda olursa ol-
sun demir atip hareket etmeden énce ulasacag: limana kadar fe-
ner, liman, palamar, duba vergilerini pesin olarak 6demeye mec-
burdu. Bundan sonra her gittigi limanda yiik alirken yine fener
vergisi 6demek durumundaydi. Firtina veya diger bir zorunlu se-
beple bocalayip bir limana siginsa yiik alsin almasin yine fener
harcina tabi tutulmaktaydi. (Elbette burada Osmanh gemilerinin
yelkenli ve tonilatolarmin kiiglikliigii sebebiyle kotii havalardan
en cok etkilenen, a¢ik deniz degil kiy1 denizciligi yapmak zorunda
olmalar1 sebebiyle bu duruma en ¢ok maruz kalacak olmalan da
‘dikkati ¢cekmektedir). Bu vergilerin ticareti temelinden sarsmas:
sebebiyle Fener vergisinin, karantina harcina muadil alinmas:.

2) Tuna sahillerine isleyen Osmanh gemilerinden, Siinne Boga-
zrndan basglayarak Ibrail, Kalas’ta konsol harct, patent, vize resmi
alindigr gibi, déniiste de aym vergiler alinmaktaydi. Siinne boga-
zindan Ibrail iskelesine kadar gidip gelen Osmanh gemilerinden

- tek konsol hare1 alinmasi.

3) Osmanh gemilerinden Bulgar limanlarinda 24 saat gecme-
den yarim harg¢, zor durumda kahp limana girse bile yik alsin
almasin mutlaka 15 giinlik har¢ alinmaktaydi. Hatta Balgk li-
man olmadigr halde firtinadan dolayi siginan Osmanh gemileri
harca tabi tutulmaktaydi. Bulgar limanlarindan yiik mrugm&wﬂnm
har¢ verilmemesinin saglanmasi.

4) Karadeniz’e seyri sefer yapan Osmanh deniz araglar: firtina
gibi mecburi sebeplerle Zonguldak limanmina siginmalarn duru-
munda, denizcilik kurallarina ve insanhk giar ve hamiyetine ayki-
r olarak buradaki sirket limana sokmadigi, felaketzedeleri giin-

51 Mehmet Aziz, Bilyiik Bir Derdimiz, s.17.
52 BOA, HR. HMS.ISO, 33/7, 21.05.1909.
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lerce Eregli agiklarinda beklettigi, ekserisi Eregli'nin kayahklan-
na carparak parcalandigi, kimisinin de karaya vurarak battig1
belirtilerek durumdan sikéyet edilmis, Zonguldak limamn gemile-
re aglk bulundurulmas:.

5) Eregli Maden Komiirii girketinin Osmanl hiikiimeti ile yap-
tig1 gartname geregi Osmanh iskelelerine nakledilecek maden
kémiirlerinin Osmanli sancag tasiyan gemilerle taginmasi gere-
kirken, anlagmaya aykiri olarak nakliyatin Fransiz bandirali va-
purlarca yapilmaktayd:. Dolayisiyla sartname geregi kémiir nak-
liyatinin Osmanl sancakh gemilerce yapilmas:.

6) Ecnebi gemilerin daha az vergiye tabi tutulmasi sebebiyle
rekabet edemeyen Osmanli deniz seferlerinin ¢Skmesine sebep
olmaktaydi. Durumun aragtinlarak, Osmanl gemilerinin bunlarla
rekabet edebilecek gekilde vergilendirilmesi ve himaye edilmesi.

7) Istanbul’a gelen Osmanh gemileri Hali¢’e girmek i¢in liman
girigindeki samandiraya baglanarak ancak gece agilacak kopriyii
gecebilmek icin 24 saat beklemek zorunda kaliyorlardi. Son yillar-
da kolaylik olmak iizere getirilen belirli bir iicret mukabilinde ge-
milerin liman romorkériiyle kopriiye kadar cekilmesi usulii ise
iglememekteydi. Genellikle belirli {icret alimp kaptana makbuz
ilmiihaberi verildigi halde yine Osmanh.bandirali gemilerin gin-
lerce atil bir durumda ve tehlikede birakilmasimn énlenmesi.

8) Osmanh ticaret gemilerine kabul olunan tayfalarin gemi sa-
hiplerine kars1 olan hukuk ve gérevlerini belirleyen ve mechuri
tutan bir kanun veya diizenlemenin olmayis1 yiiziinden biiyiik
zorluk gekilmekteydi. Osmanli denizcileri arasida gelenek haline
gelmis usule gére gemi sahibine yazilan tayfalarin eline 6nemli bir
para verilirdi, Fakat tayfalar bazen bagka gemiden de béyle bir
para almak disiincesiyle hangi iskele olursa olsun gemiyi terk
veya firar ederek gikip gidiyorlardi. Kaptanlar mahalli liman bag-
kanhgina gikdyet etseler de tayfayr sorumlu tutacak bir diizenle-
me olmadifn icin gikAyetler genellikle sonuclandirilamazdi. Mah-
keme siireci ise uzun ve sikintiliydi. Bu siire i¢inde gemiyi sefer-
den alikoymak ticari olarak da biiyiik problemlere sebep oluyordu
¢inkd yitkii zamaninda teslim edilmeyen tiiccar protesto ederek
zarar ve ziyan talebinde bulunuyordu. Tayfalari gemi sahiplerine
zorluk cikarmamasi ve mazeretsiz gemiyi terk etmemeleri icin
referans, para cezas1 ve kayit usuliiniin getirilmesi gibi tedbirlerin
alinmas istenmigti.
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Layihanin daha ¢ok gemi sahiplerine hitap etmesi, biiyiik plan-
lama veya ticaret politikalar: konusunda degil daha ¢ok ayrintil,
denizcilikte yaganan problemler iizerinden pratik coziimler iste-
yen, himaye isteyen bir 6zelligi oldugu, muhtemel de bir gemi sa-
hibi veya onu temsil edenler tarafindan yazldifin1 gostermekte-
dir.

Biitiin bunlar diginda dénemin belgelerinde deniz ticaretini ge-
listirmek i¢in daha bzel sartlan iceren maddeler de ortaya konul-
mugtu. Bunlardan birisi Deniz ticaretinin ruhu demek olan ihtisas
sahiplerine deger vermek, vapur acente islerini ehline tevdi etmek
ve gelecekte de bu isleri yurtitebilecek ihtisas sahibi insanlar ye-
tistirmekti. Deniz ticaretine yatirim yapacak miitesebbis bir sim-
fin yaminda tecriibeli kaptanlar ve denizciler yetistirecek sekilde
tedbirler almak gerekiyordu 3,

Deniz ticaretinin gelismesi igin diger bir teklif ise makineles-
medir. Deniz sanayinin giiclenmesi i¢in fabrikalagma, teknik ele-
man ve miithendislerin yetigtirilmesi igin okullar tesisi, limanlar
yapmak, nehirler temizlemek gibi bir ¢ok hizmeti yerine getirmek
gerekmekteydi®4. Gemi ingasina dair bir nizamname kaleme ahn-
mal1 tegvik edici olmal, agir yikiimliiliikler icermemeli, maddi ve
manevi surette bazi imtiyazlar verilmeliydi. Digaridan ithal edilen
gemilerde gegici olarak, kismen veya tamamen vergi muafiyeti
konmaliydi. Kilavuzluk geligtirilmeli, gemilerde kilavuz kullan-
maya mecburiyet getirilmeliydi®®, Mevcut havuzlarin ancak savas
gemilerine yettiginden ticaret gemileri i¢in yeni havuzlar yapilma-
liydi%6. Sabit havuz yapimm igi 6zel bir girkete verilmeli, béyle bir
tesisi olugturmak icin kafi derecede mali itibarlar olmasina, hii-
kitmetle yapilacak mukavelede bunlarin agik¢a yazilmasina dik-
kat edilmeli, havuzlarin sabit ve belirli bir tarifesi olmaliydi. Ge-
milerin kronometrelerini diizenlemek i¢in Galata kulesinde bir
(taymbol) tesis edilmeliydi®?.

53 Mehmet Aziz, Biiyiik Bir Derdimiz, s.31.

5Y. PRK.HR, 32/9, 22.07.1902.

55 Henry Woods, Ticaret-i Bahriyeye Dair, s.7-8.

56 Biiyiik sahillere sahip Osmanli Devletinin Yunanistan ve Romanya
gibi kiigiik devletlerin gerisinde kaldifn gibi yakinda tesisi baslanacak
Varna gibi Burgaz gibi yerlerde yapilacak Bulgar tesisleri sebebiyle
bu Bulgaristan'in da gerisinde kalacakt:. Henry Woods, Ticaret-i Bah-
riyeve Dair, 5.4-5.

57 Henry Woods, Ticaret-i Bahriyeye Dair, 5.9-10.
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3. Birinci Diinya Savas: Oncesi Kapitiilasyonlarin Kaldi-
rilmas: ve Kabotaj Meselesi

Osmanl devlet adamlar onsekizinci yiizyihn baglarindan itiba-
ren kapitiilasyonlarin zararlarin gérmiis ve kaldirmaya caligmisg-
lardi. Tanzimat’la zirvesine ulasan fakat aym zamanda Kinm
Harbi sonras1 baglayan kapitiilasyonlar kaldirma cabalari, 1908
sonras1 Ittihat ve Terakki'nin ekonomi politikas: geregi lzlanmg-
t1, Fakat Tanzimat’tan beri atilan adimlar Avrupali politikacilar
tarafindan oyalanarak, ertelenerek veya mevcut sartlardan istifa-
de edilerek reddedilmisti. Sonucta ittithat ve Terakki kapitiilas-
yonlarin anlasma yoluyla degil ancak bir oldu bittiyle kaldirilabi-
lecefi gerceginin farkina varmis ve bu amacla uygun firsat1 ara-
maya koyulmustu. 1914’te savag éncesi olusan sartlardan istifade
ile uzun yillardir sikdyet edilen kapitiilasyonlarin kaldirldigim
ilan etmigti®®, Kapitiilasyonlarin kaldirilmasiyla birlikte bunun
denizlerde ve deniz ticaretindeki uygulamasimin nasil olacagim
belirten agiklama gelmisti. Kisaca dokuz maddede toplanan bu
ilkelerss; :

1. Osmanh karasulariyla, limanlar, bogazlar, nehirler, giller ve
Marmara (6zellikle zikredilmesi dikkate deger) dahilinde vapur,
romorkér, istimbot, motor bot, mavna, salapurya, sandal, kayik
velhasil makine, yelken, kiirekli her tiirlii biiyiik ve kiigiik deniz
araglar, duba, samandira, sal gibi vasitalar bulundurmak ve ca-
hgtirmak suretiyle ticaret yapma hakki dogrudan dogruya Osman-
L tebaasma aittir., :

2. Kara sular dahilinde balik av1 (balik siinger, inci sedef ve sa-
ire), dalgichik ve bu gibi iglerle sanat icra etmek ve ticaret yapmak
haklki Osmanl devleti tebaasina aittir.

3. Baslangicr ve bitigi sirf Osmanli limanlar: olmak tizere kabo-
taj seferleri yapmak Osmanh tebaasinin hakkdur. :

4. Hareket noktas: ecnebi limanlar olan ticaret gemileri yaban-
c1 mallarla yiikli oldugu halde yolcu, emtia ve esyayr Osmanh
limanlanna ihrag edebilir. Ancak Osmanl limanlan arasinda yol-
cu, egya ve emtia nakliyati icra edemez.

% Mehmet Emin Elmaci, “I. Diinya Savas: ve Kapitiillasyonlarm Kal-
dirlmasinin Sonuglan”, Tirkler, C.14, Ankara 2002, s.381-382.

% Deniz Miizesi Argivi, Meclis-i Bahriye (MB) Defter No 676, 13 Eyhil
1330, 26.09.1914.
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5. Osmanh limanlarindan birine ugrayacak biitiin yabana tica-
ret gemileri Osmanh kanunlarina tabidir.

6. Osmanli imanlarina gelen ecnebi ticaret gemilerinin liman
dairelerinde yapilmas: gereken biitiin resmi muameleleri, bu ge-
minin mutasarriflar, acentesi veya kaptam tarafindan takip olu-
nacaktir,

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

8. Osmanh karasulariyla bogazlarinda kilavuzluk hakki Os-
manh tebaasi olanlara aittir.

9. Karantina idaresi bir Heyet-i Sihhiye-i Osmaniye tarafindan
idare edilerek geliri dogrudan dogruya maliye nezaretine verile-
cektir, (Karantinanin mevcut biitiin mal ve nakdi de maliye neza-
retine devir olunacaktir.).

Bu maddeler, arka planda, 1914’teki Osmanh deniz ticaretinin
durumuna, ge¢mis Osmanl hiikiimetlerin denizcilik konusunda
yapmak istedikleri ama her defasinda Avrupa devletleri tarafin-
dan kabul gérmeyip geri gevrilen, sonucunda da deniz ticaretinin
ve kabotajin hemen tamamen yabancilarin eline gegmesiyle sonug-
lanan nihai manzaraya igaret ediyordu. Bu maddeler, Osmanh
yetkililerinin ve hiikiimetlerinin denizcilige ait, son 70 yildir, git-
tikge artan bir baskiyla yapmak istedikleri fakat her tegebbiisle-
rinde Avrupa iilkeleri ve el¢iliklerinin diplomatik duvarina carpip
geri donen kabotaj tartigmalarinda hukuki olarak gelinen son
noktaydi.

Osmanli Devleti 1. Diinya Savagi’na imparatorlugun her ala-
ninda, her konudaki yogun tartigmalarla girdi. Deniz ticaretinin
gelecegl konusu da bu tartismalardan birisiydi. Milli Miicadele
yillarinda problem &énceligini kaybetmisti. Fakat deniz ticaretimi-
zin meseleleri Lozan ve arkasindan gelen kabotaj kanunu ile ye-
niden giindeme gelmigti. Bu tartigmalar ve 1. Diinya Savas1i tncesi
kabotaj hakkinin Osmanl: tebaasi olanlara taminmasi i¢in yapilan
bu ¢ahgmalar bir anlamda Lozan’da sartlar1 ve altyapisi hazirla-
nip, 1926 yilinda kabul edilen Kabotaj kanunun on yl énceki ha-
bercisiydi.



