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OSMANLI DENiZ TICARETINDE OLCU BIRIMLERININ BATILILASMASINA
BIR ORNEK: KILE'DEN TONILATOYA, MOORSOM USULU’'NUN
UYGULANMASI

AN EXAMPLE OF THE MODERNIZATION OF MEASUREMENT UNITS AT
OTTOMAN MARITIME COMMERCE: BUSHEL TO TONNAGE:
IMPLEMENTATION OF MOORSOM SYSTEM

IlThan EKINCI®

Ozet

19. ytizyilda buharli gemi teknolojisinin gelisimi diinyada ticaret
hacminde biiytik bir artisa sebep oldu. Uluslar aras: ticaret, denizcilik konusunda
da uluslar arasi ortak bir hukukun gelismesini tesvik ediyordu. Uluslar arasi
ticaret, kanallar ve bogazlardan gecis kurallar1 devletleri, gemi Ol¢tim
sistemlerinde de standardizasyona gitmeye zorladi. Bu meselenin uluslar arasi
zeminde konusulmasimi saglayan olay Siiveys Kanal'inin agilmasi ve gegis vergisi
konusunda yasanan anlasmazlikti. Osmanli Devleti bu anlasmazligi ¢6zmek
tizere Avrupa devletlerini toplantiya gagirdi. 1873 yilinda Istanbul’da toplanan
konferans ve sonucunda alinan kararlar uluslar arasi denizcilik hukukunun
gelismesinde katkida bulunmustur. Alinan kararlarin Osmanli Devleti i¢inde
uygulanmas: ise; devletin 19. ytizyildaki modernlesme siireciyle yakindan
ilgilidir ve paralellik arz eder.

Anahtar Kelimeler: Uluslar Arasi Deniz Hukuku, Moorsom Sistemi, Siiveys
Kanali, Tonaj, Kile.

Abstract

The development of steam ship technology has caused a large increase in
world trade volume at 19th century. International trade was encouring a
development in international maritime law too. International trade, rules of
crossing waterways and straights was forcing governments to standardize ship
measurment systems. The disagreement about Suez Canal toll was the cause of
discussing this problem at international platform. Ottoman government invited
European countries to a meeting for solving this disagreement. Conference held
in 1873 in Istanbul. The decisions that has been taken in the conference
contributed to the development of international maritime law. The
implementation of the decisions at Ottoman Imperium has got a very common
relation with modernization of the state in 19th century.

Key Words: International Maritime Law, Moorsom System, Suez Kanal,
Tonnage, Bushel (36,5 kg.).
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Osmanl1 Olgii Sistemi

Bu yazmin konusu Osmanli’da bir hacim o0lgiisii olan kilenin, 6zellikle
denizcilik faaliyetleri ¢ercevesinde Avrupa merkezli bir 0Ol¢li olan tonilatoya
dontisimii ve gemilerin 6l¢tim sisteminde uluslar arasi bir standardizasyona gidisin
Osmanli agisindan takip edilebilir siirecini ifade etmektir.

Klasik dénemde, Osmanli Imparatorlugunda kullamilan 6l¢ti ve tartilarin
degerleri, kullanildiklar1 bolgelere (Anadolu, Misir Balkanlar) ve donemlere gore
degisiklik gostermistir. Devletin genis topraklarinda goriilen bu tarti ve Olgii
cesitliliginin sebebi; Osmanlilarin fethettikleri topraklarda yasayan toplumlarin
geleneklerini-bu arada olgii ve tartilarmi- degistirmeden muhafaza etme egilimi
gostermis olmalaridir!. Elbette bu farkliligin ekonomik, sosyal sebepleri de -olmalidir-
vardir. Imparatorluk ideolojisi, fetih 6ncesinden gelen bu tiir farkliliklara hosgoriiyle
yaklasmay1 gerektiriyordu. Imparatorlugun farkli ekonomik bolgelerindeki farkl
dinamikleri devam ettiren anlayisi, her bolgenin kendi i¢ biitiinliigiinii koruma,
kadimden ola geleni bozmama anlayisi etkili olmustur.

19. yiizyilda Osmanli Devleti'nde her konuda biiyiik degisimler goriiliir. Her
sahada goriilen bu degisimin en 6nemli 6zelliklerinden birisi eski ile yeni, modern ile
gelenekselin bir arada kullanilmaya devam etmesidir. Bati ekonomisinin etkisiyle
sekillenen bu degisim oOlgii birimlerinde de goriiliir. Avrupa devletleri 6ncelikle
gecirdikleri millilesme siireci ve arkasindan gelen merkezi-iiniter devletler siirecinde
oncelikle kendi iglerinde Olglim sistemleri konusunda bir standardizasyona
gitmekteydiler. Diger taraftan da ekonomik niifuzlarinin uzandig: yerlere (6rnegin
somiirgelerine) kendi 0l¢ii sistemlerini kabul ettirmeye, daha dogru bir ifadeyle
Avrupa ekonomisi, biitiinlesen bolgelerdeki olgii sistemlerini de doniistiirmeye
baslamistir. (6rnegin Hindistan alt kitasinin ekonomik bir uzantisi haline gelen Irak’ta
Hind para birim ve 0l¢iilerinin kullanilmaya baslanmasi gibi). 18. ve 19. ytizyilda bu
stirec daha da hizlanmistir. Ornegin 18. yiizyilda Paris ilimler akademisinin
calismasiyla metre sistemini kabul eden Fransa kanuni temellerini de hazirladiktan
sonra iyice yerlestirmisti. Bundan sonra “metrik sistemi” bir ¢ok Avrupa {ilkesi de
kullanmaya baslamistir. Bat1 ile temaslar1 sonucunda Osmanli Devleti'nde bat1 6l¢ii
sistemleri Oncelikle Miihendishane gibi teknik okullarda kullanilmaya baslanmisti.
Osmanli devletinde bat1 dillerinden cevrilen kitaplarda Osmanl oOlgiilerinin metrik
Olctilere cevirme cetvelleri de yer almaya baslamistir2.

Hig kuskusuz 19. ytizyilda Osmanli modernlesmesinin arayislari da Avrupa’nin
gecirmis ve gecirmekte oldugu bu stirecle ilgiliydi. Merkeziyetci ve giiglii bir yonetim
organizasyonu arayist Osmanl devletini reformlara zorlamisti. Iste siyasi, sosyal,
hukuki, ekonomik yenilikler, bu yenilikleri desteklemeyi gerektiren bir ig
standardardizasyon arayislarini da beraberinde getirmistir.

19. ytizyilin ortasinda oncelikle “standart zira” ve standart okka” y1 tespit
calismalar1 bunun ilk 6rneklerini olusturur. Arkasindan Tanzimat'ta daha radikal bir
adim gelmis ve 1869’da metre sistemi kabul edilmistir. Metre sistemini kabul ettikten
sonra Oncelikle eskiyi kaldirmayi veya yasaklamayi diistinmeyen Osmanli devlet
adamlar1 bu sistemin Osmanh karsiligin1 gosteren cetveller yapip yayinlayarak halkin
yeni sisteme gecmesini saglamaya calismiglardir. Fakat bu caba daha en basindan

! Feza Guinergun (2002). “Osmanlilar ve Metre Sistemi”, Osmanli VIII, Ankara: 655.
2 Giinergun (2002): 655.
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halkin eski olani kullanmaya devam etmesine sebep olmustur®. Tanzimat devrinin
diializminin tipik bir 6rnegi olarak; eski ile yeni -arsin ile metre, kilogram ile okka-
ayni zamanda kullanilmaya devam edecektir4.

19. ytizyil diinyada denizciligin, deniz ticaretinin hizh degistigi, gelistigi ve
uluslararas: bir sistem haline geldigi donemdir. Sanayi inkilab1 sonrasi gelen hizli
degisim, buharli gemilerin gelisimi, artan hizlari, sayilar1 ve yiik hacimleri, denizcilik
konusunda yeni uyum sorunlarmi ortaya ¢ikarmus, bu da yeni ¢oziimler bulmaya
zorlamistl. Bunlardan birisi artan uluslar arasi ticaretin denizcilikte kullanilan 6l¢ti
birimlerinde standardizasyona gitmeye zorlamasidir. Coziim arayislari, donemin
“konferanslar ¢ag1” ruhuna uygun olarak uluslararasi bir anlayis ve platformda ele
alinmas: yoniinde olacaktir.

Tanzimat ile birlikte, denizcilik konusunda bir ¢ok yenilik hareketleri girmeye
baglamisti. Ticaret vapurlarinda konsimento ve navlun usuliiniin uygulanmaya
baslamasi (1848), Deniz ticaret kanunun hazirlanmasi i¢in ¢alismalar baslatilmasi
(1848), Paris Antlasmasinin uluslar arasi denizcilik hukukuna ait kurallarinin kabulii
(1856), Denizde catismayi Onleme tiiziigiiniin kabulii (1863) vb. bir ¢ok konuda
uluslararas1 kurallarin Osmanli denizcili§ine girmeye basladigr goriilmektedir.
Osmanli Denizciliginin modernlesmesi, bat1 standartlarmin zorladig: olgtim birligi
konusundaki gelismeleri de beraberinde getirmisti®. Bu degisim yt{izyilin sonuna kadar
uluslararasi denizcilik kurallarinin kabul edilmesi yoniinde artarak devam etmis ve
Lahey konferanslarinin kararlarinin kabuliiyle stirmiistiir. Kisacas1 Osmanl bahriyesi
daimi bir yenilesme, daimi bir Ingiltere merkezli Avrupa denizciligine uyum saglama,
dontisme cabast ve gayreti icindedir. Bu arada uluslar arasi denizcilik kurallar:
gelismekte daha dogrusu gittikge ortak, uluslar arasi bir denizcilik dili, prensipleri
ortaya ¢ikmaktadir. Bu siireg igerisinde Osmanli da bir dontisiim gecirmektedir.

Denizcilikte-gemilerde kullanilan bir 6l¢ii birimi olarak kilenin degisimi de bu
yeniliklerden birisi olarak ortaya ¢iktig1 gortinmektedir. Osmanl idarecileri tarafindan
uygulamaya koyulan kileden tonilatoya gecis denemeleri daha Tanzimatin ilk
yillarinda ortaya ¢ikmis bir gelismedir. Osmanli’da denizcilikte de kullanilan bir 6l¢ii
birimi olarak “kile”nin “tonilato”ya doniistiiriilmesi c¢abasi metre gibi diger olgi
sistemlerinden ¢ok daha once baslamis bir gelismedir. Muhakkak ki bunda rol
oynayan hususlardan birisi denizciligin uluslararas: boyutu ve Osmanl ekonomisinin,
anlasmalar (kapitiilasyonlar) ve buharli gemilerle Avrupa ekonomisine iyice
eklemlenmis olmasiydi.

Kileden Tonilatoya Gegis

I[slam gelenegine uygun olarak tahil ve baklagiller hacim olgiistine tabi
tutulurlardi. Bu o6l¢iilerden birisi olan kile; Osmanli Devleti'nde en ¢ok kullanilan
birimlerden birisiydi. Osmanli Devletinin resmi 6lgegi olan ve Akdeniz tiiccarinin

31869 yilinda kabul edilen metre sistemi 1874 yilindan itibaren tiim tilkede mecburi tutulmus, 1879 yilina kadar bes
senelik bir uzatma stiresi taninmus, fakat uzatilan bu siire sonunda da halk arasinda yerlesmemis, 1881 yilinda alinan bir
kararla 1882 Marti'ndan itibaren tekrar mecburi tutulmus, uygulama basarili olamaymca 1886 yilinda 5 yil ertelenmis,
1896 yilindan itibaren tekrar mecburi tutulmustu. Bu yerlestirme gayretlerine ragmen eski ve yeni olgiiler
imparatorlugun sonuna kadar kullanilmaya devam etmistir. Glinergun (2002): 658.

+ Metrik sistemin iginden ¢iktig1 Fransa’da yerlesmesi bile yaklasik 50 yil almistir. Benzer bir siire¢ diger Avrupa
tilkeleri igin de gegerlidir. Dolayisiyla halktan ziyade Tanzimat biirokratlarinin arayisi olan bu sistemin Osmanli
toplumunda yerlesmesinin giicliigii ortaya ¢ikmaktadir. Giinergun (2002):658.

5 Bunlardan birisi mesaha olctimleri ve haritacilikti. Bu konuda miihendishanenin calismalariyla baslayip, 6zellikle
Tanzimat ile birlikte hizlanan ve sonunda Ruslarla beraber yapilan calismalar konusunda Sakir Batmaz,
(2002).“Osmanli Denizlerinde Mesaha Calismalar1”, Ttirkler 14, Ankara: 915-918.
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"kilo de Constantinople" seklinde soziinii ettigi Istanbul kilesi XVI. yiizyilda 20 okka,
yani 25,6589 kg. bugday karsiligiydie. Hinz’e gore; 1841’den beri Tiirkiye’de kile her
yerde 35,27 litredir. Yani 20 okkalik eski bugday agirligina esittir”. Fakat bunun resmi
bir kabulden ote gitmedigi anlasimaktadir. Ciinkii Sultan Abdiilaziz devri
sadrazamlarindan Ahmed Esad Pasa'nin hazirladig1 abloya gore Hububat 6lgegi olarak
kullanilan kile, imparatorlugun degisik bolgelerinde farkl olciilerdeydis. Kile deniz
ticareti igin de Onemliydi ¢ilinkii yelkencilik devrinde gemi mikyas1 olarak
kullanilmist1. Otuzalti kile bir tonilato sayilirds®.

Cevdet Pasa bu meseleyle ilgili olarak kaleme aldig1 ayrintili layihada kileden
tonilatoya gecis konusunu izah etmisti. “Her devlet yeni insa edilen gemilerinin
Olgerek sancak beratlarina istiap miktarinin (kapasitesinin) yazilmasi kabul edilmis
usuldii. Osmanli da eskiden beri bu miktar-1 istiab1 Ol¢gmekte ve kile olarak
kaydetmekteydi. Hatta gemiler sahip olduklar: biiyiikliiklere gore, su veya bu kadar
kilelik diye ayrilmisti. Osmanli devleti daha sonra “bahriyece” Ingiliz usuliinii gegerli
olarak kabul etmis ve icra ederek kile yerine tonilato tabirini kullanmaya baslamstir.
Ticaret-i bahriyye kanunnamesinde agikca yazildig1 gibi 40 kile 1 Ingiliz tonilatosuna
denk dismektedir?o.

Istanbul limani idaresi riisumat odasinda bulunan memurlarmin vazifelerini
tayin hakkinda verilen talimat layihasinda Osmanli sancag: tasiyan biitiin ticari
gemilerin denizcilikle ilgili vergileri o zamana kadar kile {izerinden alindig1 fakat
bunun bir takim zorluklara sebep oldugu belirtilmisti. Bunu kolaylastirmak igin
vergilerin artik kile tizerinden degil getirilen yeni usule gore yani tonilato tizerinden
alinmasima karar verilmisti. Bunun igin kilenin-tonilato karsiligini gosteren cetveller
hazirlanmisti. Hazirlanan cetvel o zamana kadar kile olarak 6lgtilmiis ve kaydedilmis
gemilerden de tonilato hesabiyla vergi alinmasini saglayacakti. Bu cetvelde tonilato
tizerinden alinmas: kararlastiran vergiler tezkere, safra ve liman resimleriyle
Karadeniz bogazi disina koyulmus olan fener dubasi resminden ibaretti. Eski gemiler
limanlara geldiklerinde kaptanlar1 tarafindan ellerinde bulunan sened-i bahrilerine
gore —bunlar tonilatoya gevrilerek- hesaplanacak ve her bir kalem vergi igin ayr1 ayr
makbuzlar: verilecekti. Yeni gemilerin tonajlar1 sened-i bahrilerine yazilirken tonilato
tizerinden hesaplanip yazilacakti!l.

Osmanli sancag tasiyan ticaret gemilerinde daha once kile iizerinden alinmakta
olan gesitli vergilerin tonilato tizerinden alinmaya baslanmasi baska diizenlemeleri de

6 Cengiz Kallek (2002). “Kile”, DIA, C.25:571.

7 Walther Hinz (1990). Islam’da Olgii Sistemleri, Istanbul:.51; Kilenin bu ¢ok farkl1 dlceklendirilen ve karisikliklara yol
acan birimlerinin zaman zaman birlestirilerek ontine gecilmeye calisilmisti. 1565 yilma ait bir kanunnameden an-
lasildigina gore Bosna - Hersek 'teki kilelerin tevhidi yoluna gidilmisti. Kallek, (2002):571.

8 [stanbul kilesi, Sivas, Canik, izmit, Canakkale, Tekirdag, Sakiz, Rodos, [zmir ve Limni'de 1 Istanbul kilesi, Gelibolu'da
2 stanbul kilesi, Kayseri'de 32, Balikesir'de 45, Siirt'te 50. Kastamonu'da 60, Carsancak'ta 70, Sinop'ta 96, Koyulhisar'da
128, Konya'da 134, Erzincan'da 160. Eski il, Aksehir ve Kars'ta 208, Sarkikara-hisar'da 224, Cermik'te 280, Ergani'de 288,
Palu'da 368 okka idi. 4 sinikiik Edirne kilesi 20 okka bugday, 18 okka susam ve piring (!) alirdi. Mermer kilesinin
Olctligii mermer tozu ise 18 eski okkaydi. Harput kilesi 60 okka vasat bugday, 54 okka vasat arpa alirdi. Kallek,
(2002):571.

9 M. Z. Pakalin (1983). Tarih Deyimleri ve Terimleri Sozliigii, CII, [stanbul:281.

10 Cevdet Pasa (1991). Tezakir, Ankara 1991:104; Aslinda kilenin metrik sisteme cevrilmesiyle 36 kilenin bir tonilato
olarak kabul edildigi goriilmektedir. Fakat gerek kanunnamede gerekse Cevdet Pasa’da 40 kilenin bir tonilato
oldugunun kabulii vardir. Arada 4 kilelik bir fark soz konusudur. Ticari agidan 6nemli bir fark olan bu 4 kilenin
nereden kaynaklandigl anlasilamamistir. Eger teknik bir sebep yoksa kullanicilar arasinda genel kabul gormesini
kolaylastirmak i¢in adeta 36 rakaminin kiisurattan kurtarilarak tama tamamlamasmdan kaynaklanmis olabilecegi akla
gelmektedir. Fakat ortaya ¢ikan % 10’luk farkin ticari kar-zarar iliskisinde nasil tolore edildigi bilinemiyor.

11 BOA, 1.DH, 653/45399, lef 6. 12,R.1289.
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zorunlu kilmisti. Sura-y1 Devlet Tanzimat dairesinin mazbatasina gore; bahsi gecen
vergilerin eski usulde alinmas1 bir takim zorluklara sebep oldugu gibi bu verginin
fazla alinmasina sebep oluyordu. Yerli tiiccarin rekabet sansini artirmak igin en
azindan ecnebi tliccar gemilerinin verdiklerine yaklastirmak gerekiyordu. Daha 6nce 5
kalemde alinan verginin 3’e diisiiriilmesi Fener, duba, samandira vergileri gibi vergiler
konusunda Osmanli tebaasina kolaylik gosterilmesinin ig ticaretin gelismesine hizmet
edecegi belirtilmisti!2.

Uluslar aras1 zorlamalarin disinda, kileden tonilatoya gegiste pratik sebepler de
rol oynamis olabilir. Artan uluslar arasi ticaret hacmi ve sanayi inkilab1 sonrasi
biiyliyen gemiler, gemi istiabinin o6l¢iilmesinde daha biiyiik bir birime ihtiyag
dogurmus olabilir. Dolayisiyla kile gibi kiigtik olgekli bir birimden 36-40 kat daha
biiyiik bir birimin gemi istiaplarinda o6l¢ii birimi olarak kullanilmasi1 daha pratik
sonuglar verecektir. Bir diger anlamiyla yelkencilik devrinin 6lgii birimi olan kilenin,
buharli gemilerin gelisiyle birlikte tonilato sekline doniismeye basladig1 goriilmektedir.

Hi¢ kuskusuz Kileden tonilatoya gegisin Imparatorlugun biitiinti igin aym
zamanda gecerli olmadig1 anlasilmaktadir. Tonilato 6zellikle uluslar aras: ticari boyutu
temsil eden denizcilikle ilgili olarak kullanilmaya baslasa da, imparatorlugun karasal
ticaretinde halkin klasik Olciti  birimi olan kileyi kullanmaya devam ettigi
goriilmektedir. Gemilerde vergilendirmede kile yerine tonilatonun esas alinmaya
baslamasi, Cevdet pasanin ifade ettigi gibi “Ingiliz usuliiniin tercih edilmesi” bir tercihten
ziyade biitiinlesen ticaretin getirdigi pratik bir zorunluluk neticesidir. Bir diger
deyimle Avrupa ile olan ticari iliskilerin tabii bir neticesi olarak kileden tonilatoya
gecilmeye baslandig1 anlasilmaktadir.

Bu doniisimiin  Tanzimat ile Ortiisen yitizi Osmanli devletinin ig
uygulamalarini zor durumda birakmistir. Osmanlinin uzak limanlarina uygulamanin
ulasamadigi, yeni Ol¢ti birimlerinin uygulanmas: i¢in merkezden isi bilen memurlar
gonderilmesi kararlastirilmis iken daha sonra bu isin ilgili liman baskanliklarina havale
edildigi goriilmektedir. Hatta uygulamadaki giicliikler, Izmir liman1 gibi merkezi ve
biiyiik bir liman i¢in bile yasanmuistir.

imparatorlukta hayatin diger alanlarinda kullanilan 0lgii sistemlerinde
modernlesme hi¢ bir zaman tam anlamiyla/istenilen olglide gerceklesmemisti.
Yukarida metrenin yerlestirilmesi icin yapilan denemeler ve c¢abalarin bir tiirli
basariya ulasamamas: Ornegi verilmisti. Biiyiik kismu ancak cumhuriyet devrinde
inkilapgt bir anlayisla gergeklestirilen oOlgiilerdeki degisikliklere gore Osmanlmnin
tonilatoya daha kolay gectigi sdylenebilir. Bunda tonilatonun Osmanlinin kullandig:
kilenin 40 gibi biitiinleyici bir rakama uygunlugu, denizciligin énemli oranda bat1
iilkelerinin elinde olusu, denizcilik kurallarmin diger kurallara gore erken
denilebilecek bir zamanda 19. yiizyilin ortasindan itibaren olgunlasmasi ve Osmanliya
gelisi, Osmanl denizciliginde batililarin yaninda gayrimiislimlerin 6zellikle Rumlarin
etkisi ve bunlarin batiya entegrasyonlarmin daha kolay olusu gibi bir ¢ok sebep
sayilabilir. Fakat en onemli sebebinin tonilatonun metre gibi halk arasinda degil de

12 Uluslar aras: kuruluslarin ve yabanci imtiyazlarin tonilato kullanmaya zorladigi goriilmektedir. Bu uygulama
Osmanl devletinin uluslar arasi ticaretinin merkezi olan Istanbul limanindan baslayarak uluslararasi deniz ticaretinin
degisime zorlamasmin bir 6rnegi olarak gorilebilir. Dolayisiyla i¢ giimriik rejiminin dis ekonomik baskiya gore
sekillenmesine de bir 6rnektir. Yalniz burada da eski/yerli ile yeni/batili arasindaki uyumsuzluk ve celiski devam
etmektedir. Ciinkii eski gelenegi devam ettirmek istercesine Istanbul’un &zellikle yakin gevre ve havzasindan stanbul
limanma yiik tasiyan kiigiik biiytik teknelere, eski pazar kayiklarina liman vergisi diizenlenirken gerekli indirimler ve
kolayliklar saglanmaya devam edilmisti. BOA, 1.DH, 653/45399, 12 R, 1289.
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daha c¢ok 0zel bir alan olan deniz ticareti alaninda kullanilmis olmasi olarak
goriilmelidir. Ctinkii metrik sistemin kullaniminin yayginlasmamasmin en 6nemli
sebebi, yeni birimin halk arasinda yaygimnlasamamasi; esnaf tarafindan bunun
suiistimal edilmesi oldugu goriilmektedir?3. Tonilato halk arasinda daimi kullanilan bir
birim degildir. Dolayisiyla tonilato igin metrik sistemin maruz kaldig1 bu tiir sorunlar
yasanmasi beklenmemelidir.

Osmanli devletinde bir vergilendirme birimi olarak gemilerden alinacak
vergilerin tonilato iizerinden alinmaya baslamas: isin bir boyutunu teskil ediyordu.
Diger boyutu ise gemilerin 6l¢iim teknigi, yani istiap miktarlarinin belirlenmesi ve
bunlardan alinan vergilerin belirlenmesi hususuydu. Bu konudaki farklilik ytizlerce
yil dncesine giden, ve her devletin-milletin kendi kiiltiirii dogrultusunda geleneginden
kaynaklanan 6l¢iim teknikleri kullanmalariyla ortaya ¢ikmisti. Fakat daha once fazla
bir problem yaratmayan bu durum, uluslar aras1 denizcilik gelistikce, yollar kisaldikca,
buhar giicii kullanilip hizli ve ¢ok cesitli ve biiyiik gemi tipleri ortaya cikinca, dahasi
“denizyollar1” gelistikge, kanallar, bogazlardan artan gecisler diizenli, adil ve
kargiikliik esasmma gore vergilendirme zorunlulugu arttikca, Ozetle denizcilik
uluslararasi bir ortak boyut teskil etmeye basladik¢a gemi 6l¢iim teknigi konusu da bir
sorun yaratmaya basladu.

Tonaj oOl¢timlerinde hassasiyetin artmasimin sebeplerinden birisi de 6zel
sermaye ile yapilmis olan koprii, havuz, fener, kanal gibi isletmelerin gelirlerini
olusturan vergilerin daha adil ve esit alinmasini saglamakti. Daha 6nce devlete ait bu
tlir yerlerde uygulamada ¢ikan sorunlar bir sekilde asilabiliyordu. Fakat kar amach
0zel sermaye bu konudaki hassasiyeti artirmisti!t. Gemi tonajlarinin  6nem
kazanmasinin bir sebebi de, diinyada hizla artan gemi sayisinda gemiler icin
tanumlayici bir unsur haline gelmesidir. Gelismekte olan deniz ticareti hukukunda bir
geminin hiiviyetini 6ncelikle “ismi” daha sonra ise “resmi tonaj Ol¢tim belgeleri”
(miktar-1 istiab1) tayin ediyorduls.

Siiveys Kanal1 Meselesi, Uluslararas1 Konferansin Toplanmas1 ve Moorsom
Usuliiniin (Moorsom System) Kabulii

1856 yilinda Siiveys kanali hakkinda verilmis olan imtiyaznamenin 17.
Maddesinde kanaldan gecen gemilerden her “tonne de capacité” icin onar Frank gegis
vergisi (resm-i miiruriye) ve nizamnamenin 4. Maddesinde de bu gegis resminin biitiin
devlet gemilerinden diizenli ve esit bir sekilde alinmas: kabul edilmistil¢. Son derece
adil ve esitlik¢i gortinen bu madde daha uygulama asamasina gelmeden uluslar arasi
anlasmazliga sebep olmustu. Ciinkii devletlerin 6l¢ii birimi olarak kullandiklar:
“tonilato” uluslar arasi bir standarda sahip degildi ve tilkeden {ilkeye degisiyordu.
Ikinci farklilk da gemilerin istiap miktarlarmi belirleyen ol¢tim usullerinin
birbirlerinden farkli olusuydu. Sonucta ayni kapasiteye sahip gemiyi bir devlet 400
digeri 600 tonilato olarak kabul edebilmekteydi. Bu fark her iki devletin ya 6l¢ii birimi
olarak kabul ettigi “ton”larin farkli olmasindan ya da ol¢iim sistemlerindeki
farkliliktan veya her ikisinden birden kaynaklanmiyordu. Uluslar aras: deniz ticaretinin
gelismedigi donemlerde bu farkliliklar biiyiik problem olusturmuyordu Fakat deniz
ticaretinin arttig1, rekabetin kizisti1, kiigiik farklarin 6nem kazandigr 19. yiizyilda

13 Glinergun, (2002): 655.

14“BOA. HR.TO, 512/73,19.9.1873.

15 Mison Efendi (1330). Hukuk-1 Ticariye-i Bahriye, Dersaadet:97.
16 Cevdet Pasa, (1991):103-104.
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halledilmesi gereken bir problem olarak goriilmeye baslandi. Bu uluslar arasi boyutu
olan meselenin Osmanli devletini ilgilendiren yonleri vardi. O da Osmanli devletinde
eskiden beri kabul edilmis (geleneksel) ol¢tim sistemlerinin diizenli olmamas1 ve
belirli bir kurallar biitiiniiyle kendi icinde bir birliktelik saglayamamasiydi. Bunun
yaninda diger devletlerin 0l¢ii sistemleriyle olan farklilik sebebiyle de cesitli
zorluklarla karsilasilabilmekteydi'”.

Moorsom usulii'® Ingiltere’de uzun tartismalardan sonra (50-60 yil) 1849
yilinda Amiral George Moorsom baskanliginda toplanan komisyon tarafindan 1849
yilinda kabul edilmis ve uygulanmaya baslamisti. Bu sistemin ortaya ¢ikisi buharh
gemi tasimaciliginin ve teknolojisinin gelisimi ile ilgilidir. Ciinkii yelkenlilerden farkl
olarak buharli gemilerde bulunan makine mahalli, komiir depolari, kazanlar gibi farkl
ve daha ¢ok yer kaplayan yerlerin geminin yiik kapasitesine dahil edilip edilmeyecegi
tartismalarmi dogurmustur. Moorsom sistemi, 1ngiltere’de gelisen ve degisen gemi
yapim teknikleri sonucu, ticari gemi ve kargo tasimaciiginda bir geminin tonajimin
dlctimiinde yeni usul olarak 1854 yilinda Ingiliz hukuku tarafindan da kabul edilmis
ve Ingiltere'nin kendi igindeki problemini halletmistir. Ingiltere'nin gemi 6lgiim usulii
diger baz1 deniz devletleri tarafindan da —baz1 degisikliklerle- kabul gormiistii. Geri
kalanlar da kabul etmeye hazirlaniyorlardi’. Bu arada Paris Antlagsmasi ile kurulmus
olan ve Tuna bogazlarindaki deniz trafigini diizenlemek ve kontrol etmek gorevini
tistlenmis olan uluslararasi bir kurulus olan Tuna komisyonunda? Ingiliz delegenin
teklifiyle vergilendirmeye esas olmak tizere Moorsom usuliiniin gegerli olacag: kabul
edilmisti. Keza bu komisyonun karari emsal gosterilerek fenerler idaresince gemilerin
vergilendirilmesinde ve Stiveys Kanali Sirketi tarafindan da bu usuliin gecerli olmasi
konusu ihtar/kabul olunmustu. Gemilerinin tonilato 6l¢timlerindeki standardizasyon
yolcularin seyahat kalitesine yonelik alinan tedbirler igin de esas kabul edilmisti.
Ozellikle hac mevsiminde bunu bir firsat olarak goren yerli ve yabanc vapurlar fahis
kar icin asir1 yiik ve yolcu almaktan ¢ekinmiyorlardi. Bunun 6niine gecebilmek icin
cesitli kararlar alinmaya ve uygulamaya galisiliyordu. Ornegin bir geminin haci gemisi
olup olmayacagi buna gore belirleniyordu?!.

Bu usule gore geminin tiim hacmi feet kiip cinsinden olciildiikten sonra yiik
koyulmasina elverigli olmayan yerleri icin belli bir yiizdesi diisiilmekteydi. Gross ton
olarak ifade edilen toplam kapasiteden, bosluklarin diisiilmesiyle kalan alan net tonaj
olarak adlandirmisti2. Bazi milletler bu metodu kendi eski 6l¢iim sistemlerine adapte
ederek kendi sistemlerini olusturmuslardi?). Bu usuliin de bazi noksanlar1 oldugu

17 Cevdet Pasa, (1991):104.

18 Osmanli belgelerinde Moorsom, Morsom, Morson gibi cok degisik sekillerde yazilmistir.

19 Cevdet Pasa, (1991):104.

20 Tuna bogazlarindaki seyri seferi kontrol eden bu komisyon uluslar aras: bir nehir komisyonuydu. Komisyon karadaki
hiikiimetten yani bogazlarin sahibi olan Osmanli devletinden bagimsiz olarak c¢alisiyor, Tuna bogazlarinda kendi
topragi-niifuz alani, kendi bayragi olan, vergi koyma ve toplama yetkilerini hatta yargilama ve ceza yetkilerine sahipti.
Osmanli topraklar: icerisinde adeta bagimsiz bir kurum/devlet gibi olan komisyonda bogazlardan gecen gemilerde
hangi Olglilerde ve nasil vergi alinacag: tartismalari yasanmisti. Tonilato basina vergi alinmas: kararlastirilmist.
Gemilerin tonilato hesabinda ise Ingiliz usulii olan Moorsom usuliiniin kabul edilmesi kararlagtirilmisti. Ayrmtili bilgi
icin bkz. Ilhan Ekinci (1998). Tuna komisyonu ve Tuna’da Ticaret (1856-1883), Basilmamis Doktora Tezi, Samsun
Ondokuzmayis Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii; BOA, HR.TO, 512/25, 29.5.1873.

21 1328 senesi hacci esnasmnda Akdeniz ve karadenizden gelip de Hicaza dogru veya Trablussam’a, yafa mevki
arasindaki limanlardan bagska Osmanli iskeleleriyle yabanci limanlara giden gemilerin yiiz tonilato basina yediden fazla
Miisliiman giiverte yolcusu bulundugu takdirde bu gemilerin hiiccac gemisi olarak kabul edilecekleri ve sirf kabotaj
yapan gemiler bu tedbirlere tabi olmayacaklari Meclis-i Sthhiyece karar altina alimmisti. BOA, DH.ID, 75/1-6, 1328. N.
24.

22 Groston “gayri safi”, net tonaj da “safi tonilato” olarak ifade edilmistir. Mison Efendi (1330):18.

2 Sir Arnold T. Wilson (1939)The Suez Canal, Oxford University Press London New York Toronto:60.
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belirtilmekteyse de; dogruya en yakin ve gegerli usul olarak kabul edilmisti. Bu
metotta da gemicilere esnek davranilarak gergekte gecerli olan miktardan daha fazla
indirim yapiliyordu. Fakat Moorsom metoduyla ol¢iilen bir gemi ile Osmanli usuliine
gore Olgiilen bir geminin miktar-1 istiab1 % bes ila yirmi arasinda fark ediyordu. Yani
Osmanli usulii ile dlciilen gemileri sened-i bahrilerine tonilato miktar1 %5-20 arasinda
fazla yaziliyordu?*. Bunun anlami Osmanli gemileri bu usuliin kabul edilmis oldugu
noktalardan gegerken tonilato basina %5-20 daha fazla vergi vermesiydi. Hatta Sura-y1
Devlet Tanzimat Dairesine gore Osmanli gemicilerinin bu konudaki zarar1 % 35’e
kadar ¢ikiyordu?.

Stiveys Kanali Sirketinin 1870 yilindaki mali durumu iyi gortinmiiyordu.
Gelirlerini artiramadig1 takdirde 6deme yapabilmekten uzakti. Tarifenin degistirilmesi
zor goriintiyordu c¢iinkii birinci ve ikinci imtiyaznamede kanaldan gecen arag ve
yolculardan alinacak verginin ton basma 10 Franki gecmeyecegi kabul edilmisti. Kanal
acilmadan hemen oOnce 1868 Ekiminde bir komisyon olusturdu. Lesseps, olgiim
konusunda bir birlik olmadigi, her devletin kendi verdii ve gemi belgelerine
kaydettigi itibari istiap miktar: tizerinden vergi almaya devam edecegini fakat bunun
¢6ztim bulununcaya kadar gecici oldugunu ilan etmisti. 1870 Subatinda vergilerin net
tonaj tizerinden alinacagini ilan edildi?. Bir taraftan mali bozukluk, diger taraftan gemi
sirketlerinden adaletsiz vergi alinmasina dair gelen sikayetler gelmeye baslad1. Ctinkii
Ingiliz 6lciim sistemine gore 60.000 feet kiip olan bir gemi Fransizlarinkine gore
44.000’e diisebiliyordu. Ingilizler fazla vergi verdiklerinden sikayetciydiler. Lesseps
Fransiz-Prusya savasi sirasinda bu sorunu ¢dzmek i¢in gemi sahipleri temsilcileri ve
miihendislerden olusan yeni bir komisyon atadi. Komisyon Morsoom sistemini ele
alarak kabul etti. Ancak bu sistemin makine ve komiir i¢in diistiigii ytizde 30"u ¢ok
bularak, gross ton (briit tonaj) tizerinden ytizde 25'inin diisiilmesini 6nerdi/kabul
etti?’. (boylece gemi tonajlar1 % 5 daha artmuis olacaktr).

Lesseps kanaldan gecen gemilerden ton basina 10 Frank vergi almaya mezun
oldugundan dolay1 bunun tayininde kendisinin yetkili goriip bir miihendisler
komisyonu kurmus ve Moorsom metodunda cesitli degisiklikler yaparak kendisine
gore belirledigi bir dl¢iliyli uygulamaya baslamist1.28. Gemi sahipleri bu vergiyi protesto
etseler de vermeye mecbur olmuslardi. Osmanl yetkilileri gegis vergisi konusunda
tartismalara konu olan her iki usuliin (gemi evrakinda yazili olan resmi tonajin esas
kabul edilmesi veya “sirketin yeni kabul ettigi) de sithhatli olmadigini ve sirketin
fermanda belirtilen nihai smirdan fazla vergi alindig: sikayetleriyle karsilasmislardi?.
Bunun tizerine Osmanli devleti anlasma maddelerini tek tarafli bir sekilde
yorumlayarak uygulamaya koyan Lesseps’i Hidivlik araciligi ile uyarmisti. Babaali,
fermanda gecen “tonne de capacité” kavramini tefsir yetkisinin yalnizca kendisinde
oldugunu belirtmistir. Fakat Lesseps’in almis oldugu fazla verginin geri alinmasi
konusunda bir madde olmadig: icin simdiye kadar almis oldugu fazla vergiyi geri
almak miimkiin goriinmiiyordu. Bu sebeple dogruya en yakin usul olarak goriinen
Moorsom usuliiniin Tuna komisyonunda oldugu gibi Siiveys’te de gecerli olmasinin

24 Cevdet Pasa,(1991):104.

25 BOA, Y. A. Res. Sadaret Maruzati 24 /14, 21 Saban 1301-3 Haziran 1300.

26 BOA, HR.TO, 512,/73,19.9.1873; Wilson, (1939): 59.

27 Sirketin Ingiliz usuliinti tercih etmesi, tonilato miktarinin Fransiz usuliine gore daha gok ¢ikmasiydi. Yeni usuliin
uygulayan devletler arasinda en az ilmi usullere uyan Fransizlarinki kabul edilmisti.

28 4 Mart 1872 tarihinde Temmuz aymdan itibaren almacak gegis resmi ile ilgili bir nizamname yaymlamist1 . BOA,
HR.TO, 512/73,19.9.1873.

2 BOA, HR.TO, 512,/73,19.9.1873.
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gerektigi, simdiye kadar verilen fazla vergilerin geri almmamayacag fakat sirket
tarafindan elzem goriintirse 10 Frank yerine 1 Frank zam yapilarak 11 Frank
alinmasina miisaade edilebilecegi belirtilmisti®.

Lesseps’in topladig1 komisyon karar verirken Ingiliz ve Fransiz hiikiimetlerine
de danismamustr. ingilizler gemi tonajlarinin % 5 artmasina, Fransizlar ise 1ngilizlere
gore ¢ok daha az vergi ddemelerini saglayan ol¢iim usullerinin kabul edilmemesine
kizgindilar. Onlarin onayr alinmadan harekete ge¢mesi iizerine de bir Fransiz gemi
sirketi olan Mesagerie Maritimes problemi Fransiz mahkemelerine tasidi. Mahkeme,
Siiveys kanal sirketinin kendi hesaplama usuliine gore alacag: vergiyi degil;, Mesagerie
Maritimes’in gemilerindeki evrakta yazan resmi istiap miktarlar1 {izerinden
vergilendirilmesi talebini kabul etti. Lesseps ticaret mahkemesine gitti ise de sonugta
kaybetti3!. Diger taraftan Babiali'den Fermanda gecen “tonne de capacité” yani
“miktar-1 istiab” kelimesinin anlamu ve tefsirini istemisti®2. Sirket Fransa, gemi sahipleri
ise Ingiltere tarafindan sahiplenilince durum daha da nazik bir hal almis ve Babiali’'de
toplanan bir komisyonda durum goriisiilmiistii. Cevdet Pasa’nin da bulundugu
komisyonda pasa, bu konuda bir layiha kaleme almist1.

Osmanli goriislerini dile getiren Cevdet Pasa’ya gore; Tonne de Capacité
ibaresinin manas1 geminin miktar-1 istiabiydi. Yani kag tonilatoluk yiik alabileceginden
ibaretti ki gemide yiik koymak icin ambar olarak yapilmis olan yerlerdi. Burasi
yelkenlilerin bas tarafindaki gemi tayfalar1 icin ayrilan ve ki¢ tarafinda kaptan
kamarasiyla esya konulmasina mahsus olan mahaller disinda kalan (buna zincir pay1
da dahil edilmelidir) bosluk demektir. Fakat gemilerin bas ve ki¢ taraflarinda yiik
koyulmas i¢in ayrilan yerlerin gemi biiytikliigii oranina gore belirlenmesi gibi sabit bir
rakam soz konusu degildi. Ustelik bazi gemilerde yiik koyulan depo ile tayfa yasam
alan1 arasinda hareketli perdeler vardi. Kaptanlar bu perdeleri ileri geri siirerek
geminin goriiniirdeki istiabini azaltip ¢ogaltabilmekteydiler. Dolayisiyla bu o6l¢iim
usuliiniin pek saglikli oldugu sdylenemezdi34.

Tonne de capacité tabiri iki anlama gelebilirdi. Birincisi bir geminin gercekte
kag tonilatoluk yiik alabilecegi demektir. Digeri ise itibar edilen istiap miktariydi. Yani
her devletin kendi olgtim usullerinin farklilif1 sebebiyle farkli olgtiikleri, gemilerin
sancak beratlarinda yazan, ve tartismalara sebep olan resmi istiap miktaridir. Tonne de
Capacité tabiri Siiveys kanali meselesi ortaya cikincaya kadar resmi evrakta
goriilmeyip imtiyaznamede belirtilmisti. Bundan gemi evrakinda goriilen ve tartismali
olan, itibari istiap miktarmin kastedilmedigi agikti. Imtiyaznamede bulunan tonne de
capacité’den itibari istiap kastedilmis ise bunda iki ihtimal vardir. Birisi her gemiden
beratinda yazan istiap miktarina gore vergi almak digeri ise yalniz bir devletin itibari
istiap miktarin1 kabul etmek ve ona gore vergi almaktir. Birincisinin Osmanli devleti
tarafindan kabulii miimkiin degildi. Ciinkii bu defa iki devletin ayni hacimde olan
gemilerinden farkli ve esit olmayan vergiler alinmis olacakti. Bu imtiyaznamenin 4.
Maddesindeki esitlik ve adalet prensibine de aykiriydi. Avrupa devletleri ile yapilmis
olan antlasmalar geregi tebaasi digerlerinden daha fazla vergi verenler bunun tazmini

30 Cevdet Pasa,(1991):108-109.

31 Wilson, (1939):60.

2 BOA, HR.TO, 512,/73,19.9.1873.

33 Cevdet Pasa, (1991):103-104.

3 Gemide rayli bolmelerle yiik, yolcu ve tayfalar igin daha genis veya dar alanlar yaratmak miimkiindi. Ozellikle
vergilendirmeye tabii yiik alanlarmin perdeler stiriilmek suretiyle azaltilmasi, boylece gecis vergilerinden kaginmay1
kolaylastirdig anlasilmaktadir. Cevdet Pasa,(1991):104.
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icin davalar agabilirlerdi. Bu farklilik ve ihtilafin kaynag1 denizci devletlerde gecerli
olan tonilatolarin ayni olmamasi ve 6l¢tim seklinden kaynaklanan farkliliklardir. Eger
biitiin devletlerin gemilerinin istiaplar1 -Osmanl tersanelerinde de artik kullanildig:
igin- Ingiliz tonilatosu olarak odlgiiliirse ilk problemin sebebi ortadan kaldirilabilirdi.
Fakat ikinci sebepten kaynaklanan problem, yani gemi istiabinin farkli devletler
tarafindan farkli bicimlerde olgiilmesinden kaynaklanan farkliliklar halledilemezdi.
Diger bir secenek de bir devletin usuliinii esas kabul edip kullanmakti. Fakat bu da
Osmanli devleti tarafindan uygun goriinmiiyordu. Fransizlar Paris bidayet
mahkemesinde “verginin Frank olmast sebebiyle bunun olgiisiiniin de Fransiz Tonilatosu”
olmasi gerektigini ileri stirmiislerse de dogru degildir. Ciinkii paranin Frank oldugu
imtiyaznamede belirtilmis fakat bu 6l¢ii sistemi yazilmamisti. Niyet o olsaydi Fransiz
tonilatosu diye agik¢a yazilmas: gerekirdi. Eger ille de itibari bir istiap miktar1 olacaksa
bunda belirleyici olarak Osmanli devletinin kendisi olmasi gerekir yani Osmanl
tonilatosu niyet edilmesi gerekirdi®.

Bu gerekcelerle Lesseps’in ve Kanal sirketinin iddialarmi kabul etmeyen
Osmanli yetkilileri, Avrupanin denizci devletlerine bir yaz1 gonderdi. Siiveys
kanalinda karsilagilan zorluklar: da drnek gostererek, gemilerin 6l¢iim usulii hakkinda
kesin ve tek bir sistemin bulunmasi ve bunun kurallastirilmasi i¢in her devletten bir
temsilcinin  gonderilmesini ve Istanbul’da tersanede toplanacak konferansta
gortisiilerek, herkes tarafindan kabul edilebilecek bir ¢oziimiin saglanmasimi teklif
etti’. Sonucta anlasmazlik, denizci giiclerin tonaj sorununu tartismak igin Istanbul’da
bir konferans catisi1 altinda toplanmalarina karar vermesi ile sonuglandi. (Burada
dikkati c¢eken husus Osmanli topraklarinda agilmis bir kanalin vergilendirme
meseleleri ile ilgili ortaya ¢ikan sorunlarin Fransiz mahkemelerine gotiiriilmesi ve
orada goriilmesidir. Dahas1 meseleye Osmanli Devleti'nin dahil olmas1 sorunun ancak
uluslar aras1 bir mesele haline gelmesinden sonradir.)

1873 yilinda Istanbul’da toplanan komisyon ilk dokunusta dagilacakmis
gibiydi. 21 toplant1 yapan komisyonun inceledigi iki temel konu vard. Birisi gemilerin
toplam ve net tonajlarmin nasil belirlenecegi; digeri ise Siiveys Kanali1 gecis vergisi
meselesiydi®”. Kanal sirketinin atesli partizanlar1 Fransa’y1 temsil ediyordu. Bunlar
daha en basindan Fransiz resmi ton olgiisii olan metre kiiptin kullanilmasini teklif
ettiler. Fakat kabul gormedi. Osmanl yetkilileri ise herkesin uzlasabilecegi bir yol
arayisindaydilar3. ingilizlerin etkin oldugu, Osmanl yetkililerinin de onlara temayiil
gosterdikleri konferansta (Ingiltere Ticaret Bakani mesele konusundaki ortak hareket
tarzindan dolay1 Cevdet Pasa’ya tesekkiir gondermisti) Lesseps’in zaten daha once
Moorsom usuliinii uygulayacagim ilan ettigi, Ingiliz tonilatosunun diinyada genel
kabul gordiigii fikirlerini savunan Osmanli yetkililerinin de agirligiyla, Komisyon
iiyeleri 12 iilkenin temsilcilerinin sunumuyla 18 Aralik’ta Moorsom sistemini kabul
etti. Fakat Ol¢lim sistemi ayni olmasina ragmen hesaplamada yine hatalar
cikabiliyordu. En 6nemli fark giiverte kopriisii gibi baz1 alanlarin tasima kapasitesine
dahil edilip edilmeyecegiydi. Siiveys kanali yetkililerinin ol¢timleri (muhtemel daha
fazla vergi alabilmek icin) Ingiliz dlctimlerinden daha biiyiik ¢ikiyordu. Sirketin mali

3 Kald ki tonne de capacite terkibinin Fransizca imlasinda tonne kelimesinin 6niinde ¢ogul edati olmayip tekil edat1
vardi. Bu da onun mutlak tekil bir 6l¢ii olduguna delalet etmektedir. Eger niyet (papier de board) evrak-1 sefinede
belirtilen itibari istiap miktar: olsaydi oniine ¢ogul edat1 olan aks harfi ilave edilmesi gerekirdi. Cevdet Pasa, Tezakir,
s.108-109.

36 Cevdet Pasa,(1991):109.

% BOA, HR.TO, 457 /47,29.12.1873.

3% BOA, HR.TO, 512,/73,19.9.1873.
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durumu sebebiyle komisyon ton basma ek ddeme yapilmasini kabul etti ve mesele
¢ozlilmiis oldu®. Daha sonra Osmanli Devleti cesitli sebeplerle kendilerine istisnai
davranilmasini isteyen devletlerin teklifleriyle karsilasmis fakat bunlar1 reddetmisti4.

Osmanli’da Moorsom Usuliiniin Uygulanmasi

Ticari gemilerin vergi tonilatolar1 hakkinda 1873 yilinda Istanbul’da teskil eden
konferansta kararlastirlan Moorsom usuliiniin biittin Osmanli gemilerinde de
uygulanmasi isi Bahriye Nezaretine havale edilmis; bunun i¢in de Mekteb-i Bahriye-i
Sahane Nazir1 Salih Pasa baskanlhiginda bir komisyon olusturulmustu*. Komisyon;
kararlarin Osmanli devleti tarafindan simdiye kadar uygulanmamasinin Osmanl
ticaret gemilerinin % 35 daha fazla vergi vermelerine ve zararlarina sebep olduguna
dikkat ¢cekmisti. Dolayisiyla Osmanl ticaretine fayda getirecek bu kurallardan Osmanl
tliccarin miistesna kalmalar1 dogru olmazdi. Bu durum deniz ticaretinin gelismesine
engel olan sebeplerden biri haline gelebilirdi. Konferans kararmin daha fazla
yazismaya meydan verilmeksizin Osmanl devleti tarafindan uygulamaya konulmasi
elzem gortinmiistii. Bu yeni usuliin uygulanmasinda nezaretin de isaret ettigi gibi
deniz subaylarinin gorevlendirilmesi ve belirlenen iki sene iginde Osmanli bandirasi
¢eken gemilerin bulunduklar: yerlerde gemilerin tonilatolarinin 6lgiiliip belgelerinin
diizenlenmesi gerektigi belirtilmisti*.

Moorsom usuliiniin uygulanmasina dair, hesaplama teknik ve inceliklerini
ihtiva eden bir talimatname hazirlanmisti. Gemilerin briit ve net tonajlarinin nasil
hesaplanacagy, nerelerin kapali ve agik mekanlar olarak kabul edilecegi, kapal1 ve agik
yerlerin olgiilmesi, gayri safi tonilatodan diisiilmesi gereken mekanlarin nereler
olacagl, yelken ve vapurlardaki ol¢tim farkliliklari, hareketli perdeleri olan gemilerin
Olgtim usul ve teknikleri, komiirliik ve makine yerlerinin hesaplanmasi ve toplam
tonajdan diistilmesi gibi hususlarin ayrintilarini icermekteydi®.

Komisyonun, biitiin ticaret gemilerinin usuliine uygun bir sekilde ol¢tilmesi
icin Tersane-i Amire Insaat Dairesi subaylarindan gerektigi kadar1 segilerek bunlarin
liman, adalar ve sahilde gerekli goriilen her yere giderek hem durum teftisi hem de

3 Her tonilato basina daha 6nce kararlastirilan vergi olan 10 Franktan baska 4 Frank daha alinmas: kararlastirilmisti.
Evraki Moorsom usuliine gore diizenlenmis tonilato kayitlar1 varsa bu ek vergi 3 Franka diisiiyordu. Safi tonilatosu ytiiz
bini gegenlerde bu vergi her ytiz bin tonilatoda 50 santim indirilecekti. Harp gemileri ve asker tasiyan gemiler igin
geminin safi tonilatosu basina 10 Franktan fazla vergi alinmayacakti. Kanaldan gegen gemiler arttig1 oranda vergide
indirime gidilecekti. Kanal kumpanyasi yillik iki milyon ytiz bin tonilatodan fazla gegislerde her ytizbin tonilato i¢in 50
santim daha az alacak Gemi evrakinda safi tonilato bir yil icinde iki milyon alt1 yiiz bine vardiginda tonilato basina 10
Frank’tan fazla vergi alinmayacakti. BOA, HR.TO, 457/47,29.12.1873.

40 Bir istisna istegi Isvec’ten gelmis fakat kabul edilmemisti. Isve¢ devletinin gemi 6lgiimiinde daha 6nceleri {stanbul’da
toplanmis olan tonilato komisyonun kararlarmin kabul etmisti. Bununla birlikte Isvec’in daha &nceden Moorsom
usuliine gore/yakin kendi 6lgtim sistemini kullanarak gemilerine belgelerini vermisti. Komisyonun karar verdigi yeni
olctim sistemi arasinda ciizi bir fark vardi. Bu durumda Siiveys kanalindan gececek Isvec gemilerinin bir miktar fazla
vergi vermeleri gerekiyordu. Bundan dolay1 yeniden o6lciim yapmak yerine vergilendirme konusunda kendisine
indirim yapilmasini istemisti. Osmanl yetkilileri ise gemilerin yeni usule uygun olarak oOl¢iilmelerine onay verildigi
bazilarmin tonilato miktarindan dolay: kanal sirketinin zarari olacagmin anlasildigl ve komisyonda biitiin devletler
tarafindan kabul edilmis oldugu i¢in bu nizamname haricinde bagka bir usul koymaya calismanin dogru olmadig:
cevabi1 vermisti. Deniz miizesi Arsivi (DMA), SUB, 92/19/B22 Muharrem 1292, 18 Subat 1290; DMA, SUB, 92/72-A, 3
mayis 1291, 9 R 92.

41 BOA, Y.A Res. Sadaret Maruzat: 24 /14 23 Rahir 1301-9 subat 1299; BOA, . MMS, 86,/3705, 17. M. 1304. Bu komisyona
Ticaret mudiirti Raif Efendi, Ticaret Odasi reisi Azaryan Efendi, yine Oda tiyesi Abye? Efendi tayin kilinmis, komisyon
mektebi bahriye Naziri Salih Pasa’min baskanhiginda ve pusulada ismi gegen bahriye subaylarimin da katilimiyla
toplanmasina kararlastirilmist. DMA, 211/72-A, 7 Ca 300, 28 Agustos, 1299.

4 [lanin Tiirkge, Rumca ve Arapga olarak biitiin Osmanli limanlarina génderilmesi ve iki yil boyunca ilan ettirilmesinin
uygun olacag: bildirilmisti. BOA, Y. A. Res. Sadaret Maruzat1 24/14 23 Rahir 1301-9 subat 1299; BOA, I.MMS,
86/3705,17. M. 1304.

#BOA, LMMS, 86/3705, 17. M. 1304;YA.RES, 24/17, 21 Saban 1301.
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Osmanl tiiccar gemilerini Olgerek tonilatolarini, isimlerini ve numaralariyla diger
durumlarin kayit altina almalarimni teklif etmisti. Bu gemiler o6lciildiikten sonra gerekli
bilgileri iceren (bir tarafi Ingilizce olarak) birer matbu belgele vereceklerdi*t. Olgiim
islemiyle gorevli subaylarin hata yapmamalar: i¢in Stifun-1 Hiimayun kaptanlariyla
denizcilik memurlar1 da 6l¢iim isinde onlara nezaret edeceklerdi. Bu ol¢tim isiyle
beraber mevcut gemilerin isimlerini ve su markalarmni* bilmek icin 5-100 tonilatolugun
ki¢ tarafina yalniz isimlerinin yazilmasi; 100 tonilatodan fazla olan gemilerin ise hem
isimlerinin hem de bas ve ki¢ bodoslamasina su markas: yazilmasi isteniyordu. Bazi
gemilerde bulunana su markalarinin ise dlgiiye uygun olup olmadiklarinin kontrolii
kararlastirilmisti. Yerli veya disaridan alinmis olan gemilerin dlgiimlerinin de yapilip
tonilato belgelerinin verilmesi sartti. Ciinkii vergilendirmede bu belgede yazilacak
tonilato miktar1 esas alinacakti. Bu isleri yapacak subaylarin masraflar1 igin ve bir
defaya mahsus olmak {izere 5-50 tonilatoluktan 3; 50-100 tonilatoluktan 5; 100-200
tonilatoluktan 7,5; 200 den yukarisi i¢in 10 mecidiye mesaha harci, ayrica gemilerin
isim ve su markasmin yazilmas: igin de 2,5 mecidiye imaliye masrafi alinmasi
kararlastirilmisti. Bu iste gorev alacak subaylar igin ise mesail-i miiteferrika adiyla
maaslarmin bir misli daha verilmesi, kalan harclarin da masraflar igin bahriye
hazinesine alinmas: teklif edilmisti. Yukarida ifade olunan vergiler haricinde bir sey
almir veya tonilato sehadetnamesinin bir yeri degistirilir ise faillerine kanuni ceza
uygulanacak ve zayi olan sehadetnamelerden bir ¢eyrek mecidiye har¢ alinarak
yeniden ¢ikarilabilecekti. Ticaret gemilerinin adet, isim ve tonilatolarini tam anlamiyla
bilmek icin gerek liman dairesi tarafindan gerek Tersane Insaat Dairesince bir defter
tutulmasi; batan veya telef olan gemilerin deftere kaydedilerek biitiin gemi sahiplerine
ilan edilmesi kararlastirilmisti46.

Bahriye subaylarma ve liman reisliklerine birakilan uygulamada bazi sorunlar
¢ikmisti. Bunlardan birisi oOl¢lim islemi sonrasinda alinacak verginin tahsili
meselesiydi#’. Baz1 durumlarda kesilen ticretin bir kismi hazineye teslim edilmiyor,
bazen ise gemi sahipleri Ozellikle su markasi ve isim yazdirma masrafi olarak
vermeleri gereken ikibuguk mecidiyeyi vermiyordu#. Osmanl sancag: tasiyan biitiin
ticari gemilerin Moorsom usulii geregi tonajlarinin olciilmek {izere daha once
belirlenmis mevkilerin limanlarma seyyar memurlar gonderilerek 6l¢timler
yaptirilmisti. Fakat 6lgtim islemi sirasinda limanda bulunmayan, bilahare daha sonra
insa edilen veya satin alman gemilerin dl¢iimleri bagh bulunduklar: liman reislikleri
vasitasiyla yapilmasi talimati vardi. Bundan dolay:r liman reislikleri yapacaklari

# DMA, SUB, 22A/17A, 9 Mayz1s 1300.
45 Gemi Draft markalar1 bir gemi teknesinin ne kadar suya battigini gosterir. Bu bilgi sayesinde gemiye
yliklenen/bosaltilan yiik miktarinin bulunmasi, derinligi kisitli bir limana emniyetli giris hesabinin yapilmasi saglanir.

46 BOA, Y. A. Res. Sadaret Maruzati 24/14 23 Rahir 1301-9 subat 1299; BOA, I.MMS, 86/3705, 17. M. 1304.

# Bu komisyona Ticaret miidiirti Raif Efendi, Ticaret Odasi reisi Azaryan Efendi, yine Oda {iyesi Abye? Efendi tayin
kilinmis, komisyon mektebi bahriye Nazir1 Salih Pasa’nin baskanliginda ve pusulada ismi gecen bahriye subaylarinin
da katilimiyla toplanmasina kararlastirilmisti. DMA, 211/72-A, 7 Ca 300, 28 Agustos, 1299.

48 {zmir liman reisinin cevabi tahriratinda Osmanli sancagmi hamil gemilerin 6lgiilerek hamule tonilatolarinimn tayini
konusunda gorevlendirilmis olan Insaat kolagalarmdan Mehmed Efendinin gelisiyle gemilerde dlciime baslamus, 15
geminin sehadetnameleri verilmisti. Fakat l¢im {cretinin haricinde su markasi ve isimlerin yazilmas: i¢in gemi
sahiplerinden almacak ikibucuk mecidiye alinamamusti. Bu gemiler icin gerekli olan teneke boya vesair edevat Tersane-i
Amire’den gonderilmedigi i¢in 15 gemiden noksan alinan 31,5 mecidiye hakkinda ne yapmak gerektigi sorulmustu.
Almacak paranin yine gerekli olan o boya ve teneke vs masraflar: i¢cin harcanmasi gerektigi ve tasraya gonderilen bu
gibi memurlar gezici olacag i¢in tersane-i amireden bu tiir malzemeler gonderilemeyecegi bu sebeple bu edevatlarin
liman reislikleri tarafindan karsilanmasi ve buna karsilik toplanan 2,5 mecidiyeyi liman resiliklerinin almasi, eger
insaiye memurlar: tarafindan karsilanirsa onlar tarafindan alimasi, eger tarafi miriden karsilanir ise hazine-i bahriyeye
ait olmasi fakat, her haliikarda gerekli esya ve edevatin yerinden alinmas: gerektigi belirtilmisti. DMA, SUB, 278/133A,
11 Revvel 1305.
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Ol¢timlerden almmacak verginin belli bir miktarini kendilerine ait olmasi gerektigini
iddia etmislerdi%.

Bu yeni sistemin uygulamisinda problemlerin daha sonra da devam ettigi
anlasilmaktadir. Ik defa 1873 yilinda kabul edilmesine ragmen tam anlamiyla
kayda/uygulamaya gecilemedigini gostermektedir. Bu ise Osmanli gemi sahiplerini
fazla vergi vermeye zorlamakta ve zararlarina sebep olmaktaydi. 1883 ve 1886 yillarina
ait gemilerde olgtim sistemi olarak Moorsom sisteminin kullanilmas: ve tonilatolarin
Moorsom usulii ile tespitine dair verilen yeni emirlere bakilirsa uygulamanin ilgili
tarihlerde bile tam olarak yerlestirilemedigi anlasiimaktadir.

Sonug

19. ytizyilda uluslar arasi denizcilik kurallar1 gelismekte daha dogrusu gittikce
ortak, uluslar arasi bir denizcilik dili, prensipleri ortaya g¢ikmaktadir. Bu siireg
icerisinde Osmanli bahriyesi daimi bir yenilesme, Ingiltere merkezli Avrupa
denizciligine uyum saglama, doniisme ¢abasi ve gayreti igindedir.

Hi¢ kuskusuz olgii sistemlerinin batililasmasi ve standardizasyonu devletin
kendi iginden kaynaklanan merkeziyetci egilimlerin bir geregi oldugu gibi 19. ytizyilda
batililasan Osmanli devlet ve toplumunun batiya zorlama/y6nlendirme-telkin/uyum
siirecinin de bir sonucuydu. Tiim on dokuzuncu yiizyil boyunca ve Cumhuriyet
donemi inkilaplarina kadar, olgiilerdeki degisikliklerin ve standardizasyon siirecinin
devam ettigi goriilmektedir. Bu kadar uzun siirmesinin bir sebebi hi¢ kuskusuz
Avrupa’min/diinyanin kendi arasinda bu konularda uzlasamamasi veya uzlasma
siirecinin devam etmesidir. Bazen somiirgecilik politikalar1 -Ingiltere 6rneginde
oldugu gibi- diinyada Olciilerdeki standardizasyona gidis siirecini sekteye
ugratabilmisti. Somiirgeci giiclerin somiirgelerinde kendi milli 6l¢ii ve standartlarmi
kullanmalari, boylece diger giiclerin kendi somdiirgelerine miidahale ve girislerine
engel olmaya calismalar1 ¢ok bilinen bir politikadir. Hatta somiirgeci giiclerin baskisi
bazen tam tersi sonuglar veriyor, her devletin kendi 6l¢tilerini kullanma konusundaki
1srar ve direnciyle karsilasabiliyordu. Diger bir sebebi de toplumlarin kendi iginden
gelen geleneksel kurum-uygulamadan kaynaklanan direnistir. Bu direnis uluslararasi
ekonomiye entegre olundugu oranda azalmis veya kalkmaistir.
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Kaynaklari, Istanbul: 285,289.
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