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OSMANLI DEVLETI’NDE
BAZI NEHIR ve GOLLERDE VAPUR
ISLETME TESEBBUSLERI (I)

[Ihan Ekinci®

XVIL yiizyildaki biiyiik ticari gelisme ve bunun sonucu olarak diinyada
ortaya ¢ikan yeni ticari egilimler ve yollar, XIX. yiizyillda buhar makinesinin
kara ve deniz tasitlarinda kullaniimasiyla beraber daha biiyiik bir ticari gelisme
ve bllylimeyi de beraberinde getirmistir’.

I sularda yapilan tagima sistemindeki gelismeler Avrupa’da ve
ozellikle Ingiltere’de XVIIL yiizyilin sonlar ile XIX ylizyilin baglarinda ortaya
¢iktl. Avrupa’da sanayi inkilabi glivenilir, yiiksek kapasiteli ve ucuz maliyetli bir
tasima sistemine gerek duyuyordu. Pratik miihendislik hesaplarinin bilime
uygulanmasi ile de kanallar hizla gelisti ve ¢ogaldi. Ulagima elverisli nehirlerin
temizlenerek hizmete agtlmasinin yaninda, biiylik sermaye gerektiren fakat
yapildiktan sonra insan ve hayvan giiclinden biiylik dlgiide tasarruf edilmesini
saglayan kanallarla nehirler birlestirildi®. Tagimaya yapilan yatimlar ozel
tesebbiisiin normal olarak sahip olabileceginden ¢ok daha fazla sermayeye
ihtiya¢ duyuyor, tamamlanmasi ve yeterli kazang getirmesi uzun zaman aliyordu.
Gergeklestirildiginde ise toplumu bir biitiin olarak etkiledigi ve yararlanmasini
sagladigy i¢in bliyiik deger tagtyordu’,

* Dr. SDU Burdur Egitim Fakilltesi.

! Edward Mead Earle, Bagdat Demiryolu Savasi, Cev. Kasim Yargici, 1972, s.11.

% Tek bir at, asfalt bir yol iizerinde 2 ton, demir raylar iizerinde 8 ton yiik gekebiliyordu.
Fakat bir nehrin kiyisindan suda 30, kenar diizgiin bir kanalda ise 50 tonluk yiki
cekebiliyordu. Uygun sartlar oldugunda nehir tasimacilign her hususta biiyiik tasarruf:
sagliyordu. Phyllis Deane, Ik Sanayi inkilabi, Ceviren Tevfik Gitran, Ankara 1994, 5.68-72.
3 P. Deane, ilk Sanayi inkilaby, 5.63.



Arayislar

Avrupa’da sehirlerin gelismesinin tabii sonucu olarak kanal ¢ag1 olarak
adlandirilan XVIII. yiizyilin ikinci yarisindaki gelismeler, farkli"bir sekilde de
olsa Osmanli Devleti’nde 6zellikle 1830’1u yillardan sonra goriilmeye baslandi.
Avrupa’da denizcilik ve denizyollarinin gelismesine paralel olarak bunlardan
azami derecede yararlanma arzusu hem Tanzimat devri Osmanl devlet
adamlarinin hem de Osmanli deniz ticaretinde biiyiikk pay sahibi olan
Avrupalilarin ortak istegiydi. Demiryolunun kullanimi Osmanli Devleti igin
heniiz uzak oldugu, karayollarinin klasik yol sisteminin bozulmasindan sonra hig
gelistirilemedigi Osmanli Devleti’nde, geriye denizcilikle ilgili yollarin
canlandiriimas: kalmigti. Avrupa devletlerinin gittikge artan ticaretine ragmen
hammadde isteklerini karsilayamamalari, onlari yeni limanlar, yollar, yeni
hammadde ve pazar kaynaklari aramaya itiyordu. Genis, zengin hinterlanda
sahip limanlar veya boyle bir potansiyeli olup da gelismemis kiigiik merkezler,
iskeleler, nehirler de bu arayisin odak noktas: oldu. Bu arayis, Osmanh devlet
adamlarinin iktisadi durumu diizeltmek i¢in var olan yollarin gelistirilmesi, yeni
yollar agilmas: ve mevcut ulagim potansiyelinden azami derecede yararlanma
istegi ile birlesti. Osmanl Devleti’nde ilkonce deniz ve nehir, sonra demiryollari
konusunda bir ¢ok tesebbiiste bulunuldu. Bazilar tesebbiis asamasinda kalacak
olan bu faaliyetlerin Osmanli Devleti’nin iktisadi olarak gelisme, bilyiime ve
agilmasina yardimei oldugu agiktir. Ozellikle, XIX. yiizyilin ikinci yarisinda
denizleri ve liman kentlerini igerideki ovalara veya zengin vadilere baglayan
veya Onemli yollar lizerinde bulunan nehirler, tasidiklar potansiyelle daha da
onem kazandilar. Fakat bazi nehir ve gollerde nakliyati artirma konusundaki
tesebbiisler, Osmanli Devleti’nin XIX. ylizyildaki siyasi, iktisadi zayiflig
sebebiyle Avrupali devletlerin niifuz miicadelelerinin bir alam olmaktan
kurtulamad: ve bu nehirlerde seyri sefer meselesi zamanla uluslararasi bir
mesele haline geldi.

Uluslararast Hukukun Uygulanmas: Cabalart ve Baz Osmanlt
Nehirlerde Vapur Isletme Tegebbiisleri

1-Milletlerarasi Nehir Statiisii ve Geligimi

Avrupa’da, birden fazla iilkenin simirlarindan gegen nehirlerin hukuki
durumunu diizenleyen kurallar, 1815 Viyana Kongresi ve sonrasinda yeniden
diizenlenerek Avrupa devletler hukuku igerisine alinmis, misterek nehirler
statiisiine kavusturulmustu. Viyana Kongresi sonunda imzalanan senedin 108 ve
109. maddelerinde “memleketleri i¢inden seyri sefaine uygun bir nehir gecen
veya memleketleri béoyle bir nehirle ayrilmis bulunan devietlerin bu nehirde
seyri sefaini ilgilendiren hususlari ittifakla kararlastirmay: taahhiit ettikleri;
bunun igin komiserler tayin ederek nehrin agzindan seyri sefere imkan olan
noktasina kadar tamamiyla serbest olarak ticaret hususunda kimseye engel
olunmamast igin tek nizama baglamalari, her milletin ticaretine agik bir surette
giivenlik nizamnameleri ve kaideleri getirmeye ¢alisacaklar: ve aralarinda bu
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nehirlerin  serbestlestirilmesi  icin  6zel  antlagmalar  yapacaklart”
kararlastirtlmigti. 1815 Viyana kararlar1 Osmanli sinirlar1 dahilinde ilk kez Paris
Antlagmasi (1856) ile Tuna nehri i¢in uygulanmaya baslamsti*.

Bundan sonra Osmanli topraklari igerisinde uluslararasi bir mesele
haline gelen diger yerlerin ise Iskodra gdli ve Boyana nehri oldugu
goriilmektedir. Nehrin ve gdliin Ayastefanos ve Berlin antlagmalar1 sonrasinda
yeni kurulan Karadag ile Osmanl arasinda sinir tegkil etmesi; Avusturya’nin bu
antlasmaya, bolgeye daha sonra miidahale edecek gsekilde bazi maddeler
koydurtmas: ve bu maddeleri kendi Uslubuyla yorumlamasi ve uygulamak
istemesi; Italya’nin Avusturya’yr emsal gostererek bdlgede niifuz kazanmak
istemesi gibi sebepler diplomatik miicadelelere sebep olmugtur.

Bu konuda paylagilamayan diger nehirlerse Firat, Dicle ve
Sattiilarap’tir. Aslinda, uluslararasi nehir statiisiiniin uygulanmasi i¢in zemin
olusturacak sekilde bu nehirlerin kiyisinda bagka bir devletin sinir1 yoktu. Fakat,
stratejik yollar izerinde olmalarinin getirdigi ticari, siyasi, askeri kaygilar
Avrupal gii¢lerin politik alani igine girmesini saglamig ve 1. Diinya Savasi
6ncesi Osmanl1 Devleti iizerinde artan baskilarla hukuki olmamakla birlikte fiili
olarak milletlerarasi nehir statiisiine girmeye baglamistir.

Milletleraras1 statii verilmeye ¢aligilan nehirlerde seyri sefer ve
kabotajla ilgili olarak bir ¢ok problem ¢ikmigtir. Burada 6zellikle vapur isletme
talepleri ve bu talepler 1s1¢inda ortaya gikan meseleler konusu incelenmeye
caligiimigtir.

2-Tuna Nehri’nde Vapur isletilmesi

Tuna nehrinde vapur isletilmesi ile ilgili ¢aligma ve tesebbiisler gerek
Osmanli Devleti gerek Avrupa devletleri i¢in 6zel 6nem arz etmekteydi. Nehir,
siyasi, askeri, ekonomik, jeopolitik 6nemiyle, nehir ulagimina imkan veren fiziki
yapistyla, ticari kapasitesi ¢ok genis bir havzanin doguya ¢ikig kapisi olmasiyla
ve bunun gibi sayilabilecek daha bir ¢ok hususlar sebebiyle biitiin iilkelerin
dikkatini ¢ekmistir. Avusturya ve Rusya’min Balkanlar iizerinde kurmak
istedikleri niifuzun stratejik bir sizma yolu olarak gordiikleri nehir, diger taraftan
zengin ticari potansiyeli sebebiyle Ingiltere, Fransa, Almanya gibi iilkelerin de
ilgi alani igine girmistir. Nehirde vapur isletilmesine, Avusturya’nin 1834
yilinda Demirkapilar’1 gegirerek Asagi Tuna’ya indirdigi vapurlarla baglamigtir.
Bu arada Tuna Nehrini asag1 kismindan yani Karadeniz’den gelen, Ingiltere,
Fransa, Rusya ve diger Avrupa devletleri de zorlamaya baglamistir. Bu zorlama
Karadeniz’i uluslararasi ticarete tam olarak agilmasindan sonra daha da artmig
ve Avrupa’da nehir hukukundaki gelismelere paralel olarak Osmanli Devleti
lizerine hukuki zorlamalara da gidilmeye baglanmistir. Kirim savag1 ve sonraki

* 1. Ekinci, Tuna Komisyonu ve Tuna’da Ticaret (1856-1883), (Basiimamis Doktora Tezi),
Samsun 1998, 5.103-218.
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gelismeler Tuna’da vapur isletilmesinde ve daha da ©nemlisi Tuna’nin
uluslararasi nehir statiisiinde kabul edilmesinde bir déniim noktasi olmustur. -/
Osmanli Devleti’nin XIX. yiizyildaki durumu, Avrupa karsisindaki konumu,
Avrupa’daki milletlerarasi nehir hukukundaki gelismeler Osmanli Devleti
iizerinde Avrupa’nin artan hukuki baskisi bu kurallarin uygulanmasina zemin
hazirliyordu. Tuna nehri iizerinde gelisen ticari baskilar ve bu nehrin diger
devletler tarafindan da kullanilma istekleri Paris antlagmasi imzalanincaya kadar
artan bir ivme ile devam etmisti. Osmanl Devleti’nin Paris antlasmas: ile bir
Avrupa devleti sayllmas: ve yine bu antlasmaya alinan hiikiimlerle, o zamana
kadar kendisinin bir i¢ nehri olarak kabul ettigi Tuna nehrinin hukuki statiisii
degismeye baglamisti. Kurulan Tuna Komisyonu ile 6zellikle Tuna bogazlarina
uluslararasi bir statliyle serbestlik taninmisti. Bundan sonra Avusturya, nehrin
yukarisindan; Ingiltere ve Fransa, nehrin bogazlarindan girerek ticaret ve
niifuzlarin1 artirmaya ¢alismislardir. Avusturya’nin Tuna’da faaliyet gosteren
vapur sirketi gittikge giiclenmis ve adeta rakipsiz bir duruma gelmisti. Buna
kargilik Mithat Paga’nin valiligi sirasinda kurulan Idare-i Nehriye vasitasiyla
Avusturya vapur sirketi ile rekabet edilmeye ¢aligilmis fakat bunda pek basarili
olunamamustir. Bu basarisizligin sebeplerinden birisi vapur isletme konusundaki
devlet tesebbiislerinin genelde birden fazla amaca y6nelik olmasiydi. Hem askeri
hem ticari gayeler bu vapurlarin verimli bir sekilde kullanilmasini ve ticari
karhilig1 onliiyordu. Ayrica Tuna’da oldugu gibi diger sirket ve devletlerin
rekabetiyle kargilastiklarinda zarar ediyorlardr’.

3-Iskodra Gélii ve Boyana Nehrinde Vapur Isletilmesi

Iskodra Golii Arnavutluk’un kuzey batisinda Karadag’la Arnavutluk
arasinda 44 kilometre uzunlugunda 13 kilometre genisliginde olup, géliin giiney
dogusunda Iskodra sehri yer almaktadir. En biiyiigii Morage nehri olmak {izere
géle bir ¢ok kiigiik ¢ay karismakta olup, goliin fazla sularinin ayag: konumunda
olan Boyana nehri aracihig1 ile Adriyatik denizine dokiilmektedir. Ticari ve
askeri olarak Snemli bir yerde olan Iskodra, sehrin kuzey batisinda géliin
kenarinda bir liman olusturduktan sonra i¢inden gegen, sehir dahilinde Kir nehri
ve Drin irmaginin bir kolunu alarak Adriyatik denizine dokiilen 90 kilometre
uzunlugundaki Boyana nehri vasitasiyla seyri sefain ve ticaret bakimindan da
onem kazanmaktaydi. Boyana vasitasiyla kiigiik kayiklar Iskodra’min pazarina
kadar gelebilmekte, gelen mallar Manastir ve Kosova vilayetlerine sevk
edilmekteydi. Fakat Selanik Mitrovige arasinda yapilan demiryolu bu ticaretin
6nemini azaltmlstlﬁ.

5 Tuna’mn milletlerarasi hukuki statiisii ve bu konudaki gelisimi, Avusturya’mn Tuna
iizerinde vapur isletilmesi ve Idare-i Nehriye hakkinda aynntil bilgi igin bkz.ilhan Ekinci,
Tuna Komisyonu ve Tuna’da Ticaret (1856-1883).

¢ Semseddin Sami, Kamusw’l-Alam, Istanbul 1312, C.I1, 5.977-981, 1407; Bakiniz Harita I.
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Bu gol ve nehirde vapur isletilmesi askeri gerekler sebebiyle ortaya
¢ikmisti. Osmanli Devleti Iskodra’da bulunan asker ve malzeme naklini
kolaylastirmak ve Boyana nehri agzindan Iskodra’ya islemek lizere bir kiigiik
vapur ve dort dubanin yapilmasi igin tesebbiiste bulunmugtu. 1857 yilinda
dubalarin ingasinin bitmek iizere oldugu fakat nehrin derinliginin az olmasi
sebebiyle 2,5 kademden daha fazla su geker vapurlarin burada iglemeyecegi
anlasiimigti. Bu kadar kiigiik bir vapurun Tersane-i Amire’de olmadigi ve
yapilmasi da zor oldugu igin Ingiltere’den satin alinmasi giindeme gelmisti’.

1860’larda Iskodra Gélii’nde bir siirat vapurunun gahgtirildin tespit
edilmektedir. Ancak bu vapur, gol igin biraz biiyiik oldugundan 1867°de yerine
daha kiigiik iki vapurun konmasi ve bunlarin da Fransa’ya ismarlanmasi;
seferlerinin sadece go6lde kalmayip Boyana nehri vasitasiyla denize kadar
ulastiriimasi dﬁsﬁnﬁlmi’lstﬁs.

a)iskodra Golii ve Boyana Nehrinin Uluslararast Mesele Haline
Gelmesi

Iskodra golii ve Boyana nehrinde tagimacilik ve vapur isletme hususu
1877-1878 Osmanli-Rus harbi sonrasi ortaya ¢ikan olan Karadag’in miistakil
olmasiyla devletlerarasi bir mesele haline geldi. Ayastefanos antlagsmasinda
Osmanli Devleti ile Karadad arasindaki sinir, Iskodra golii ve Boyana nehrinin
talveg hattindan gegerek, denize ulasacak sekilde gizilmisti. Iskodra’min ¢ikis
limani olan Bar liman sehrini Karadag almis ve Boyana nehrinde vapur isletme
hususu Osmanli-Karadag arasinda bir mesele olarak ortaya ¢tkmisti. Bunun
lizerine sinirlari ¢izmekle gorevli olan Avrupa komisyonu tarafindan bu hususta
bir nizamname hazirlanmas: kararlagtirilmist’. Berlin antlagmasi sonrasi
bagimsiz bir devlet olarak g¢ikan Karadag bélgeden denize gikabilmek igin

7 Iskodra goliinin derinligi 15-20 kadem ise de Boyana nehrinin bazi mahallerinde 8 kadem
hatta bazi kum yigilan mahallerinde 2,5, 3 kadem derinlige kadar azaldig: ifade ediliyordu.
Vapurlarin da 2,5 -3 kadem derinlikte, saatte 10,5-11 mil gidebilecek, uzunlugu 75-80 kadem
olmas: isteniyordu. Alt1 diiz ve bakir kaply, pervaneli, bas tarafinda 5 kiyyelik top tasiyacak ve
40-45 beygir giictinde 3-4 duba gekebilecek giigte olmasi isteniyordu. Béyle bir vapurun
3000-3500 lira kadar icretle Londra’da yapilabilecegi ifade ediliyordu. Irade Dahiliye
23790, 3 Kasim 1857 tarihli irade ve Meclis-i Bahriye mazbatasi.

Kiitikoglu, agm, s.181; Iskodra géliinde Aleksandra kalesi ile diger Osmanli kaleleri
arasinda asker ve erzak tasiyan Boyana vapuru Karadag eskiyalan tarafindan saldinya
ugramisti. Asker nakli sirasinda Toros kdyii civarinda karaya oturan vapura, bu golde vapur
islemeye baslayincaya kadar serbestge yapmis olduklari korsanligi yapamayan ve durumu
firsat bilen korsanlar 50 kadar kayik 1500 kadar kisiyle saldirmislar fakat vapurdaki 80 asker
ve topla miidafaa yapilmis kayiplar vererek geri ¢ekilmek zorunda kalmiglardi. Bu vapurun
daha 6nce de yakilmak istendigi ve vapurun yakilmasinin 6nlemek igin demir attigi Gazana
Bogazina her gece zincir gekilip, siki giivenlik nlemlerinin alindigi anlasiimaktadir. Irade
Dahiliye 32707,26 Aralik 1861, Iskodra valisi tahrirat..
® Nihat Erim, a.g.e., s. 388.
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Avusturya ve Italya’nin da muhtemel yardimlariyla antlasmanin 29. maddesinde_;
goriilen sartlari koydurmaya muvaffak olmustu. Buna gore; Boyana nehri
lizerinde Karadag i¢in seyri sefain tamamiyla serbest olacakti. Bu nehir boyunca
Iskodra’nin miidafaas igin gereken istihkam istisna olmak iizere istihkamlar
yapilmayacak ve bu da sehirden 6 kilometreden Gteye gitmeyecekti. Karadag’in
harp gemisi ve bayragi olmayacak, Bar limanmi ile Karadag sular biitiin
devletlerin harp gemilerine kapali olacakti. Karadag toprag: iizerinde gél ile
deniz arasindaki yeni istihkamlar inga olunmayacak, gerek Bar ve gerek Karadag
sahili boyunca liman ve karantina giivenligi Avusturya Devleti tarafindan sahil
muhafazasina mahsus ufak gemiler vasitasiyla saglanacakti. Karadag
Dalmagya’da (Adriyatik’te) gecerli deniz kanunlarini kabul edecekti. Avusturya,
Karadag’in ticari gemilerini konsoloslar1 marifetiyle himaye edecekti. Karadag
ise yeni arazisi izerinde bir demiryolu inga etme hak ve salahiyetine Avusturya
ile beraberce karar verecekti'®

Bu antlagmaya istinaden demiryolu ile ilgili olarak Avusturya’nin
yerine Italya, Karadag ile anlasmistir. italya kendisine siyasi ve ekonomik niifuz
alani olarak segtigi bélgede ulagim konusunda yatirimlar yapiyordu. Karadag ile
ortaklasa teskil ettikleri bir sirketle bolgede bir demiryolu yapmak igin tesebbiise
gegmislerdi. Bar limanindan Iskodra géliine bir demiryolu hatti ingasi igin
Osmanli Devleti simirindan 12 km.lik bir kismin imtiyaz suretiyle bu sirkete
verilmesi ile ilgili olarak Karadag hiikiimeti tarafmdan yapilan miiracaat iizerine
Osmanli Devleti durumu incelemeye almist'’. Osmanli Devleti, bdlgede
yapilacak bir demiryolunun iktisadi olarak, ticaret yollarim1 degistirecegi ve
bolge ahalisine zarar verecegi; siyasi olarak, Karadag’m Balkanlarda kendisine
kars1 izledigi politikalara cesaret verecegl ve askeri olarak dengeleri
degistirecegi endisesiyle bu teklifi reddetmisti'®

10 Nihat Erim, a.g.e., s. 415-416.

' Ticaret ve Nafia iradeleri, 9 Ekim 1905.

12 yapilmas! diisiiniilen demiryolunun niine Sundurma dagl ¢ikmig ve bu yiizden sirket,
ylikseltiyi tiinellerle gegmek yerine etrafim dolagmak fikrini 6ne stirmiistii. Fakat bunun igin
demiryolunun Osmanl1 Devleti sinirlar1 iginde kalan alandan gegirilmesi gerekiyordu. Bu
alanin bu sirkete kiralanmasi hatta bu bélgenin Karadag’a terk edilmesi ile buna kargsilik
Karadag’dan ayn1 miktar arazinin Osmanl Devletine birakilmas: gibi gesitli teklifler gelmisti.
Mesele siyasi bir konu haline gelmisti. Ciinkii Bar iskelesi ile iskodra gélii demiryoluyla
baglandiktan sonra bu iskelenin serbest liman olarak ilan edilecegi haber alinmig ve bu durum
Osmanli Devletini daha da endiselendirmisti. Osmanh, sinirlarindan gegecek bir demiryolu
hattimin basta giivenlik meselesi olmak iizere bir gok problemler gikaracagim farkederek, bu
tesebbiisii akim birakmak igin Iskodra’min demiryoluyla Firozigi’ye? baglanmasi ve Boyana
nehrinin temizlenerek seyri sefaine uygun bir hale getirilmesi gibi tedbirler alinmasina
tesebbils edilmisti. Ayrica sirketin yapmaktan kagindig giizergah tizerinde halkin 5-6 satte
gidip geldikleri bir sose yol oldugu dolayisiyla bu giizergahin takip edilmeyip Osmanl
sinirlarinda 25-30 saatlik bir mesafede iistelik taglik ve daglik bir arazide yapilacak ve en az
tiinel masrafi kadar masrafh bir ise girisilmek istenmesinin ardniyetli bir husus olabilecegi
ifade edilmisti. Demiryolunun gegecegi 12 km. lik alanda 3 miisliman kdyiiniin bulundugu
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Osmanli bu zorlamalar iizerine bolgedeki dengelerin kendi aleyhine
gelismemesi igin gesitli yatinmlar yapmaya girismisti. Bélgedeki Drin nehri'?
iizerinde 1880 yilinda gerekli temizlik isleri yapilmig fakat yanlis uygulamalar
sebebiyle 1883 yilinda setler yikilmig ve nehir eski haline gelmisti. Boyana
nehrinin sularimin artirilarak tizerinde vapur islemeye daha elverisli bir hale
getirilmesi i¢in Drin nehrinin bir bend ile Boyana nehrine akitilmasi
diisiiniilmiigse de Boyana nehrinin sularimin kendisi igin yeterli olduguna ve
meseleyi bagka bir sekilde halletmek tizere bir kesif heyetinin olusturulmasina
karar verilmisti“. Daha sonra Iskodra vilayeti dahilindeki Drin ve Boyana
nehirlerinin eski mecralarinin dogduklar yere kadar temizlenmesi ve Kir1 ?
nehrinin Boyana géliine akitilmas: ve gerekli projeyi hazirlamak ve arastirmayi
yapmak lizere mithendislerin gorevlendirilmesine karar verilmisti'’. Bunun igin
harcanacak senelik 11.000 liranin toplanamamis olmasi, yapilacak ameliyatin
ertelenmesine sebep olacagindan, gereken paranin bir defaya mahsus olmak
{izere Selanik, Yanya ve Manastir vilayetleri gelirlerinden karsilanmasi, buna
ragmen kalan kismin ise birka¢ vilayete dagitilmasi kararlagtirilmisti'®. Drin
nehrinden Derinan? Sularinin Boyana’ya akitilmasini temin edecek bir seddin
insas1 diginda kalan ameliyat igin gerekli olan 40.000 liranin 38.000 liras:
Manastir, Kosova, Yanya, Edirne, Selanik, Iskodra, Aydin, Kastamonu, Ankara,
vilayetleri ile Drag ve Izmit sancaklan gelirlerinden karsilanmasina tesebbiis
edilmigti. Fakat bu yatinmdan Anadolu halkinin higbir sekilde istifade
edemeyecek olmasi ve Anadolu vilayetlerinin de bunun gibi temizlik ve
miidahale edilmesi gereken islerinin ¢ok oldugu gerekgesiyle valiler tarafindan

daha dogrusu Boyana nehrinden Karadag arazisine kadar olan kisimda ekseriyetle miisliiman
ahalinin bulundugu ve buradaki arazilerin ancak kendilerine yettigi ve demiryolu geg¢mesine
bunlarin riza gostermedikleri ve en mithimi yolun yapilmas: ile iskodra ticaretinin Bar
iskelesine kayacagi ve gelirinin diisecegi hatta Osmanli tarafindaki miisliman ahalinin
ticaretine bilyilk darbe vuracagi ve durumun diger yerlerde emsal teskil edebilecegi
gerekgesiyle reddedilmesi istenmisti. Ticaret ve Nafia iradeleri, 21 Agustos 1905; Ya. Hus.
131/30, 18 Temmuz 1905 ; Irade-i Hususiye, 43, 14 Agustos 1903;74, 17 Temmuz 1905.

B Ohri golinden dogan Drin nehri Iskodra sehri yakinlarinda daglar arasindan gegerek
Zadrime ovasina iner ve orada Boyana nehrine bir kol saldiktan Les’in yanindan gegtikten
sonra denize dokiiliir. Leg’ten 2-3 saat yukariya kadar ulagima elveriglidir. Nehrin Ohri géliine
kadar temizlenip, Selanik hattiyla baglanmak iizere Manastira bir denmiryolunun
yapilmasinin {skodra’nin 6nemini daha da artiracagi tahmin ediliyordu. Semseddin Sami,
Kamusu’l-Alam, C 1, 5.979.

'* A.DVN. MKL. 46/14, 25 Mayis 1907.

'S Ticaret ve Nafia iradeleri, 7 Eyliil 1897.

"Ticaret ve Nafia Iradeleri, 7 Eylil 1897; Manastir 500.000, Kosova 300.000, Yanya
300.000, Edirne 500.000, Selanik 200.000, iskodra ve Drag¢ 200.000, Aydin 1.000.000,
Kastamonu 300.000, Ankara 400.000, izmid 100.000 olmak iizere toplam 3.800.000 kurug
vilayetlerden istenmisti. Ticaret ve Nafia iradeleri, 7 Haziran 1898.
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itiraz edilmisti. Bunun {izerine masrafin ilkdnce yerinden yapilmasi, kalan
kisminin hazineden karsilanmasina karar verilmisti”.

Boyana nehrinin Karadag ile Osmanli arasinda sinir teskil etmesi,
caligmalarin kimin kefaleti altinda yapilacagi, harcamalarin nasil boliisiilecegi,
ortaya ¢ikacak arazinin kimin tasarrufunda olmasi gerektigi gibi meseleleri de
beraberinde getirmisti. Osmanli Devleti masraflarin gogunu kendisi karsiladigi
i¢in ortaya ¢ikacak arazinin ¢ogunun kendisinin olmasini veya temizligi yapan
sirkete birakmak istiyordu. Sonunda alinan karar geregince her iki hiikiimetin de
nehirlerin kendilerine ait olan kisimlarindaki temizliginin kendi kefaletleri
altinda yapilmasini ve kendi masraflarini iistlenmeleri uygun griilmiistii**.

b) Avusturya, Karadag ve lItalya’mm Vapur isletme Istek ve
Tesebbiisleri

Iskodra Goli ve Boyana nehri hususunda ortaya gikan
anlagsmazliklardan birisi de Awvusturya’nin, anlagsmanin kendi gemilerine
verdigini iddia ettigi haklarin kullanilmas: meselesiydi. Avusturya vapurlar
nehirdeki ilk Osmanl iskelesi olan Obuti’ye kadar genel giivenlik konusunda
Osmanli Devleti’nin kanunlarina tabi olmak sartiyla isliyordu. Fakat, Avusturya
Devleti Berlin antlagmasinin 29. maddesi geregi Karadag deniz hududunun
muhafazasinin Avusturya Devletine ait oldugunu sdyleyerek, Avusturya
Devleti’nin de mevkii bulunmasi sebebiyle Osmanli-Karadag arasinda sinir
teskil eden nehirde kendilerinin de serbestge seyri sefer yapma hakkina sahip
olduklarn seklinde yorumlamis ve nehrin tamaminda vapur isletmeye baslamigt.
Triyeste merkezli bir Avusturya sirketinin Boyana nehrinde islettigi vapur
Iskodra vilayetince seyri seferden men edilmisti. Bunun lizerine Avusturya
sefaretinden duruma itiraz edilmisti. Avusturya, Pasarof¢ga antlasmasinin
tiiccarlarina kara, deniz ve nehirlerde serbest ticaret ve Avusturya gemilerinin
Karadeniz'e cikmamak sartiyla Osmanlvun Tuna iskelelerine serbestge girip
¢tkmalar: konusundaki ikinci ve yedinci maddelerine istinaden nehirde vapur
isletme hakki oldugunu iddia etmisti'’. Bu madde eger serbestiyet esas alinarak
yorumlanirsa Avusturya, istisnasiz Osmanli Devleti’nin biitiin sularinda tam bir
serbestiyete kavusuyordu. Bu yiizden Osmanli Devleti Avusturya’nin bu
iddialarini ¢iiriitmeye ¢alismistir. Osmanli Devleti burada gegen iskele tabirinin
nehir iskeleleri olmadigi, Avusturya tiiccarinin kendi gemisiyle degil Osmanli
gemisiyle Karadeniz’e ¢iktiktan sonra buradan baglayarak gitmek istedigi
herhangi bir iskele olarak yorumlanmasi gerektigini ifade ediyordu®. Ayrica

17 Ticaret ve Nafia iradeleri, 7 Eyliil 1897.

'® Hr. Hms. iso. 1-1, lef 1, Istisare Odas! miitalaasi.

1 Avusturyanin Osmanli Devleti ile anlagmazliga diistiigii Tuna iizerindeki kabotaj hakkimin
kullanilmas: ile ilgili iddialarinda da bu antlasmanin ilgili maddelerini ¢ne siirecektir. 1.
Ekinci, Tuna Komisyonu ve Tuna’da Ticaret (1856-1883), 5.43-47.

2 Hr. Hms. Iso. 1-1, lef 7.
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Osmanli Devleti antlasmada gegen Latince “porto”, liman tabirinin eger agikg¢a,
ismen zikredilmigse deniz limani, zikredilmemisse nehir iskelesi manasina
gelmesi gerektigi fikrini de ileri slirmisti. Avusturya’nin Osmanli Devleti ile
imzaladig1 24 Subat 1784 tarihli ticaret senedinin birinci ve altinci maddelerine
gore ileri stirdiigti deliller, Osmanli tarafindan bu hiikiimlerin yalnizca Tuna’yi
ilgilendirdigi seklindeki bir agiklamayla gegistirilebilecegi, Zistovi antlagmasinin
tigincli maddesindeki “nehren” tabirinin biitiin nehirleri umumilestirmekte
oldugu yani Tuna’dan bagka diger Osmanli nehirlerini de hiikmii igerisine aldigi,
ancak bu konuda bagka bir anlasma olmadig; i¢in bu hiikiimlerin gegerli kaldig1
yoksa tizerinden hayli zaman gegtigi i¢in hiikiimsiiz kalmis olmalari gerektigi
gibi karg! iddialarda bulunmugtu®'.

Avusturya’nin ileri stirdiigti en 6nemli iddialardan birisi de Boyana
nehrinin uluslararast bir nehir statiisiinde olduguydu. Osmanli Devleti’nin Paris
antlagmasinin yedinci maddesi geregi Avrupa Devletler hukuku igerisine dahil
edildigi ve buna istinaden Viyana konferansinin miisterek nehirlerle ilgili olarak
almis oldugu biitlin devletlerin ticaret gemilerine agtlmast ile ilgili kararlarina
uymast gerektigi Avusturya tarafindan iddia edilmisti. Paris antlagmasinda
Osmanli Devleti hukuki olarak bir Avrupa Devleti olarak kabul edildigi gibi
Tuna igin de 6zel hiiklimler konmugtu. B6ylece Avusturya bu kararlarin sartlar:
yerine geldigi gerekgesiyle Boyana nehri i¢in de gegerli olmasini istiyordu.
Ayrica miisterek nehir statiisti iginde, kiigiik kabotaja miisaade edilen bir nehir
olmasini da istemistizz. Osmanli Devleti tiim iddialar1 bertaraf edebilmek ve bu
nehre uluslararasi bir statli kazandirmamak i¢in diplomatik olarak miicadele
etmigtir. Clinki iki taraf nehirlerinin iginde bir iskeleden digerine seyri sefer
etmek yani kiiglik kabotaj hakkinin kullanilmasina miisaade edilmesi gibi bir
durum ortaya ¢ikmaktaydi ki, Osmanli Devleti bundan siddetle kaginiyordu.
Osmanli Devletine gore, Tuna’nin durumu bir istisnaydi. Bu antlasmalara gore
Avusturya, yalnizca bliyiik kabotaj yani denizden nehre gelerek bir limana
ugradiktan sonra yine geri donebilme hakkini iddia edebilirdi. Boyle bir
durumda bu nehirlerde her yerde gegerli oldugu lizere nehir giivenligi ve zabitasi
ve glmrik hususlarinda mahalli kanunlara tabi olmasi gerekiyordu.
Avusturya’ya nehir igine gelerek ilk iskeleye ugrayip ¢ikmak {izere izin
verilebilecegi”, Tuna’nin miisterek nehir statiisiinii emsal gostererek yapmig
oldugu itirazinin, Boyana nehri igin gegerli olamayacagini ve bu nehirde

' Hr. Hms. is0. 1-i, lef 2, 21 Subat 1890 tarihli tezkereye Istisare Odasi miitalaas.

22§ Ekinci, Tuna Komisyonu ve Tuna’da Ticaret (1856-1883), s.103-218.

3 Hatta Avusturya sancagiyla Drin nehrinde de bir kayik islediginin vilayetge haber alindig)
durumun inclenip dogruysa engellenmesinin dogru olacag ifade edilmisti. Hr. Hms. iso. 1-
1, lef 2, 21 Subat 1890 tarihli tezkereye Istisare Odasi miitalaas.
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Karadag gemilerinden bagka bir geminin seyri sefer yapamayacag
bildirilmigti.>.

Osmanli Devleti’nin hukuki durumunu korumaya ¢aligtig1 bélgede ticari
niifuzunun gittikge azaldigy ve bolgedeki devletlerin eline gegmeye basladigs’
gorilmektedir. Zaten Avrupahlarin ticari olarak Osmanh Devleti’nin tiim
topraklarini serbestlestirme politikas1 gittikge artan ticari baskilarin bir
neticesiydi. Osmanli, Avusturya’nin talep ettigi hakka sahip olamayacagini
bildirmisse de bu sefer de en ziyade miisaadeye mazhar millet muamelesinden
dolay1 ayni hakki Italyanlarin da istedigi goriilmistiir. Hatta italyanlar isi daha
da ileri gotlrip hukuki bosluklardan yararlanip Boyana nehrinde seyri sefer
hakkim kullanmaya baglamiglardir. Ragiliza’da kurulmug olan bir vapur sirketi
Vilayet sahillerinden Venedik, Triyeste’den Iskodra’ya ticari esya naklini elinde
tutuyordu. Bu sirketin Boyana vapuru Obuti iskelesine kadar gidip geliyordu.
Bilahare Italya’nin Polya vapur sirketi de vapur isletmege baslamisti. Obiti’ye
kadar gelen bu sirket vapurunun buradan sonra Karadag bandirasi ¢ekerek bu
yasag1 delmeye ¢aligmasi Uzerine nehirdeki Osmanh nakliyecileri kendi
ticaretlerine biiyiik zarar verecegi beyaniyla karsi ¢ikmis ve Osmanh tebaasinin
hukukunun korunmasini istemislerdizs. Hatta bu goélde islemekte olan bazi
vapurlarin hangi sirkete ait oldugu dahi bilinmiyordu ve Italya’nin Adriyatikle
Iskodra golii arasinda dort vapur daha igletme tasavvurunda bulundugu haber
alinmigti. italya, Karadagla posta antlagmasi oldugu ve bu antlagmaya istinaden
Obutiye gelen Italya gemilerinin Karadag bandirasi g¢ekerek Iskodra géliine
dogru seferlerine devam ettiklerini bildirmigti. Hatta bir Ingiliz gemisinin bu
nehirde yaptig1 seferleri emsal gosterme yoluna gidilmigti. Osmanli ise Italya
sirketine ait vapurlarin hem Italya hem de Karadag bayrag: g¢ekerek hile
yaptiklarini ve gerekli tedbirleri alacagim bildirmisti26.

Osmanli Devleti, Avusturya ve Italyanin biitiin bu gabalarina kargihik
Boyana nehrinin miinhasiran Osmanli Devleti sinirlan iginde kalmig olmasindan

% Yolanda adh Italyan bandirali vapuru Karadag bandirasi altinda seyahatle giimriik memuru
olmayan mahallere egya ¢ikartmas: iizerine; bu vapurun deniz ile Obuti iskelesi arasinda
isledigi, Boyana nehrinin Osmanli-Karadag arasinda ortak olan kisminda ticaretin serbest
oldugunun Berlin antlagmasiyla kararlagtirilmis oldugu ifade edilmisti. Fakat bu serbestiyet,
giimriik memuru olmayan bir yere esya ¢ikarmak kagakgilik addedilecegi igin ve Italya
konsoloslugunun bu durumu koruyan tavirlar almasi lizerine, nehrin miigterek olmayan
mahallerinde sefer yapmaya haklar olamayacag bildirilmisti. (5 Mart 1890). Hr. Hms. Iso.
1-1, lef 4, 22 Temmuz 1890 tarihli takrir.

2 Hr. Hms. iso. 1-1, lef 12, 12 Subat 1903.

2% Hy. Hms. iso. 1-1, 14 Mayis-20 Haziran 1905; ; Sikayet iizerine yapilan tahkikatta Boyana
nehriyle Iskodra golii arasinda Karadag bandirah ii¢ vapurun daha igletildigi ayrica daha
bagka sirketlerin de 20 yildan beri bu goélde sefer yaptiklan ifade edilmekteydi.
(Povenhovice’deki? Ingiliz sirketi Anglo Montenegri, Italyanlarin Bar’da (Bari) Bohya,
Bogliya Olagik?, ve Karadagh Avyosark, hatta Vayince sirketlerine ait vapurlarin oldugu
bildirilmisti. Hr. Hms. Iso. 1-1, lef 19, 14 Mayis-20 Haziran 1905.
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dolayr nehrin Osmanliya ait kisimlarnin milletlerarasi nehir statiisiine
sokulmayarak nehre hakim olmaya devam etmek istiyordu. Berlin antlasmasinin
29. maddesinde "nehirde seyri sefain tamamen serbest olacaktr" ifadesi
olmasina ragmen yalnizca Karadag gemilerinin nehrin Obuti adli mevkiinden
baglamak iizere Osmanli ile Karadag arasinda sinir olan kismi arasinda boyle bir
hakka sahip olabileceklerini ifade ediyordu 7 Nehrin ve Iskodra gbliiniin
Osmanli ile Karadag arasinda miisterek kisminda Karadag gemilerinin Osmanli
iskelelerine yaptig1 ticaret serbestti. Boyana nehri mansibindan Iskodra’ya iki
saat mesafesi olan Obuti iskelesine kadar olan kisimda uluslararasi nehir
hukukunun uygulanmasi sebebiyle bu serbestlik ancak nehrin ortak olan
kismindan Obuti iskelesine kadar olan kisminda gegerli olabilecektir®®. Fakat
Osmanli Devleti gerek her iki tarafina sahip oldugu nehre hakim olmak, gerek
Karadag gemilerini denetleyebilmek ve gerekse diger Avrupa devletlerinin
gemilerinin nehrin yukarisina g¢ikmalarini engellemek istemistir. Bunun bir
sebebi de nehrin yukarisina ulagabilmek igin bu gemilerin ticari esyalarini
londona tabir olunan yerli tebaanin kayiklarina yiiklemesini saglamakti. Boylece
hem kayikgi esnafimi koruyabilecek hem de daha iyi gilimrikk denetimi
yapabilecekti. Hapi? agzindan Obuti iskelesine kadar Karadag gemileri de
engellenmeksizin seyri sefer yapabilmekteydiler. Bu iskeleden kayiklara
aktarilarak nakledilen esyanin kagakgilik yapilabilmesine imkan tanidigi igin
Obuti’den yukan seyri sefer hakki Osmanli hiikiimetince kabul edilmemisti.
Avusturya ve Italya’nin itirazlari ve yorumlari Osmanli hiikiimetince kabul
edilmemisti. Ancak, bu devlet gemilerinin, mahalli nizamata uymak, Osmanli
seyri sefain zabita niazamatin1 kabul etmek, kagakgilik yapmamak, kabotaj icra
etmemek sartlariyla Boyana’dan dogrudan dogruya Obuti’ye kadar gitmelerine
miisaade edilmisti. Obuti-iskodra aras1 Osmanliya ait oldugu igin higbir devlete
miisaade edilmemis, yalniz Berlin antlagmasina gére Karadag gemilerine agik
olmustu. Fakat onlar da nehrin bu kisimdaki Osmanli hakimiyetinden memnun
olmuyor ve nehrin bu kisminda da uluslararasi nehir hukukunun gegerli olmasini
istiyorlardi®.

Osmanli Devleti, Berlin antlasmasinin 29. maddesine dayandirilan
Karadag hiikiimetinin Boyana nehrindeki malik oldugu haklarin diger devletler
tarafindan kullamilamayacagi gerekcesiyle de reddetmisti*®. Fakat Osmanli
Devleti, Paris antlasmas: geregi nehirlerin serbestligini Tuna ile ilgili olarak
kabul etmis ve Viyana konferans: ilkelerini uygulamaya mecbur kalmisti.
Osmanli Devleti’nin Boyana nehrindeki seyri sefain hukukunu Karadag’dan
baskasina vermeye mani olamayacak surette yorumlanmasi miimkiinse de

7 Hr. Hms. Iso. 1-1, lef 12
2 Hr. Hms. Iso. 1-1, lef 12
® Hr. Hms. Is0.-1-1, lef 11
 Hr. Hms. fso. 1-1, lef 7.
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miisterek nehirlerin serbestisi usuliiniin devletler hukukundan kabul edilmis
olmasi Osmanli Devleti’ni gii¢ durumda birakmustr’ .

Avusturya bir taraftan eski antlagmalarina dayanarak ve miisterek nehir
statiisiinden hareketle istegine ulasmaya ¢alisirken diger taraftan emsal olaylar.’
gosteriyordu. Avusturya gemilerinin nehirde daha 6nce de serbest olarak ticaret
yaptigini bildirerek, 1881 tarihinde Trieste’den Obiti ve Iskodra’ya islemekte
olan “Monus” vapuruyla “Konsorgiya Argosgo?” sirketinin “Iskotari” adli
vapurunun bu nehirde islemesini emsal géstermistir32.

Osmanli Devleti’nin, Boyana nehrinde yapilmakta olan seyri seferi her
zaman kontrol altinda tutmak istedigi goriilmektedir. Ozellikle Karadag igin
siddetle gerekli olan barut ve silahlarin, Osmanli sinirlar1  dahilinde
bulundurulmasinin yasak oldugu gerekgesiyle miisadere ve zapt edildigi
anlasiimaktadir. Bunun iizerine, Karadag, Osmanli glimrilk memurlarinin
Karadag’in Boyana yoluyla yaptig ticareti engelledigi ve kiigiik bilyiik biitiin
gemilerinin nehre girip ¢ikarken denetime tabi tuttuklari gerekgesiyle sikayetgi
olmustu. Berlin Antlasmasinin 29. maddesi geregi, Osmanli memurlarinin
iskelelerine giden Karadag gemilerini muayene etme ve esya miisadere etmeye
haklari olmadigini iddia etmislerdi®>.

Osmanli Devleti antlagma sartlarina gore Boyana nehrinden gelerek
dogrudan dogruya Karadag limanina gidecek ve Osmanli’dan ¢ikacak gemiler
ile Iskodra ve diger mahallerde esya ithal ve ihrag edecek olanlari kontrol etmesi
miimkiindii. Fakat, Osmanli sularindan gegerek dogrudan Karadag’a giden
gemilerin de her zaman ig¢in karaya yanasip kagak¢ilik faaliyetlerinde
bulunabilecek olmalar1 sebebiyle bunlarin da arastirilmasi isteniyordu. Dikkatli
olunarak egyalari miisadere etmemek sartiyla her tiirli silahin gegisi 6zel
kurallara baglanmisti. Yalniz nafia igin gerekli olan barut ve sair gibi seylerin
Onceden Osmanli hiikiimetine bildirilmesi sartiyla geg¢isine izin verilmesinin
miimkiin olacag; bildirilmisti**.

Osmanli hiikkiimeti ile Avusturya arasinda meydana gelen ihtilaf
Osmanli bandirasina sahip gemiler i¢in sakli tutulmus olan nehirlerde kabotaj
icra etmemeleri, nehir giivenligi ve kagak¢iligin engellenmesi igin gegerli olan
nizamat hiikiimlerine tabii olmak sartiyla agtk denizden Boyana nehrinin
“Obuti” iskelesine kadar gelebilmeleri sartiyla halledilmisti. Gemiler agik
denizden bu iskeleye kadar dogrudan gelebileceklerse de Obuti’den ileride
Boyana nehrinin her iki tarafi Osmanli arazisi oldugu igin ve i¢ sularda kabotajin
ecnebi gemilere yasak olmasi sebebiyle Avusturya vapurlart daha yukar

3 Hr. Hms. iso. 1-1,

32 Ar. Hms. iso. 1-1, lef67
3 Hr. Hmg. Iso. 1-1, lef 9, 27 Temmuz 1895.
3 Hr. Hms. Iso. 1-1, lef 8.
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gidemeyeceklerdi. Bu karara ragmen Avusturya hiikiimetine mensup gemilerin
bu yasag sik sik gesitli sebeplerle delmeye galigtig anlasllmaktadlr

Osmanli, Avusturya ve Italya hitkiimetleri arasinda ortaya ¢ikan ihtilaf
ile ilgili olarak bu devlet gemilerine getirilen yasaklamalara kargin Karadag
gemileri Osmanliya ait Boyana nehri iizerinde vapur isletebiliyordu. Fakat bu
sefer de Karadag gemilerinin iskodra golii ve Boyana arasindaki Osmanli
iskelelerinde ticaret yapmaya baglamalar1 {izerine anlagmazlik ¢ikti. Berlin
antlasmas1 bu devlete Boyana nehrinde seyri sefer hususunda tam serbestiye
sahip olacagini ifade etmigse de bu hiikiim Karadag sahili ile agik deniz arasinda
bu devlet gemilerinin Boyana’dan gegebileceklerini kapsamaktaydi. Boyana
nehrinin Osmanli dahilindeki kismi hari¢ olmak iizere kendi iskelelerinden
Osmanl iskelelerine gidis doniis seferleri yapabilmelerine, ki bu imtiyaz da
ancak miitekabiliyet usulii ile gegerli olabilirdi, izin verilebilirdi. Kald1 ki
Karadag gemilerine kabotaj. hakki verildigi takdirde en ziyade miisaadeye
mazhar tiiccar statiisiiyle diger milletlerin de ayni imtiyaz: isteyecekleri agikti.
Hatta Osmanli Devleti emsal teskil etmemesi i¢in Osmanli gemilerinin Karadag
iskeleleri arasinda islemesinin dogru olmayacagini dahi ifade etmisti =

Mamafih Boyana nehrinde seyri seferi Osmanli sancagina ait iken
burada bir Osmanli seyri sefain gsirketi kurularak ecnebi devletlerle rekabet
edebilmesi i¢in gelir kaydettikge gelisinceye kadar devlet tarafindan da belirli bir
miktar tahsisat ayrilip, desteklenerek Karadag gemilerinin Boyana nehrinde daha
fazla niifuz kazanmasi engellenmek istenmisti”’

Boyana nehrinin kismen uluslararast kismen de Osmanli sular1 olmasi
bélgede iktisadi faaliyetleri olan devletlerin hedefi haline getirmis Osmanlinin
Avusturya ve Italya’ya karsi Boyana nehri {izerinde hukuki olarak miicadele
etmesine sebep olmustu. Osmanli Devleti’nin kars1 koymasi Iskodra géliine ve
bu gol vasitasiyla daha ig¢ bdlgelere bu devletlerin niifuzlarinin ulagmasini
engellemek i¢indi’®

> Hr. Hmg. is0. 1-1, lef 15, 18, 25 Mayis 1909, Loyd Kumpanyasina ilave edilmek iizere
Boyana nehrinde Kabotaj icra edecek Avusturya romérkoriine izin verilmesine dair istisare
odasi miitalaasi.

% Hr. Hms. iso. 1-1, lef 14, 18, Avusturya Vapur Kumpanyasinin Boyana nehrindeki
tecaviizlerine dair.

7 Osmanli-Belgika arasindaki 1254 tarihli ticaret antlasmasimin 11. Maddesi “...
memalikinden bir limandan diger limana mahsul belde vesair ecnebi mamulatinin nak! ve
ithali en ziyade miisaadeye mazhar-1 miisaade olan diivel-i miiteahide haklarinda tarafeyn teba
ve sefaini tarafindan serbestiyet iizere icra oluna™ denildigi ve bu maddenin zamanla emsal
gosterilerek ecnebi devletlerin  Osmanli sahillerindeki faaliyetlerini bu maddeye
dayandirdiklari ifade edilmektedir. Hr. Hms. Iso. 1-1, lef 22, 1 Subat 1910, Boyana Nehri ve
Iskodra goliinde Ecnebi gemilerin seyri seferine dair Dahiliye Nezareti miizekkeresi.

® Daimi gelen baskilar iizerine, Avusturya Loyd kumpanyas: acentaliginda bulunan ve
Osmanli tebasindan olan [stefan Corani (Cediati) Eendi’nin satin aldigi iki geminin Boyana
nehri ve Iskodra golii arasinda Osmanhi Bayrag ile isletilmesinin dogru olacag ifade
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Osmanlh Devleti bolgeden gekildikten sonra bile bu g6l ve nehirdeki
anlasmazhgin devam ettigi anlasiliyor. 1921 yilinda bu konudaki bilgilerin ve
ticarete izin veren 1890 ve 1892 tarihli miizekkerelerin litalya hiikiimeti
tarafindan Osmanl Devleti’nden istendigi goriilmektedir. Osmanl hiikiimeti ise
halihazirda bu meseleyle ilgisinin kalmamis olmasina ragmen meseleyi, kendi
yénetimine halef olan Arnavutluk ile Yugoslavya ve Karadag arasinda olan we
bu konuyla ilgili miizekkerlerin hi¢ siphesiz Arnavutluk hiikiimetine kars:
kullamilmak igin istenmesi seklinde degerlendirmisti. Bu sebeple Osmanli
Devleti bu talebi yerine getirmemek igin Italya fevkalade komiserligine, ilgili
dosyalarin harp sirasinda Konya’ya gonderildigi (bilahare geri getirildiyse de) bu
dosyalarin bulunamadig seklinde bir mazeret bildirilmisti®.

4-Firat ve Dicle Nehirlerinde Vapur Isletme Tesebbiisleri"

a)ingilizlerin Firat ve Dicle’de Ik Tesebbiisleri

Ingiltere’nin Firat ve Dicle nehirlerinde istisnal surette gemi isletme
hakkina sahip olmasi Ingiliz gemilerinin XVIL. yiizyildan beri Osmanl
Arabistan’1 ile yapmis olduklari ticarete ve 1639-40’da Basra’da bir ingiliz
ticaret kurulu kurulmasina kadar uzanir. istisna olmasi meselesi ise Osmanli
nehirlerinde kabotaj hakkinin yalmizca yerli tebaaya taninmasidir. Bunun iki
istisnas1 uluslararas1 nehir statiisinde olan Tuna ile daha &nceki bir 6zel
miisaadeye dayanan Firat ve Dicle’dir. Firat {izerinde ingiliz gemileri Osmanli
mahalli idaresine i¢ ve dis diismanlarla yaptiklar1 savaglarda yardim etmis ve bu
nehirler iizerindeki seyri seferi daha emniyetli hale getirmeye ¢ahismislardi.
1820°den itibaren Bagdat’ta Ingiliz konsolosluguna baglh Ingiliz bayragim
tagiyan gemiler bulunmaya ve Ingiliz tebaasi, Basra-Bagdat arasinda kendi
bayraklarini tagiyan gemiler kullanmaya baslamiglardir N

edilmigti. Nehir ve gollerde ticaretin artmasi Osmanli’nin da istedigi bir husustu. Fakat bu
kiginin satin aldig1 vapurlar Loyd kumpanyasina ait gibi goriinmekteydi. Eger tahkikat sonucu
bu husus dogrulanirsa vapurlarin islemesinin men edilmesi isteniyordu. Hatta bu hususta
Avusturya’nin ¢ikaracagi migkilatin gozoéniinde bulundurularak ihtiyatli hareket edilmesi
isteniyordu. Bu gemilerin Osmanli sermayeli bir sirket kurularak alinmasi ve iglettirilmesi
onerilmigti. Hr. Hms. Iso. 1-1, lef 25. 20 Mart 1912.

% Hr. Hms. Iso. 1-1, lef 29, 13 Agustos 1921.

* Gergekte Firat ve Dicle nehirleri tamamiyla Osmanli topraklar: arasinda akmakta ve yine
Osmanli sinirlan dahilinde denize dokiilmektedir. Bu sebeple bu nehirlerde Tuna veya
Boyana nehirlerinde oldugu gibi milletlerarasi nehir statiisiniin uygulanmasi igin gerekli
hukuki sartlar olugmamistir. Fakat asagida gorillecegi iizere, 6zellikle Sattiilarap’ta, pek gok
sebep yiiziinden fiili olarak adeta milletlerarasi bir nehir statiisiiniin uygulanmasina dogru bir
gidis izlemesi sebebiyle bu nehirdeki faaliyetlerin milletlerarasi nehirler baghgi altinda
incelenmesinin daha dogru olacag: kanaatindeyiz.

0 yusuf Hikmet Bayur, Tiirk inkildbi Tarihi, C.2/1I1, Ankara 1991, 5.350.
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Sanayi inkilabi sonrasinda Dogu Akdeniz ve Osmanli imparatorlugu
Avrupa icin ve 6zellikle Ingiltere i¢in ekonomik agidan biiyilk 6nem arz etmeye
baslamisti. ingiliz sanayiine yeni hammadde kaynaklari ve mamil mallar igin
ise yeni pazarlar bulma istegi Ingiliz dig ticaret politikasini doguya dogru
kaydirmisti. Hindistan’a ulagan daha kisa yollar bulma istegi Ingilizleri gesitli
arayislara sevk etmistir. Bu arayislardan birisi de Firat-Dicle nehirlerinde vapur
isletilmesi tesebbiisiidiir. Hatta ingilizler daha da ileriye giderek Firat ve Asi
nehirlerini birlestirerek Akdeniz ile Basra korfezi arasinda dogrudan baglanti
kurmay1 amaglamislardi. ingiltere, Osmanli Devleti’nin Mehmet Ali Paga isyan
ile ugragsmasini da firsat bilerek, bélgedeki dengeleri kendi lehinde kullanarak,
Firat ve Dicle nehirlerinde vapur isletme imtiyazini almigtir. 1835 yilinda
Birecik’e karadan tasidiklar1 malzemelerle inga ettikleri ve Firat ve Dicle adin
verdikleri iki vapurla deneme seferlerine baglamislar, fakat vapurlardan birisinin
kaza gegirip batmasi digerinin ise ¢alismalarindan olumlu sonug elde
edilememesi lizerine faaliyetlerini durdurmuglardir®'.

Bu ilk vapur isletme tesebbiisii basarisizlikla sonuglansa da bolgedeki
ingiliz ticareti ve gikarlar1 artmaya devam etmis ve bu hususta bir ¢ok ticari
anlagsmazliklar gikmisti. Ozellikle, nehirde seyreden ingiliz gemilerinden hangi
esaslar dahilinde vergi alinmasit konusu anlasmazliklara sebep olmustu. Bu
anlagmazliklara 1846’da Babiali ile Ingiliz bilyiikelgisi arasinda yapilan,
Ingilizlerin giimriik vergilerini %5 giris ve %12 g¢ikis olarak tespit eden bir
anlasma ile son verilmeye callsllmlstl.“. Fakat, Dicle ve Firat nehirlerinde
ticaret yapmak {izere Hindistan’dan Basra’ya gelen bir Ingiliz gemisi sebebiyle;
ticari vergilerini &dedikten sonra Ingiliz gemilerinin bu iki nehirde ticaret
edebilecekleri hususunda valiye gerekli emirlerin verilmesi Ingiltere elgisi
tarafindan istenmigti. Vali, bu meseleyi yeniden ortaya ¢ikarmaktaki gayesinin
bazi vergilerin alinmasi meselesinin yeniden giindeme getirmek oldugunu ifade
etmisti. Ingiliz gemisinin nehir boyunca ticaret yapmasi ve bundan dogan yerli
tiiccar vergilerini vermek istemedigi, ve palamar vergisinden kagmaya ¢alistigi
anlasilmaktadir®.

b) Osmanh Devleti’nin Dicle ve Firat’ta Vapur isletmesi
Osmanli  Devleti’'nde buharli gemi kullammi yayginlasmaya

basladiginda ulagima elverisli nehirlerde de bunlari kullanma istegi artt1.
Ogzellikle, askeri gayelerle Tuna igin gemiler yaptirilmaya baglanmisti. Fakat bu

“! Bu konuda ayrintili bilgi igin bakimz. Fahrettin Tizlak, Ingiltere 'nin Firat Nehrinde Vapur
Isletme Girigimi Hakkinda Yeni Bilgiler (1834-1836),Ondokuzmayis Universitesi Egitim
Fakiiltesi Dergisi, Say1 6, Samsun 1991, 5.293-301

“2 Bayur, Tiirk Inkilabi Tarihi, C.2/111, 5.350-351.

® LH. 1555, 3 Ekim 1846 Hazine-i Amire tezkeresi; 21 Eyliil 1846 Ingiliz Elgiligi Takriri,
s17 Ekim 1846.
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tesebbiisler yalmz Tuna ile kalmamis Sava, Vardar, Dicle ve Firat nehirlerinde
de kullanilmak iizere Ingiltere’ye vapur siparisi verilmisti“.

Ingilizlerin XIX ylizyihn ikinci yanisinda Basra korfezi ve Sattiilarap
yoluyla Firat nehrine girerek Bagdat’a kadar olan kisimdaki nehir nakliyatina
yeniden el atmalari Osmanli devlet adamlarini da harekete gegirmis\ti.
Ingilizlerin bu faaliyetlerine karsilik rekabet edebilmek igin Namik Pasa
Avrupa’dan almig oldugu ii¢ vapurdan ikisini Bagdat’a getirip isletmeye
baslamigsa da bu tesebbiis bagarili olmamisti. Daha sonra Mithat Pasa Bagdat
valiligi sirasinda bu vapurlarin tiglinciistinii de getirtip Bagdat ile Basra arasinda
vapur isletilmeye baslanmigti. Vilayetin iman igin ayrilan senelik onbes bin
keseden Dicle’de isleyen vapurlar sekize ¢ikarilmig ve bunlar igin bir de Idare-i
Nehriye kurulmustu. Bagdat’ta daha 6nce yapilmis fakat atil kalmis olan fabrika
da yeniden elden gegirilerek vapurlarin tamirat islerini gormek lizere tahsis
edilmisti. Bu sirada Siiveys Kanali'nin agilmasi miinasebetiyle Basra kérfezi ve
Kizildeniz’de artacak olan ticaretin Osmanli sancagi tasiyan gemilerce yapilmasi
ve buralarda Osmanli devletinin hem ticari hem de siyasi niifuzunu artiracag
dustintilmiistii. Bunu uygulamaya koymak i¢in biri biiyiik (Babil), ikisi daha
kiigik (Ninova ve Necid) ti¢ vapur daha satin alinmig, daha 6nce hem nehirde
hem denizde igletmek lizere alinmis olan Asur vapuru da bunlara ilave olunarak
li¢ ayda bir Siiveys Kanal1 yoluyla Istanbul’a ve Ingiltere’ye sefer diizenlenmeye
baslanmisti. Bunlar igin gerekli olan kémiriin ise Ingiltere’den satin alinmasi
gerekmisti. Bunun igin Aden, Maskat ve Benderbusir’de Osmanli sancagi
altinda 6zel depolar agilarak idaresi i¢in yerli halktan vekiller tayin olunmustu.
Aden’de sekiz-on bin tonilatoluk daimi bir komiir stoku bulundurulmaya
baslanmisti. Bu kémiir depolarindan yalniz sirket vapurlar degil, bolgeye giden
Tersane-i Amire vapurlarinin ihtiyaglart da karsilanmaya bagslamisti. Babil
vapuru Ingiltere ile Avustralya arasinda islemek iizere 88 bin liraya yaptirilmig
iki yillik bir vapur olup, sirketinin iflas etmesi tizerine miizayedede 33 bin liraya
satin alinmisti. Istanbul i¢in yapmis oldugu ilk seferinin hac mevsimine
rastlamasi sebebiyle gidis ve gelisinde 35 bin lira kir yapmisti. Umman-1
Osmani ad1 verilen sirket, iyi idare edilmesiyle ve diizeni ile taninmisti. Nehir
vapurlari ise ayda bin lira kadar gelir elde etmislerdi. Hatta daha once
Ingilizlerin diisiindiigii Firat havzasiyla Halep iizerinden Akdeniz’e agilma fikri
yeniden giindeme gelmisti*’. Bunun igin ilk 6nce Firat nehrinin mevcut durumu
i¢in arastirma yapilmis ve Meskene’ye kadar olan kisimda vapur isleyebilecegi

“1.MV, 8947, 25 Haziran 1852, Omer Lutfi Pasa’nin tezkiresi; Nehirde igletmek iizere daha
bagka vapurlarin da satin alindig1 goriilmektedir. Dicle nehrinde igletmek tizere imal ettirilmis
olan vapurlardan Bagdat adli vapurun Bagdat’a getirilmis oldugu Bagdat’tan Basra’ya
islemek igin sabik miiteveffa vali Resit Pasa’nin Belgika’ya siparis ettigi iki vapurun
edevatlariyla beraber 6 ay once Basra limanina getirildigi bilidiriliyordu. 1. D. 28675, 27
Nisan 1859.

“ A. H. Midhat, Midhat Pasa, Istanbul 1325, 5.85-89.
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belirtilmisti. Fakat bu vapurun hizli akint1 ve nehrin s18l11 sebebiyle ¢ok gii¢lii
ve az su ¢eker olmasi gerektigi diisiiniilmils ve Avusturya’nin Tuna iizerinde
Demirkap: girdaplarinda islettigi vapurlar 6rnek alinarak dért ¢arkli ve en az
saatte 12 mil hiz yapabilen bir vapur siparisi verilmisti. Meskene adi verilen
vapur Bagdat ile Meskene arasinda isletiimeye baslanmlstl“.

Bu arada Dicle ve Firat nehirlerinde vapur ve duba isletmek {izere bazi
5zel tesebbiisler vardi*’. Hatta iki vapur isletmek iizere daha once Ingiliz
tebaasina verilmis olan ruhsati emsal gostererek Hollandalilar da vapur
isletmeye haklar1 oldugunu iddia etmiglerdi. Yabancilarin Firat ve Dicle
nehirlerinde vapur isletmelerinin mahzurlu olacagini géren Osmanli devlet
adamlari bélgede daha 6nceden beri islemekte olan Umman-1 Osmani Sirketi
vapurlarinin muktedir bir sirkete ihalesiyle halkin ihtiyacin1 karsilamaya kafi bir
hale getirilmesi ve bOylece artan taleplerin baskisinin azaltilabilecegini
diistiniiyorlardi®®. Nehir iizerinde imtiyaz isteyen ve biirokratik engellerle
karsilasan Osmanli tebaasi ise devletin isleri uzattig1 takdirde ecnebiye verilmis
olan haktan Osmanli tebaasi olanlarin yararlanamamasi sekline déniisebilecegi,
yabanci tebaa ve bayraklarin girmemesi gereken bir nehirde yerli tebaanin bu
konudaki tesebbiislerinin yolunun agilmadigindan sikayet ediyordu. Devletin
iyilestirerek satmay: diisiindiigli Umman-1 Osmani sirketinin degerinin
dilsmemesi igin nehirde daha fazla vapur igletilmesi hususunda tereddiit
etmekteydi. Fakat bu isin daha uzun zaman alacag: ve bu sebeple talep edilen
imtiyazin verilmesinin bir sakinca teskil etmeyecegi belirtilmisti. Ayrica
imtiyazin yalnizca iki vapur ve iki duba i¢in oldugu, Osmanli sancag altinda ve
Osmanli kanunlarina tdbi olmasi, kaptan ve adamlarin miimkiin mertebe
Osmanl1 subay ve teknik elemanlarindan olusmasi, yolcu, yiik, tarife ve
licretlerinin mahalli y6netimle beraber kararlastirilmasi, Osmanli asker ve
ylkiinii yar ticretle taginmasi, kar ve zarar1 tamamen kendilerine ait olmak ve
hiikkiimetten hig bir sekilde yardim beklenilmemesi, verilecek imtiyazin inhisar
seklinde olmamas: sartlarryla verilmesinin uygun olabilecegi belirtilmisti®.
Devlet bu 6zel tesebbiise, “Firat ve Dicle nehirlerinde vapur isletmek iizere
Osmanli tebaasi olanlarin talepleri durumunda mahalli hiikiimetlerin engel
degil yardimci olacaklar: ve taliplerin Osmanli hukuk, nizami altinda buna
hakki oldugu, fakat bu isteklerin isletme ruhsati degil de bir inhisar veya imtiyaz
seklinde olmasi sebebiyle verilemeyecegi” cevabini vermisti>.

‘ A. H. Midhat, Midhat Pasa, 5.90-91.

“ Osmanl tebasindan Menahim efendi ile Yusuf Kerci efendi devlete bagvurmustu Y.A. Res.
11/41, 5 Haziran 1881.

“ Y.A. Res. 11741, 12 Nisan 1881 Ticaret Nezareti Nafia Komisyonu Mazbatas.

“ Y.A.Res. 11/41, 12 Nisan 1881 Ticaret Nezareti Nafia Komisyonu Mazbatas; Bu sartlarin
kabul edilip ruhsatin verilmesi konusunda 5 Haziran 1881 tarihli Nezaretin Tezkeresi.

% Mukavelename Defteri 3, s. 122-123, [ Ocak 1883.
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Lynch kardeslerin bir Osmanli anonim sirketi kurarak Dicle ve Firat
Uzerinde daha genis imtiyazlarla vapur igletme istegi Osmanl devlet adamlarim
harekete gegirmis ve artacak olan Ingiliz niifuzuna kars1 bazi tesebbiislerde
bulunmaya sevk etmistir. Osmanli Devleti’nin bolgedeki vapur idaresi olan fakat
Ingilizlerle rekabet edemedigi ve zarar ettigi anlasilan Umman-1 Osmani
idaresine iktidar sahibi bir mudiir ile yeterli memurlar génderildigi, ‘vapur
sayisinin besten yediye, silep sayisinin ise altidan on’a ¢ikarildig takdirde hem
bolgedeki nakliyat igleri diizene girecegi hem de devlete yillik olarak ii¢ bin lira
kadar gelir elde edilebilecegi ifade ediliyordu. Bu vapur ve sileplerin
Avrupa’dan satin alinmasi ve daha sonra gerekecek tamirat ve tesisat igin gerekli
olan 25200 Osmanli lirasinin her sene taksitlerle idare hasilatindan 6denmek
lizere maliyeden verilmesi isteniyordu. Ayrica bu gibi imtiyazlarin ecnebilere
verilmesinin hem ticari ve hem de siyasi agidan ortaya gikacak olan mahzurlarin
da Oniine gegilecekti. Sayet idare iyilestirilme yoluna gidilemezse mahallinde
uygun olan kisilerin kuracaklan girket yoluyla halen idarenin ise yarayan vapur,
silep ve diger aletlerinin ayrilip bunlara bir kiymet takdir edilip, bu teskil
edilecek sirkete devredilmesinin g¢aresine bakilmasi isteniyordujl. Ciink,
Umman-1 Osmani vapurlarinin devlet idaresinde bulunduklari miiddetge
zarardan bagka fayda getirmedikleri, bundan sonra da yararlaniimasinin
miimkiin olmadig1 ve Osmanl tebaasina ait bir sirkete devredilmesiyle hem
Osmanli vapur ve gemilerinin zarar gérmekten kurtarilacagi hem de Ingilizlere
daha 6nce verilmis olan bir imtiyazin halen yol agtig: siirtiisme ve problemlerin
kismen ortadan kaldinlacag: dﬁsﬁnﬁlﬁyordujz. Hatta sirketin degerinin
dismemesi i¢in nehirde vapur isletmek hususunda gelen taleplere izin
verilmemigti. Osmanli Devleti’nin Tuna iizerinde Avusturya vapurlariyla rekabet
etmek iizere teskil ettigi Idare-i Nehrive’nin de ayni problemlerle ugrasmasi ve
bir tiirli istenilen sonucun alinamamas! manidardir.

Devletin nehirdeki Osmanh vapurlarini iyilestirmek, g¢ogaltmak ve
Ingiliz niffuzunu kirmak igin sarf ettigi bu cabalarinin sonugsuz kaldig
anlagilmaktadir. Ciinkii yiizyihn sonuna dogru Asagi Mezopotamya’daki
nakliyatin bilyiik bir kisminin Ingilizler tarafindan yapildig: anlagilmaktadir’,

¢)ingiliz Lynch Sirketi ve Firat ve Dicle’de Faaliyetleri

Bagdat’in 850 kilometre giineyinde Basra korfezi basliyordu. Korfezin
100 kilometre kuzeyinde Firat ve Dicle nehirlerinin halici olan Sattiilarab
iizerinde Bagdat’in ¢ikig limanm olan Basra bulunuyordu. Tipik Ingiliz
emperyalizm onciileri olan Lynch Kardesler, 1840-1850 yillarinda Basra’ya
yerlesmigler ve bunu izleyen yarim ylzyil i¢inde Bagdat ile Basra korfezi

31 { MV. Mazbatalari, Defter 19, Belge 29/1-2, 18 Nisan 1887.
52 Y.A.Res. 11/41, 3 Mart 1881 Tezkere-i samiyeye cevap, irade.
3 Edward Mead Earle, Bagdat Demiryolu Savasi, Cev. Kasim Yargici, 1972, 5.88.
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arasindaki buharli gemi isletme tekelini ellerine gegirmislerdi. Rekabetin
olmayisi ve Osmanl hiikiimetinin baska gemicilik sirketlerine izin vermemesi
sonucunda, Ingiliz firmas: isleri istedigi gibi yiiriitiiyordu. Haftada bir yapilmasi
gereken seferler aksiyor, bazen tiiccar mallan Basra veya Bagdat depolarinda lig
ay bekliyordu. Bu sartlar altinda tagima iicretleri de ¢ok artmugti. O kadar ki,
Bagdat’tan Basra’ya egya tagimak, Basra’dan Londra’ya esya tasimaktan daha
pahali olmaya baslamigt>. '

Lynch kardesler bir taraftan bolgede ticaretlerini siirdiiriirken diger
taraftan imtiyazlannmi daha da genisletmek igin ugrasiyorlardi. Kendilerine
verilmis olan nehirde yalmizca iki vapur isletme ruhsatin1 arttirmaya
¢aligtyorlardi. Bolgedeki Umman-1 Osmani vapurlarinin ise bu sirkete karsi
rekabet edemedigi, devlet tarafindan isletildigi i¢in zarar ettigi ve bundan sonra
da yararlaniimasinin miimkiin olmadig ifade ediliyordu. Fakat, Osmanli Devleti
bolgeyi tamamen Ingiliz sirketine terk etmemek igin bunlarin miinasip bir bedel
ve sartlarla Osmanli tebaasina ait bir sirkete terk edilmesi i¢in ¢alismalar
yapmaktaydr®. Osmanli Devleti bir taraftan Ingilizlerin niifuzunun artmasini
engellemek igin ugrasirken diger taraftan da diger Avrupa devletlerinin de
taleplerine maruz kaliyordu. Hollandallar, ingiliz tebaasina daha 6nce iki vapur
isletmek i¢in vermis olduklari ruhsati emsal gostererek kendileri de isletme
isteginde bulunmuglardi. Fakat, Osmanli Devleti yabanci sirketlere izin
verilmesi meselesini kesin bir sekilde reddediyordu. Hem Osmanli vapur ve
gemilerinin zarar gorecegi hem de Ingilizlere daha énce verilmis olan istisnai
surette bir imtiyazin devletleraras: iligki ve hukukta yol agtif1 siirtiisme ve
problemler biliniyordu. Imtiyazin diger devletlere verilmesiyle meselenin
uluslararasi1 bir hale déniismesini Osmanli istemiyordu. Bu sebeple, diger
devletlerin nehirde vapur isletme taleplerinin devletler hukuku ve anlagmalara
bakilarak reddedilmesi gerektigi, ayrica daima yeni taleplerle karsilasmamak
icin miimkiinse Ingilizlere verilmis olan nehirde vapur isletme imtiyazinin
kaldirilmasi gerektigi ifade edilmisti. Iki sahili de Osmanl Devleti’ne ait bir
nehirde uluslararasi hukuka gore diger devletlerin vapur isletmeye hakki yoktu
ve Ingiltere tebaasindan bir sirkete 6zel surette verilmis bir miisaadenin, ki iki
vapur isletmek {izere simrhi tutulmustu, Hollandalilara da aym hakki
tantyamayacag ifade edilmisti. Kald1 ki nehre girecek daha fazla sirketin, keza
Ingilizlerin halen islettikleri iki vapurun artirilmas: y6niindeki taleplerinin hatta
Osmanli tebaasindan olanlarin dahi 1slah edilerek satilmas: diisiiniilen Osmanh
sirketinin ihalesinin degerini diisiirecegi ve ragbet gormeyecegi gerekgesiyle
kabul edilmemesi istenmisti*.

> Earle, Bagdat Demiryolu Savasl, s.88.
5Y.A. Res. 11/41, 3 Mart 1881 Tezkere-i samiyeye cevap, irade.
$Y.A.Res. 11/41, 1 Nisan 1880 tarihli Tezkere-i samiyeye ticaret miidiirliigiiniin cevabi.
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Lynch Sirketi 12 Nisan 1887 tarihinde Osmanli Devleti’ne basvurarak
Dicle ve Firat nehirlerinde vapur isletmek iizere teskil edecegi Osmanli Anonim
Sirketine bazi yeni haklar ve 60 sene boyunca imtiyaz verilmesi i¢in yeniden
bagvurmustu®’. Ling kumpanyasinin Bagdat ve Basra arasinda kullandig1 vapur
isletme imtiyazini da gesitli tekniklerle genisletmeye calistigi ve swirlarini
zorladig tespit edilmektedir. Nehir lizerinde istisnai surette ve simifi sayida
vapur isletme sartlarina ragmen vapurlara baglanilan dubalarla ¢ok daha fazla
yiik ve ozellikle hububat taginmaya devam edilmesi iizerine Bagdat valiligi bu
nakliyata engel olmak istemisti. Bunun lizerine sirket, dubalarini daimi surette
seyri sefer ettirmesine miisaade olunmasi igin Ingiltere sefareti aracilig; ile 1888
yilinda bir muhtira vermisti. Osmanli Devleti zaten bolgede fazlasiyla niifuz
kazanmis olan ecnebilerin daha 6nce gegici bir surette verilmis olan duba
kullanma hakkina artik gerek olmadig1 i¢in engellemisti. Ayrica bolgedeki
Umman-1 Osmani vapurlarinin artik ihtiyaglari karsiladig dolayisiyla daha fazla
artacak niifuzun bunlarin da zarar gérmesine sebep olacag belirtilmisti*®.

Osmanli Devleti’nin biitiin engelleme ve bolgede kurdugu vapur
idaresiyle dengeleme istek ve ¢alismalarina ragmen 1903 yilina gelindiginde
Bagdat ile Basra arasinda tasima, bir Ingiliz firmasi olan Lynch kardeslere ait
“Euphrates and Tigris Steam Navigation Company Ltd.-Firat ve Dicle Gemicilik
Kumpanyasi” tarafindan saglaniyordu®.

Osmanh Devleti, Asag1 Mezopotamya’daki bu Ingiliz niifuzunu kirma
veya dengeleme firsatini Bagdat Demiryolu yapimi ve bunun Basra’ya kadar
uzatilmasi meselesinin ortaya gikmasiyla yeniden elde etti. Bagdat Demiryolu,
Asagl Mezopotamya ve Iran sahasindaki ticaret igin ¢ok seyler vaat ediyordu.
Osmanli hiikiimetinin ve Bagdat demiryolu imtiyazi sahiplerinin amaci yalniz
Dicle gemileriyle rekabet etmek degil, ayni zamanda, gemi islemeyen Firat
havzasini da gelistirmekti. Lynch sirketinin keyfi hareketleri, diizensiz seferleri,
pahali tarifeleri bolgede yapilacak bir demiryolunu cazip hale getiriyordu. Bu
yizden demiryolunun Bagdat'tan sonra Firat yoniine gevirerek, bu nehir
boyunca Basra’ya indirilmesi kararlastirildi. Demiryolu imtiyaz sahiplerine
Bagdat ve Basra’da modern limanlar ve gemilerin rihtimlara yanasmalarina
imkan verecek, bunlarin bosaltilip yiiklenmesini ve mallarin depo edilmesini
saglayacak tesisler kurma hakki da verildi. Keza bunlar Dicle ve Firat nehirleri
ile demiryolu yapimi igin gerekli malzemenin tasinmasi ve Sattiilarap’ta bir
demiryolu yapilmas igin gerekli malzemeyi tasimak tizere gemi igletme hakkini
da aldilar. Bu nehir ve liman imtiyazlari Lynch kardesleri trkiittii ve bunlar
Bagdat demiryolu yapimini engellenmesi {izerine oturan Ingiliz muhalefetinin
liderleri arasinda yer aldilar.

57 |.MV. Mazbatalari, Defter 19. Belge 29/1-2, 18 Nisan 1887.
58 .MV. Mazbatalari, Defter 17, Belge 57, 2 Mart 1887, 19 Subat 1888.
%9 Earle, Bagdat Demiryolu Savast, s.88.
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Ingiltere hitkiimeti de Osmanli Devleti’ndeki tasima sirketlerini
korumak igin her tiirlii ¢abayr harciyordu. Osmanli Devleti’nin glimriik
vergilerini artirma istegi karsisinda “eger elde edilecek gelir Ingiliz ticaretine
zarar verecek Ingilizlerin islettigi ulasim araglarimin  (Ornegin Lynch
kardeslerin ) yerini alacak demiryollar: i¢in harcanacaksa kesinlikle kabul
etmeyeceklerini” ifade ediyorlardl(’o.

ingilizler, Bagdat demiryolunun yapilmasina “demiryollarinin deniz ve
riehir yollarini destekledigi ve yardimci olacagi” yoniindeki telkinlere ragmen
siddetle kargi ¢ikmuslardi. Ling kardeslerin Firat ve Dicle gemicilik girketi de
bunlardan birisiydi. Fakat 1903 Bagdat Demiryolu imtiyazinin vermis oldugu
imtiyazlar bu vapur sirketinin bdlgedeki tekelini kiryordu. Bagdat
demiryolunun Mezopotamya bdliimlerinin yapilmasiyla da, ortaya g¢ikacak
rekabet yiiziinden, Bagdat-Basra arsindaki isletmeyi kar getirir durumdan
¢ikaracakti. Bagdat ile Basra arsinda nehir gok kivrimh ve sigdi. Sik sik nehrin
algalip kabarmasi, yatagini degistirmesi ve ortaya ¢ikan kum tepecikleri
yiiziinden de yolculuk siiresi uzuyordu. Nehir yoluyla iki gehir arasindaki
uzaklik 800 kilometre ve yolculuk en iyi sartlarda dort-bes giin stirerken buna
karsilik yapilacak bir demiryolu ile bu mesafe 500 kilometreye ve bir giine
diisebilecekti. Biitiin bu sebeplerle Ling kardesler, gikarlarina zarar verecek
boyle bir tesebbiise kargi olmaya azmetmisler ve g¢ikarlarini savunmak igin de
ingiliz bayragina sanlmiglardi. “Kanlarinin son damlasina kadar vatansever
olarak kalacaklar ve Almanlar ancak cesetlerini g¢igneyerek bu topraklara
girebilecekti”. Lynch sirketi bolgedeki ticari niifuz ve pazarini bir Alman
demiryoluna kaptirmak istemiyor ve Siiveys kanalimin 6nemini azaltacag)
uyarisiyla diger nakliyatgilari da uyararak kendi yanlarina g¢ekmeye
¢alistyordu®. Lynch kardeslerin biiytigii H. F. B. Lynch (1862-1913) Yakindogu
konusundaki bilgisi ile taniniyordu ve parldmentonun liberal liyesi olarak da
(1906-1910) fran ve Mezopotamya’daki ingiliz ¢ikarlarinin korunmasi geregi
tizerine dikkatleri gekebiliyordu. Buradaki nehir ulagiminin énemine Ingilizleri o
kadar inandirmisti ki Mesrutiyetten sonra Osmanh Devleti, burada vapur
isletmek istediginde Londra’nin sert protestolarina maruz kalmisti. 1913-1914
yillarinda Ingiliz hiikiimeti Bagdat demiryolu meselesi ortaya getirildiginde
Lynch sirketinin g¢ikarlarini korumayan hi¢ bir anlasmaya girmeyecegini
bildirmisti. Aslinda sirket Deutsche Bank’in uzlagsmaz diismani degildi.
Almanlarin Anadolu’ya dosedikleri demiryollarinin biiyiik bir hizmette
bulunduklarina inaniyorlardi. Ciinkli, Anadolu’da tabii ulasgim yollar1 yoktu.
Fakat Firat-Dicle gibi iki biiyiik tabii ulasim yolunun bulundugu

“Earle, Bagdat Demiryolu Savasy, s. 88-126.

G'ingilizler daha 1903 yilinda Bagdat demiryolu isine Ingilizlerin de katilmasi konusunda
yaptiklar1 goriigmelerde Almanlardan Bagdattan oteye demiryolu ddsememe ve Lynch
sirketinin nehir isletmeciligindeki haklarina sayg) gosterilmesi gerektigini ifade -ediyorlard.
Earle, Bagdat Demiryolu Savas, 5.208-211,240.
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Mezopotamya’ya Anadolu demiryollarini uzatmak sirketin gelecegi igin biiyiik
bir tehlikeydi. Bu sebeple sirket, bolgede demiryollarinin degil nehir trafiginin
arttirilmasi igin ugrasmaktaydl"z.

Almanlar da bu demiryolu yapim projeleri ve Almanya’nin Osmanh
siyaseti geregi buralardaki iligkilerini artirma gayretleri icine girdiler. Alman
limanlari ile Basra korfezi limanlarn arasinda gemi isletmek de blnlardan
birisiydi. Bélgedeki ticarete yiizyillardan beri hakim olan ingilizlerin bu tekelini
kirmak ve yapilacak olan Alman Demiryolunun 6n hazirhg igin bélgedeki ticari
faaliyetlerini artirdilar. “Hamburg-Amerika Linie” sirketi Nisan 1906’dan
itibaren Basra’ya vapur seferleri diizenlemeye basladi. Agustos ayinda ilk
Alman gemisi Alman mallan ile yliklii olarak Sattiilarap’a girdi. Cok gegmeden
bu sirket ingiliz limanlar ile Basra arsinda diizenli bir hat kurdu. O zamana
kadar yiik durumlarina gére kalkan ingiliz gemilerine karsin diizenli tarifelerle
kalkan Alman gemileri buradaki tiiccarlar i¢in aligilmadik bir liikstii. Sirket
bununla da kalmayarak navlunlari yari yariya diiiirdii. Basra’daki ingiliz-Alman
rekabeti, 1913 yilinda ingiliz gemicilik sirketlerini temsil eden Lord Inchcape ile
Alman sirketleri arasinda yapilan bir anlasma ile sona erdi. Fakat Almanlar
Mezopotamya ticaretine el atmiglar ve Bagdat’ta agmis olduklari konsolosluklari
sayesinde de 1906-1913 arasinda ithalatlarini 2, ihracatlanini 18 kat
arttlrmlslardlr“.

d)ingiltere ve Almanya’nin Firat, Dicle ve Sattiilarap’ta Niifuz
Miicadelesi ve Paylasma

Osmanli  Devleti, Ingiltere ve Almanya arasinda artan rekabet
sonucunda ortaya ¢ikan Yakindogu konusundaki anlagmazliklan ¢6ziimlemek
tizere 1913 Subati’nda Hakki Pasa Londra’ya goénderildi. Hakki Pasa ile Sir
Edward Grey dort ay siire ile yapmis olduklar ve goriismeler sonunda, i¢inde
nehirlerin seyri sefere elverisli hale getirilmesi ve buharli gemi isletmeciligi,
demiryollarinin durumu ve bunun gibi bolgeyi ilgilendiren daha bir ¢ok konuda
anlagmaya vardilar®.

Bu antlagmalardan birisi Sattiilarap antlagmasidir. Anlagma Sattiilarap
nehrini biitiin devlet ve milletlere ait gemilere agiyordu. Adeta uluslararasi nehir
statiisii verilen Sattiilarap’ta Osmanli Devleti seyri sefaine dair vazifeleri
yapmak i¢in bir komisyon teskil edecekti. Bu komisyon nehir ile deniz
arasindaki diger mecranin 1slahi igin yapilacak biitiin ¢aligmalarin uygulanmasi,
her zaman tagimaciliga en uygun durumda bulunmasi i¢in nehir mecrasinin
temizlenmesi gibi gérevleri yiiriitecekti. Bu gorevlerini yiiriitiirken ve daha sonra

¢ Earle, Bagdat Demiryolu Savasi, 5.210.

%3 Earle, Bagdat Demiryolu Savas, s.122-123.

#A. DVN. MKL. 55/8, 6 Mayis 1913; Earle, Bagdat Demiryolu Savasi, 5.279; Bayur, Tiirk
inkilib1 Tarihi, C.2/111, 5.339-360.
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nehir trafigini diizenlemesi i¢in gerekecek olan  kurallari koyacak ve
uygulayacakti.

Anlasma, Osmanli hiikkiimetinin Kurna’dan Basra koérfezine kadar olan
nehir iizerindeki egemenligi goriintiste Ingiltere hilkiimetiyle paylasmasi,
gergekte ise bu egemenligi ingiltere’ye devretmesi olarak giiriilmektedir“.

Sattii’l-Arap konusunda ingiltere’nin niifuz kurma gabalarina karsi
Rusya’nin itirazlar ve engellemeleri, en azindan kendisinin de bdlgede varligini
kabul ettirme gabalan iginde anlagmazlik devam edecektir. Fakat Ingiltere,
sonugta Osmanh ve Rusya’ya bu su yolundaki egemenligini sessizce kabul
ettirmistir“.

Osmanli devlet adamlar1 Anadolu ve Irak iizerinde Demiryolu ve vapur
isletmek hususunda karsi karsiya gelen Ingiliz ve Alman devletlerine karsi
koyabilmek igin bu iki devletin birbirleri indindeki rekabetlerini kullanmak
istemigler hatta bu tiir imtiyaz istekler karsisinda ne kadar yabanci sermaye bas
vurursa kendileri i¢in tehlikenin o kadar azalacagimi kabul ederek hareket
etmislerdir67. Ingilizler yapmis olduklari antlasmalarla Almanlara Kurna’dan
Siiveys’e uzanan bir ¢izginin gilineyinde kalan kisimla ilgilenmeyeceklerini
kabul ettirmisler, ayrica Basra’ya kadar uzanan demiryolunun %40 hissesini
ingilizlere verdikleri gibi bilhassa Sattiilarap komisyonu vasitasiyla bdlgenin
Ingiliz denetiminin altina girdigini de kabul ettirmislerdir. Kisaca ifade etmek
gerekirse Firat-Dicle nehirlerinde vapur isletme imtiyazi bu bdlgedeki hatta
Osmanli Devleti’nin Anadolu topraklarinda bulunan bir gok ekonomik imtiyaz
meselesi ile birlikte ele alinan, Ingiltere ve Almanya arasindaki ¢ok daha
karmasik bir paylasimin bir kismini teskil etmistir. Ancak bu antlagmalarin
yapiimasinin hemen akabinde 1. Diinya savasinin ¢ikmasi bunlarin
uygulanmasina imkén tanimamustir.

Bu antlagmalar, Osmanli Devleti’nde is gérmek, ondan imtiyaz almak
ve onun bir bdlgesinde 6nce ekonomik, sonra siyasi Ustiinlikk saglamak, hatta
egemenlik kurmak igin bilyiik devletlerce nasil “hak” kazanildigini gostermesi
bakimindan deger tasimaktadir®.

Sonug

Osmanli Devleti’nde, XIX. ylizyilin ikinci yarisinda verilmeye baglanan
nehirlerde vapur isletme imtiyazlari ekonomik, siyasi ve hukuki problemleri de
beraberinde getirmisti. Osmanli Devleti’nin nehirlerden faydalanarak ulagim
meselesinin bir kismini ¢6zme c¢abalar1 bir ¢ok problemlerle karsi karsiya
gelmesine sebep olmustu.

6 A. DVN. MKL. 55/8, 6 Mayis 1913;Bayur, Tiirk inkilabi Tarihi, C.2/111, 5.340-342
%Bayur, Tiirk inkilabi Tarihi, C.2/11, 5.347.
€7 Bayur, Tiirk inkildbi Tarihi, C.2/111, 5.399.
%8 Bayur, Tiirk Inkilabi Tarihi, C.2/1I1, 5.350.
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Bazi kiigiik degisiklikler diginda, yapilmig olan mukavelelerin hemen
hepsinin ayni maddeleri tagimasi bu konuda belli bir standart tutturulmaya
cahsildigini  g6stermektedir. Genellikle kargilagilan meselelerden birisi de
nehirlerin ulagima uygun olmayisi sebebiyle, bunlar iizerinde diizgiin bir sekilde
isletecek teknik eleman ve uygun &zelliklere sahip vapurlarin bulunamamasiydi.
Avrupa’dan satin alinmak zorunda kalinan vapurlar kendi nehirlerinin yapisina
uygun olarak yapiliyordu. Osmanli devlet adamlari ve miitesebbisler, nehir
ulagiminda Avrupa 6rneginden hareket etmislerdi. Fakat Bati Avrupa nehirleri
ile Osmanli nehirleri arasinda 6nemli cografi ve fiziki farkliliklar vardi,/Osmanl
nehirlerinin farkli iklim, diizensiz akis rejimleri ve yataklar sebebiyle pek az1 ve
onlarin da belirli kisimlari nehir ulagimina uygundu. Uzerinde yelkenli ve
kayiklarin zor sartlarda ulagim yaptig1 nehirlerde, daha fazla derinlik, genislik ve
diizgiin yatak isteyen buharli gemilerin ¢alismasi gii¢lesiyordu. Biiyiik temizlik
calismalari ve yatirim bekleyen nehirleri ulasima uygun hale getirebilmek ve
ondan sonra da ulagima acik tutabilmek igin fazladan sermaye ve zaman
gerekiyordu. Bu konuda en elverisli nehirlerden biri olan Tuna’da dahi bir ¢ok
zorluklardan sonra uygun ulasim sartlari olusturulabilmisti.

Devletin kendi iginden kaynaklanan sermaye ve miitesebbis sinifin
olmayisi, teknik gelismelerin yetersizligi, disa bagimlhilik  ve bunun gibi
meseleler, yapilan tegebbiislerin bir gogunun basarili olmasini engellemistir.
Basarili olanlar ise; Avrupal sirket ve devletlerin niifuz kazanma isteklerine
karsi koyma, nehir ve gollerde kabotaj hakkinin kendi tebaasi i¢in kullanimi ve
onlart koruma, Tuna, Firat-Dicle ve Boyana gibi nehirlerde daha genis kapsamli
siyasi, hukuki, ekonomik politikalarin uzantilar1 olarak Avrupali devletlerin
niifuzlarini dengeleme istegi gibi meselelerle daima mesgul edilmistir. Her seye
ragmen Osmanli Devleti'nin yeni teknik ve sartlara uyum gosterebilmek igin
Tanzimat’tan beri gdstermis oldugu faaliyetlere nehir ve géllerde buharli gemi
ulagimi konusundaki tesebbiis ve faaliyetlerini de ekleyebiliriz.




