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Giris
7 )uharh gemilerin icadi ve kullanilmaya baslanmasi diinya ticaretinin hacmini ve
//=_ seklini degistirdi. Diinya ticaretindeki artiga paralel olarak 19. yiizyilda Osmanli
{ ) deniz ticaretinde de biiyiik bir artis yasandi. Avrupa ekonomisi gittikge artan bir
ivmeyle ekonomisi igin hammadde ve pazar arayisi i¢indeydi. Bu arayis ticaret yollarini, bun-
larin bitim ve baslangi¢lar olan liman kentlerini, karanin i¢ kisimlarina kadar ulasan nehirleri

yeni odak noktalart haline getirdi.

s

Ingiltere 19. yiizyilda, ekonomik olarak, bir taraftan Osmanli sahillerine yayilirken diger
taraftan somiirgesi Hindistan ile olan baglantisini artirmak igin kisa yol arayiglarina girmisti.
Firat vadisi iizerinden Hindistan’a ulagmak amaciyla ortaya ¢ikan Firat ve Dicle’de vapur is-
letme projesi de kisa yol arayislarinin bir sonucudur. Misir meselesinden dolay1 zor durumda
kalan Osmanli yetkilileri, Tanzimat devrinin ortam ve beklentilerine uygun olarak ingilizlere
Firat nehrinde vapur isletme izni vermislerdi'. Bu izin Bagdat ve Basra’ya yerleserek burada
bir sirket kurup vapur isleten ve Ingiliz niifuzunun temsilcisi haline gelecek olan Lynch kar-
desler tarafindan imparatorluk yikilincaya kadar kullamlacaktir®. Lynch sirketi, Bagdat ekono-
misini Basra iizerinden diga agik bir ekonomi ve bolgeyi uluslararasi bir rekabet alani haline
getiren unsurlardan birisi olmustur®.

i Miibahat Kistukoglu, Osmanii-Ingiliz Hlztisadi Miinasebetleri I, fstanbul 1976, 5. 76.
2 Charles Issawi, The Econonic History of the Middle East 1800-1914, Chicago 1966, s. 146.
3 Cezmi Eraslan, lrak ta Tiirk-ingiliz Rekabeti, [UEFTD, 1984-94, Sy. 35, 5. 226-230.
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Osmanli yetkililerinin, 1830 yilinda
Chesney’in baskanliginda yaptig1 inceleme
ve tesebbiisii sirasinda inceleme heyeti igeri-
sinde yer alan Kaptan Lynch’e Firat tizerinde
iki buharhh gemi isletmek i¢in izin vermesi
sonucunda ortaya ¢ikan bu sirket, 1860 yi-
lindan sonra biiyiimiistii. Siiveys Kanali’nin
agilmasindan sonra artan ticari potansiyel se-
bebiyle Irak’ta iyice yerlesmisti. Faaliyetle-
rini genigleten sirket, yalnizca Bagdat-Basra
arasi vapur ulagimint degil, Irak’in Hindistan
ve Ingiltere ile olan ithalat ve ihracatim da
yonlendiriyordu. Sirketin bélgede daha fazla
vapur isletme, vapurlara mavna baglama gibi
biiyiime ve gelisme istekleri, her defasinda
Osmanli biirokrasisinin engelleme c¢abala-
rina maruz kalmigti. Osmanh yetkililerinin
engelleme ¢abalarina ragmen Lynch sirketi
kuruldugu gibi kalmamus, bilyiimiistii. Hatta
Lynch kardeslerin ingiliz parlamentosundaki
tesirleri, bolgedeki Ingiliz dis politikasinin
sekillenmesinde belirleyici olmustu.

Lynch sirketine verilen imtiyaz, daha
sonraki yillarda, bolgedeki Ingiliz niifuzu-
nun bir aract olan girketi buradan uzaklastir-
mak i¢in yapilan ¢abalar basarisiz oldukga,
bir¢ok Osmanli yetkilisi tarafindan elestiri-
lecektir. Fakat Ingilizlerin arayislarinin yiik-
seldigi bir donemde, Osmanli yetkilileri de
iceride Tanzimat’t uygulamak ve idari mer-
keziyet¢i bir yap1 olusturma c¢alismalarina
hiz vermislerdi. Bélgede Bagdat merkezli
olarak uygulanan reformlarin bir boyutu da
Irak bélgesinin ekonomik ve ticari gelisimini
saglamakti. Osmanl yetkilileri gerek merke-
ziyetgi yapiy:r desteklemek gerekse bolgenin
cevresiyle olan bagini artirmak i¢in ulasimi
gelistirmeye ¢alismiglardi®. Dolayisiyla bol-

4 Fabrettin  Tizlak, ingiltere’nin Firat Nehrinde
Vapur Isletme Girisimi Hakkinda Yeni Bilgiler
{1834-1836), Ondokuzmayis Universitesi Egitim
Fakiltesi Dergisi, Sy. 6, Samsun 1991, s. 296.

genin ulasimini kolaylastiracak her tiirlii te-
sebbiise daha sicak yaklastiklar agikti. Fakat
ozellikle Bagdat valileri bunun yabancilar
tarafindan degil, devlet kurumlar1 veya yerli
miitesebbisler tarafindan gerceklestirilmesi
gerektigini fark etmislerdi ve yine bu vali-
lerin ¢alismalariyla, Bagdat-Basra arasinda
buharli gemi isletilmeye baslanmisti®.

1869 yilinda Siiveys Kanali’nin agilmasi
bolgedeki tiim yapiy1 ve iligkileri degistirdi.
Kanalin agilisiyla Kizildeniz ve Basra kor-
fezi gevresinin Avrupa ile baglan artmisti.
Ingiltere ise Hindistan’a ulagacak kisa bir
yola sahip oldu. Daha 6nce Hindistan eko-
nomisiyle baglantili olarak Avrupa’ya do-
layl1 bir sekilde ulasan Basra korfezi ve ¢ev-
resinde ticaret, dogrudan Avrupa ekonomik
alanin etkisine girdi ve hizla yiikseldi®. Bu
artiga paralel olarak, Irak cografyasinin disa
agilmasini saglayan Firat ve Dicle’deki ula-
sim onem kazandi. Ingilizler igin nehirler
Hindistan’a ulasacak kisa yol i¢in degil, bol-
genin ekonomik potansiyelini degerlendirme
arac1 haline doniistiiler. Ilgingtir ki Ingilizler,
Firat ve Dicle’yi Hindistan’a ulasma amag-
i kullanma projelerinden vazgegerken, bu
projelere Osmanli yetkilileri sahip ¢ikmaya
calistilar. Mithat Pasa’dan itibaren birgok
Osmanl yetkilisi (hatta Almanlar ve Ruslar)
Firat ve Dicle’de vapur isletmeyi, 6zellik-
le Misir’in Ingilizler tarafindan isgalinden
sonra, Siiveys’e bir alternatif olarak, Dogu
Akdeniz limanlarina ulastirilacak ticaret yo-
lunun bir parcasi olarak gordii. Bolgedeki

o

Adem Korkmaz, Mithat Paga'nin Bagdat Valiligi,
Basilmanns Yiiksek Lisans Tezi, Istanbul 2005, s.
57.

6 Idris Bostan, Basra Korfezi'nin Giiney Kesimi
ve Osmanlilar, Osmanli Arastirmalart 1X,
Istanbul 1989, s. 311-322. Basra’da yapilan
ticaret hakkmda, Davut Hut. XIX. Yiizyilin
{kinci Yarisinda Basra Gitmriidt, Tick Kiftiri
Incelemeleri, Sy. 3, Istanbul 2000, s. 115-139.
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etkisi gittikge artan Ingiliz niifuzu sebebiyle
Osmanli Devleti ile ingiltere arasinda bir re-
kabet alani haline geldi’.

ingiliz Niifuzu ve Rekabet Cabalari

Firat ve Dicle’de ingiliz niifuzunun tem-
silcisi haline gelen Lynch sirketi, 1840’tan
itibaren faaliyet gostermis fakat asil 1860°tan
sonra Ingiltere ve Hindistan ile olan iligki-
lerini gii¢lendirerek ortaya ¢ikmisti®. Buna
karsilik Osmanl yetkilileri, 1855’ten sonra
baslatilan ¢abalarla Idare-i Nehriye’yi kura-
rak, bilyiik bir ekonomik potansiyele sahip
olan Irak kitasini kapali bir ekonomi olmak-
tan kurtarmayr amagclamiglardi. Ozellikle
Mithat Paga zamaninda gekillenen Umman-i
Osmani Idaresi’nin kurulmasindaki temel
amag, Bagdat ve ¢evresinin Basra lizerinden
Kizildeniz ve Dogu Akdeniz ile iligkisini ar-
tirmakti®. Fakat 1870’lerden sonra bu gelisme
ve genisleme durdu. Once Umman-i Osmant
[daresi’nin uzak seferleri yavasladi ve kesil-
di. Arkasindan idare-i Nehriye’nin ulagimi
aksamaya basladi. Bunun iizerine bu iki idare
birlestirildi ve bolgede gittikce artan ticarete
cevap verilmeye ¢alisild1.

Biiyiik beklentilerle baglanmis ve ilk faali-
yetleri esnasinda basarilar kazanmis Umman-i
Osmani ve Idare-i Nehriye’nin zaman iginde
yetersiz hale gelisleri bir ¢ok sebebe baglan-

7 Konu hakkinda bkz: Zekeriya Kursun, Necid ve
Ahsa’da Osmanli Hakimiyeti, Ankara 1998 ve
Basra Korfezi'nde Osmanli-ingiliz Cekismesi-
Katar'da Osmanbilar, Ankara 2004.

8 Bagbakanhk Osmanit Arsivi (BOA), HH. THR..
201/81, 24.10.1907, 11.12.1907.

9 Yagar  Yiicel. Midhat Pasa'nin  Bagdat
Vilayetindeki Alt Yapr Yatrimlar, Ulustararass
Mithat Pasa Semineri, Ankara {980, s. 176.

mustir. Bunlardan birisi Mithat Paga’nn vali-
likten ayrilmasi olarak gosterilmigtir. Diger
bir goriis ise; hiikiimetlerin bile kagindiklar
bityiik girisimlerin sadece vilayet diizeyinde
yapilmig olmaya ¢aligilmasi, bunun da ba-
sanisizligr hazirladigadir. Ustelik  kurulmus
olan idarenin higbir denizcilik tecriibesi bu-
lunmayan Bagdat Vilayeti Nafia Dairesi’ne
birakilmis olmasi da bir baska elestiri konu-
su olmustur. Diger bir elestiri konusu ise bu
girisimlerden hayli sonra ortaya atilmistir ve
ekonomik goriisle ilgilidir. Buna gore; nehir-
de ve korfezde vapur igletme girisimleri er ya
da geg yavaslayip bozulacak ve ekonomik ge-
lismeler karsisinda ayak uyduramayacak olan
resmi bir idareyle degil, yerel sermayenin de
iginde bulundugu giiclii bir sirketle yapilmasi
gerekliydi'®.

Osmanli Devleti’nin hem Irak kitasini
imparatorlugun merkezine baglamak hem de
Firat ve Dicle’de diizenli sefer yapmak {ize-
re kurdugu vapur idarelerinin bozulmasinin
sebeplerinden birisi de Avrupa’dan kaynakla-
nan ve bolgede hizla artan ticaret oldugu an-
lagiimaktadir. Umman-i Osmani [daresi’nin
kurulus ve gelistirilmesi, Siiveys Kanali agil-
diktan sonra boélgede artmaya baslayan tica-
rete bir cevap niteligindeydi ve gelismelere
karsi Osmanli ¢dziim ve uyumunu gosteri-
yordu. Fakat bolgede ticaret Oylesine hizla
artmaya baglamisti ki mevcut ulasim araglari
(ya da Osmanli ¢6ziimii) bu artisa cevap ve-
remedi. Dahasi kurulus amaci Basra korfezi
ve Kizildeniz’de faaliyet gostermek olan ida-
re, basta ingiltere olmak iizere, diger devlet-
lerin rekabetine maruz kaldi. Diger taraftan
Bagdat’in limani olan Basra’ya daha fazla
ingiliz ve Alman bandirali gemiler gelmeye
baslad1. Fakat Bagdat merkezli Irak ekono-
misini Basra’ya indirecek ulagim ag1 zayif
kald1. (Hi¢ kuskusuz bunda bslgedeki ingiliz-

10 Ilhan Ekinci, Firat ve Dicle’de Osmanl-Ingiliz
Rekabeti, Ankara 2007. s. 83 vd.
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Alman ¢ekismesi de etkili olmustu). Artan
ekonomik baskiya ragmen, Osmanl yetkilile-
ri Ingiliz niifuzunun artmasindan gekindikleri
icin Lynch sirketinin imtiyazinda belirtilmis
olan iki vapurdan fazlasini isletmesine mii-
saade etmiyorlardi, Idare-i Nehriye de artan
ihtiyac1 karsilamaktan uzakti, hatta vapurlari
kaza veya diger sebeplerden dolay1 sefer disi
kaliyordu. Gerek Bagdatli tiiccarlarin istek
ve sikdyetleri gerekse merkeziyetci arayis-
lar, bslgenin Istanbul’a baglanmasi amaciyla
kurulmus olan Umman-i Osmani Idaresi’nin
bir anlamda geri ¢ekilmesine ve yalnizca
Bagdat-Basra arasindaki nakliye ihtiyacinin
giderilmesi i¢in kullanilmaya baglanmasina
sebep olmustu.

I1. Abdiilhamid ve Sirketlesme

Denemeleri

II. Abdiilhamid tahta ¢iktiginda bolge-
deki ulasim ¢ok yetersizdi. Artan ekonomik
ihtiyaci karsilamaktan hayli uzakti. Ozellikle
Bagdat-Basra arasi ulasim maliyetlerinden
hem yabanci hem de yerli tiiccarlar sikayet
ediyorlardi. Idare-i Nehriye’nin ulagim hiz-
metleri iyice bozulmustu. Ayakta kalan
en onemli kurulus Lynch sirketiydi. O da,
Bagdat-Basra arasinda yalnizca kendi mal-
larini tastyordu. Bu arada fran’in uluslararasi
ticareti glineye kaymis, 6nemli oranda Bagdat
izerinden yapilmaya baslamisti. Dolayisiyla
bu Irak ticaretini daha da artiriyordu.

Osmanl yetkilileri, 1855°te Firat ve Dicle
iizerinde vapur igletme ¢aligmalarina hiiki-
met ve Ozel tesebbiisiin beraber kurduklar
idare ile baglatmisti. Sermayesinin yarisinin
devlet tarafindan karsilanmasi, yarisinin da
Bagdat ileri gelenlerinden toplanmasi yoluy-
la bir filonun kurulmasi ¢aligmalarinin Resit

Pasa ile baslatildigi goriilmektedir. Icinde
yerel sermayenin de bulunmasinin istenildi-
gi gii¢lii bir Osmanl vapur sirketi kurulmasi,
zaman zaman yoguniasan ¢abalaria, 1. Diinya
Savagsi’na kadar denenmeye devam edilecek-
tir. Firat ve Dicle’de bir vapur sirketi kurul-
mast ve idaresinin Ozellestirilmesi tartigma-
larinin,
ve islahatlarin gerektigi durumlarda, Lynch
sirketinin imtiyazini genisletmek istedigi za-
manlarda, Misir’n isgaliyle ingiltere’ye karsi
tepkilerin yiikseldigi bir dénemde, hatta reka-
betin en basarili donemi olan Hamidiye Vapur
Idaresi kurulduktan sonra, I1I. Mesgrutiyetin
ilaninin akabinde yiikseldigi gorilmektedir'.

idarelerin  durumunun kétiilestigi

II. Abdiilhamid yo6netimi eline aldigin-
da Firat ve Dicle’deki ulasim sorunlan ve
sikdyetleri hayli artmigti. Buna karsilik bir-
¢ok ¢Oziim Onerileri geliyordu. Bir taraftan
Umman-i Osmani’nin 1slah1 istenirken, diger
taraftan satilmasi onerilmisti. Ticari baski ve
ulasim sikintisi, bir taraftan Lynch sirketini
imtiyaz dairesini genigletmek icin harekete
gegmeye iterken, diger taraftan nehir tizerin-
de vapur isletmek isteyen yerli ve yabanci
girisimcilerin sayisint artirmisti. Hatta sikin-
tinin gegici olarak hafifletilmesi igin Lynch
sirketinin tiglincil vapur ve duba baglamasina
izin verilmesi gibi yerel istekler de yiiksel-
meye baslamisti. Bu karmasa devam ederken
ingilizlerin Misir’1 isgali olay1 yasandi. I¢ ve
dis etkenlerin st iiste geldigi bu sartlar altin-
da II. Abdiilhamid, benzer durumlarda yap-
t1g1 bir yola bagvurdu. Kontrol edebilme is-
tegiyle, Dicle ve Firat nehirlerinde Musul ve
Meskene’ye kadar vapur isletme imtiyazini
Hazine-i Hassa’ya aldi. Nehirde vapur isletme
imtiyazi Hazine-i Hassa’ya verilince, nehir-
deki ulasim sorunlari, Umman-i Osmani’nin
gelecegi gibi problemlerin de muhatabi hali-
ne geldi.

1T Yiicel. Midhat Paga'nin Bagdat Vilayetindeki Alt
Yapi Yatinmiar, s. 176.
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Osmanli Devleti bir taraftan ingilizlerin
niifuzunun artmasini engellemek icin ugra-
sirken diger taraftan da diger Avrupa dev-
letlerinin nehirde vapur isletme taleplerine
de maruz kalmisti. Fakat Osmanli yetkilileri
(ozellikle Hazine-i Hassa) ortaya c¢ikacak
rekabetten dolayr Osmanli nehir idaresinin
zarar gorecegini diisiiniiyorlardi. Ingilizlere
daha once verilmis olan istisnai surette bir
imtiyazin devletleraras iligki ve hukukta yol
actif1 stirtisme ve problemler ortadaydi. Os-
manli yetkilileri imtiyazin diger devletlere
verilmesiyle meselenin uluslararasi bir hale
doéniiseceginin  farkindaydilar. Dolayisiyla
ister idareyi satmak, isterse devralip yola de-
vam etmek segenekleri arasinda gidip gelen
Hazine yetkilileri, nehre yabancilarin girmesi
bir yana daha énce Ingilizlere verilmis ruh-
satin da iptal edilmesini istiyorlardi. Hazine-i
Hassa, 1886 yilinda almig oldugu imtiyazla,
merkezinde Hazine-i Hassa’nin olacagi, yerel
sermayedarlarin katilacagi, gii¢lii bir Osman-
I1 sirketi kurulmasi galigmalarini baglatti. Bu,
icerideki merkeziyet¢ilik arayislarina uygun
oldugu gibi, dis baskilari da azaltacak bir ¢6-
zimdii.

Hazine-i Hassa 1887 yilindan'? 1893 yili-
na'? kadar girigsimlerde bulunduysa da basari
saglayamadi. Bunun bir¢ok sebebi vardi. Ye-
rel sermaye, kurulacak sirketin yonetiminde
Hazine-i Hassa’nin etkisinin azaltilmasini is-
terken, II. Abdiilhamid, 6nemli ve son karar-
lar1 kendisi vermek istemisti. Hazine-i Hassa
Bagdat’in yukar1 kesimlerini israrla vapur
ulagimina agmak, bunu da girket araciligiyla
yapmak isterken, sermayedarlar sirkete ek
maliyet gerektiren bu genislemeden kagindi-
lar. Nehrin yukari kesimlerinin temizlik isle-
rinin merkezi hiikkiimet tarafindan yapilmasin
istediler. Bu gercekte, agirlik merkezi Basra

12 BOA, FIH. THR., 194/3 leff-61. 01.04.1888.

13 BOA. HH. THR., 209/35, 04.04.1892; BOA,
Y.MTV, 84/22, 01.10.1893.

korfezine dogru akan ekonomik ¢ikarlarla,
onu tekrar Anadolu’ya baglanmaya ¢aligsan
merkeziyet¢i anlayigin ¢atigmasiydi.

1893°teki ikinci denemede sirketi kurma
konusunda mesafe alinmisti. Yeni kurulacak
sirkette biiyiik sermaye sahiplerini ¢ekmek
icin miiessislik ad1 altinda sirkette etkili ola-
cak cekirdek bir kadro olugturulmak istenmis,
bunun igin de Bagdat ve Istanbul’dan alinan
On taleplere gore en biiyiik sermayeyi koyan-
lardan on yedi kisilik bir grup olusturulmus-
tu. Sirket nizamnamelerinin onayi i¢in gecen
stiirenin uzamasi, padisahin tereddiit i¢inde
oldugunu gostermektedir. Ozel sermayenin
sirketin verimli ve kérli olmasi konusunda
Hazine-i Hassa’dan daha basarili olacagi,
hatta padisahin bu konuda 6zel hesabindan
100.000 lira harcasa bile 6zel sirketteki hisse-
lerinin ilerisi igin daha karli olacagini belirt-
mesine ragmen, Hazine-i Hassa Naziri’nin'*
Abdiilhamid’i ikna edemedigi anlagilmak-
tadir. Abdiilhamid, Dicle Hamidiye Vapur
Sirketi’nin kurulusunu onaylamadi. Basari-
s1izligin sebepleri genel olarak, yerel sermaye
ile Hazine-i Hassa’nin isteklerinin ¢atismasi,
tliccarlarin merkezin egemenliginden rahatsiz
oluslari, buna kargin merkezin, yerel serma-
yedarlarin yabancilarin etkisi altina kayaca-
g1 endigeleriydi'®. Sirkete Bagdat’tan kurucu
olarak yazilanlarin 2’si Misliiman, 4’ii Er-

i4 1L Abdilthamid’in saltanati siiresince ilgi ¢eken
tnemli bir nokta, ddneme damga vuran iic
naztrm da gayrimiislim tebaadan ve iyi birer
iktisaigr  olmalandir.  Agop Pasa’dan  (1880)
sonra Mikail Portakal Pasa (1891). ondan soura
da Sakizli Ohannes Paga (1897) gelmislerdir.
Son ikisi Mekteb-i Milkiye’de ders veren
iktisat hocalariydi. Liberalizmi ve serbest piyasa
ekonomisini savunuyorfardi. Bkz: Arzu T. Terzi,
Hazine-i Hassa Nezareti, Ankara 2000, s. 28.

15 Mikail Pagsa’in zamaninda yaptlan sirketlegsme
tesebblislerinin - hisse senetlerinin biv  takim
kimselerin ellerine gegmesi sakincasi sebebiyle
vazgecildigi... BOA, Y.PRK.ASK., 147/86,
07.03.1899.
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meni, 1’1 Latin, 1’i Keldani, 7’si Musevi’ydi.
Ayrica Istanbul’dan yazilanlardan birisi Miis-
liiman digeri ise Istanbul’da Asayan Vapur
Sirketi sahiplerinden ve Ermeni cemaatinden
Asayan Ohannes Efendi idi. Cabucak yaban-
c1 sermayeyle isbirligi yapacak veya yabanci
sermayenin eline gegmeye egilimli bir sirket
profilinin Abdiilhamid tizerinde giiven telkin
etmedigi anlagilmaktadir's. Bunun iizerine,
1894 yilinda II. Abdiilhamid, Firat ve Dicle
nehirlerinde isletilmek iizere' bir vapur sir-
keti kurulmasi isini, on sekiz maddelik bir
sartname ile Bahriye Nezareti’nin yardimiyla
Hazine-1 Hassa’nin tek basina iistlenmesine
karar vermis ve iradesi ¢ikmist1'’.

Hazine-i Hassa 1894’ten itibaren aragtir-
malara basladi. Fakat imtiyaz1 kullanma ko-
nusunda yavas davranmyordu ve 1898 yilina
kadar harekete ge¢ilmeden yalnizca 6n aras-
tirmalarda bulundu. Bu arada Irak’ta ticaret
baskisi iyice artmis, yerel idare ve tiiccarla-
rin sikdyetleri merkezi rahatsiz edecek duru-
ma gelmisti. Avrupa’dan Basra’ya indirilen
mallar burada birikiyor ve aylarca Bagdat’a
nakledilmeyi bekliyordu. Yerel tiiccarlarin
tepkilerini arkasina alan Lynch sirketi vapur-
larinda duba kullanma iznini almisti. Ayrica
bu durum nchirde baska milletlerin vapur
isletme isteklerini kamg¢iliyor ve Babidli’ye
baskida bulunmalarina yol agiyordu. Nehir-
de vapur isletme istek ve taliplileri arasinda
Almanlar da goriilmeye baslanmigt1'®. Clinki
Bagdat Demiryolu gériismeleri hizla ilerli-
yordu. Almanya’nmin Osmanli Imparatorlugu
tizerindeki ekonomik niifuzu da gittikge ar-
tiyordu. Osmanl yetkililerinin de denge ara-
yislari siirityordu'®.

16 BOA, HH.THR. 209/35, leff 44.107.
17 BOA, Y.PRK.IH., 25/63.
18 BOA,Y.MTV., 127/98, 03.09.1895.

19 Alman niifuzunun artisi konusunda bkz: [lber
Ortayli, Osmanli Imparatorlugunda Alman
Niifuzu, Istanbul 1983.

Hazine-i Hassa’nin ciddi anlamda bir te-
sebbiise gegmesi igin ticari olarak istek, baski
ve sikdyetlerin iyice arttigi 1898 yilina kadar
beklenilmesi gerekti. Hazine-i Hassa, gerek
yerel tiiccarlarin ve Bagdat ve Basra vilayet
yetkililerinin baskilar1 gerekse artan ticaret ve
kamuoyu baskilari karsisinda, Bagdat Demir-
yolu araciliiyla gelmekte olan ve bolgedeki
Ingiliz niifuzunu dengeleyen sartlar sebebiyle
nehirde vapur isletme ¢aligmalarina hiz ver-
misti.

Rekabet Seklinin Degismesi ve

Hamidiye Vapur Idaresi’nin Kurulusu

Abdiilhamid déneminde goriilen otorite ve
kontrol etme istegi ekonomik kaynaklar ko-
nusunda da kendini gostermistir. Daha 6nce
alinmis olan imtiyazlar hari¢ olmak iizere
tim koy, korfez ve nehirlerde vapur isletme
imtiyazlarinin Osmanli tebaasina ait olma-
s1 konusunda hassas bir politika izleniyor-
du. Imparatorlugun iglerine kadar uzanan ve
stratejik 6neme sahip nehirlerin isletme im-
tiyazlari, daha merkeziyetci bir anlayist tem-
sil eden Hazine-i Hassa’da toplantyordu. Bu
merkeziyetci egilim, 1. Abdiilhamid donemi
genel politikasi olan, yonetim erkini sarayda
toplama istek ve uygulamalariyla paralellik
gostermekteydi.

Sultan II. Abdiilhamid’ten 6nce baslayan
fakat II. Abdiilhamid ile beraber devrin siya-
si olaylarinin da etkisiyle fabrikalar, maden
isletme, vapur kumpanyasi hasilatlar1 gibi
bir takim gelir kaynaklari Hazine-1 Hassa’ya
baglanarak gelirleri artirilmisti®®. Dicle ve Fi-
rat nehirlerinin seyri sefere elverisli bir hale
getirilmesi ve lizerinde vapur isletilmesi im-

20 Terzi, Hazine-i Hassa Nezareti, s. 90.
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Bagdat: Ingilizler, Siiveys Kanali 'nin ag¢ilmasindan sonra artan ticari potansivel
sebebiyle Irak ta iyice yerlesti.
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tiyazt 1887 yilindan beri Hazine-i Hassa’ya
aitti. Hazine-i Hassa vapur isletme konusuna
yabanci degildi ve 1847 yilindan beri buhar-
Ii gemiler isletmisti®’. Bu genel sebeplerin
disinda Dicle ve Firat’ta vapur isletme imti-
yazinin Hazine-i Hassa’ya ge¢mesinde ozel
sebepler de rol oynamustir. Siiveys Kanali’nin
agtlmasi sonrasi nehirdeki ticari potansiyelin
hizla artmasi, Arazi-i Seniyye’lerde iiretilen
mahsuliin pazara ulastirilmas: istegi, hem
potansiyel bir gelir kaynagi, hem de stratejik
bir yol olarak dikkatleri bu iki nehre ¢ekmisti.
Bunlarin haricinde ingilizlerin Misir’1 isga-
liyle baglayan, Ermenilere verdigi destekle
devam eden siiregte, bir Ingiliz kumpanyasi
olan Lynch sirketinin imtiyazini genislet-
me istekleri kargisinda duyulan kaygilar ve
tepkiler de dnemli rol oynamistir. Diger bir
husus bu istek ve baskiya karst Dicle ve Fi-
rat iizerinde Osmanli tebaasinin katilimiyla
giicli bir sirket kurma cabalarinin ilk anda
basarisiz olmasi goziikmektedir. Bu sartlar,
Ozellestirme cabalarinin olumsuz bir bigimde
sonuglanmasina ve imtiyazin uygulanmasinin
Hazine-i Hassa’nin inisiyatifine gegmesine
sebep olmusg gériinmektedir?.

Sirketlesme konusunda basarisiz olmus
denemelerden sonra, Firat ve Dicle nehir-
lerinde vapur igletme isi, higbir sermayedar
karistirilmayarak Bahriye Nezareti’nin yar-
dimiyla yalnizca Hazine-i Hassa tarafindan
gerceklestirilmesine karar verilmisti. Abdiil-
hamid, yerel sermayeyi bir kenara birakarak
merkeziyetgi ve otokrat ydnetim anlayisini
temsil eden bu kararindan doért yil sonra, imti-
yaz hukukunun bir pargasi oldugu goriisiiyle,
Umman-i Osmani vapurlarinin da Hazine-i
Hassa’ya devredilmesini istemisti®.

21 ArzuT. Terzi, Hazine-i Hassa Vapur Kumpanyas:.
Tarih Boyunca Diinyada ve Tiirkierde Denizeilik
Semineri, Istanbul 2005, s. 147-152.
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Ekinci, Hamidiye Vapur Idaresi, s. 96 vd.
BOA, t1H. THR., 204/1, 23.08.1898.
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Bu karar ilizerine daha sonra Hamidiye
Vapur Idaresi olarak adlandirilacak idarenin
kurulmasi ¢alismalari baslatilmigti. Hazine-i
Hassa’nin isi hayli zordu. Bir tarafta devra-
linmasi1 gereken eski Umman-i Osmani ida-
resi, diger tarafta Lynch sirketinin rekabeti,
islah edilmesi gereken nehirler, yenilenmesi
gereken vapurlar, havuzlar, fabrikalar, duba-
lar ve bunlar1 yénetecek yeni bir yapilanmaya
ihtiyag vardi. Diger taraftan bu tesebbiis igin
gerekli olacak sermayenin bulunmasi igin
arayislar devam etmisti.

Hazine-i Hassa gelen raporlar dogrultu-
sunda ise giristi. Avrupa’da iki yeni vapur
yaptirilacak, Umman-i Osmani devralinacak,
ihtiyaca gore elde edilen gelirle yeni vapur-
lar yaptirilacakti. Béylece Lynch sirketinin
rekabetle ortadan kaldirilmasi ve onun temsil
ettigi Irak’taki Ingiliz ticari niifuzunun biraz
olsun kirilmasi hedeflenmisti.

Hazine-i Hassa Ingiltere’ye iki vapur sipa-
rigi verdikten sonra bunlarin yonetimi konu-
sunda Bagdat ve Basra’da bir birim olustur-
maya c¢alisti. Hazine-i Hassa, nehirde vapur
isletme c¢alismalart sirasindaki ilk kesifleri
ve vapur idaresinin baglangictaki idari yapi-
lanmasi, bolgedeki miifettiglerin ve Emlak-i
Hiimayun [darelerinin rapor ve gorisleri
dogrultusunda yapmisti. Buna gére; Kurula-
cak olan Hamidiye Vapur Idaresi, Umman-i
Osmani’nin altyapist iizerine kurulacakti.
Hazine-i Hassa’nin, Ingiltere’de imal ettire-
rek parcalar halinde Basra’ya getirtecegi ve
burada birlestirilecek iki vapuru (Hamidi-
ye ve Burhaniye) seferlerine basladiginda,
Umman-i Osmani’nin vapur duba ve her tiir-
lii tasinmazinin hazineye devir ve teslim edil-
mesi kararlastirilmisti. Umman-i Osmani’nin
biitiiniiyle devri, Hamidiye Vapur Idaresi’ni
birgok masraftan kurtaracakti®. Fakat bu de-

24 BOA, Hitl. THR., 204/6.
Y.MTV.. 226/14, 11.02.1902.

11.02.1902; BOA,
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vir hadisesinin de sikintili oldugu anlagiimak-
tadir. Zira devir iglemi Bahriye ile Hazine-i
Hassa nezareti arasinda problemlere neden ol-
mustur. Hazine, Umman-i Osmani [daresi’nin
eski ve ise yaramaz vapur ve emvalinden uzak
durarak yalnizca kendi igine yarayacak olan-
lar1 almak isterken, Bahriye, biitiin vapur ve
emvalin dikkate alinmasini istemistir.

Kurulug asamasinda ¢esitli kurumlar tara-
findan Hamidiye Vapur idaresi’ne yiiklenilen
anlam 6nemliydi. Sadaretin siyasi bakigina
nazaran Hazine-i Hassa kérli ve verimli bir
isletme, iyi idare ve yonetim, Lynch ile reka-
bet edebilme, eski yanlis ve teamiilleri terk
etme gibi kaygilarla hareket ediyordu. Fakat
ozellikle rekabet konusunda, Lynch sirketi ile
ilgili olarak ise biraz siyasi renk verilmesi ve
yaratilan hava, halkin ragbetinin artirilmasi
ve kurumlarin kendisine yardimci olmasini
kolaylastirtyordu. Hazine-i Hassa yetkilileri-
nin bu ticari yaklasimlarina kars1 Seraskerlik,
Hamidiye Vapur Idaresi’ni, askeri destek ve
lojistik araci, Bahriye Nezareti ise sivil deniz
ticaretini kontrol ve nehir glivenligini sagla-
ma araci olarak goriiyordu. Sadaret igin ise
daha ziyade Ingiliz rekabetine kars: bir direng
noktasi ve siyasi bir egemenlik semboliiydii.
Dolayisiyla Hamidiye Vapur idaresi, daha ku-
rulmadan 6nce herkesin kendi goriisiine gore
anlam ve 6nem yiikledigi bir idare olmustu.
Boylesi stratejik bir yerde, devletin giigli
merkeziyetcilik arayislari iginde oldugu ve
gittikge yiikselmekte olan rekabet ortaminda,
farkli kurumlarinin idareye kendi noktalarin-
dan bakmasi tabii bir seydi. Fakat asil mese-
le, farkli kurumlar tarafindan bdylesine farkl
amaglar ve anlamlar yliklenmis bir idarenin,
yOnetim organizasyonu, personel se¢imi, tari-
feler ve idare anlayist bakimindan nasil yapi-
landirilacag1, ne kadar askeri, ne kadar siyast,
ne kadar ticari olacaginda diiglimleniyordu.
Kisacasi idarenin kendisine yiiklenilen mis-
yonlarin neresinde duracagi 6nem kazanmis-

ti. Bu belirsizlik sebebiyle idare yoneticileri
de tereddiit etmisler ve sikinti ¢ekmislerdi.
Sonugtan hareket edilirse beklenti iginde
olan biitiin kurum ve kisiler, Hamidiye Vapur
idaresi’ne tasiyabileceginden daha fazla bir
gorev ve sembolik bir anlam yiiklemiglerdi.

Hamidiye Vapur idaresi ve Faaliyetleri

Ingiltere’ye siparisi verilen vapurlar parga-
lar halinde getirtilerek, 1904 yilinda Basra’da
birlestirildi ve seferlere basladilar, Hamidiye
Vapur idaresi, Umman-i Osmani idaresinden
aldig1 bes vapur ve kendisinin yaptirdig: iki
yeni vapurla birlikte ise koyuldu. Fakat daha
isin baginda Umman-i Osmani’den kalan iki
vapurun ¢ok eski olduklar1 ve sefere devam
edemeyecekleri anlasildi. Toplam bes vapurla
seferlerini stirdiirmeye ¢alisirken, vapurlardan
birisi eskiligi sebebiyle, digeri de Samarra’da
karaya oturdugu igin devre dis1 kaldi. Yapilan
kiigiik kaza ve tamiratlar da vapurlarin sefer-
lerini aksatiyordu. Bunun lizerine Belgika’ya
iki yeni vapur siparisi verildigi gibi, bun-
larin haricinde 1907 yilinda iki adet vapur
icin daha irtibata gegilmisti. Ayrica vapurlara
baglanarak yiik tasinmasinda hizmet gorecek
mavnalar yaptirilirken, Basra limaninda de-
niz gemilerinden yiik ve duba tasiyacak ro-
morkdr arayislart devam etti. Fakat Hamidiye
Vapur Idaresi araglar konusunda hi¢bir zaman
istenilen seviyeye ulasamadi. Vapurlar, eskiy-
di ve birer birer devre dis1 kaliyorlardr. Yeni
yaptirilan vapurlarin nehrin akig hizi, akinti-
lar1, kivrimlari, ylik ve yolcu potansiyeli gibi
daha birgok fiziki sartlara uygun olmasi gere-
kiyordu. Nehirlerde vapur igletme konusunda
tecriibesiz Hazine-i Hassa’nin Avrupa’dan
aldig1 vapurlarda aradigi ideal vapur ozellik
ve Olglilerini yakalayamamigti. Hamidiye ve
Burhaniye vapurlarindan alinan derslerden
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hareketle siparig verdigi son iki vapur da bek-
lentileri kargilayamamuisti.

Hamidiye Vapur Idaresi, biiyiik oranda
Umman-i Osmani idaresinin devami niteli-
gindeydi. Umman-i Osmani {izerine Hazine-i
Hassa yonetimi inga edilmisti. Kurumdan
devralinan eski personelin, egitimsizligi, yol-
suzluklar1 ve daha birgok sebepler, yeni ida-
reden beklenilen verimin alinamamasina se-
bep olmustu. Bunun {izerine Hamidiye Vapur
[daresi’nde 1slahata gidilmesine karar verildi.
Eski personelin bir kismu ¢ikarildi, bir kismi
emekli edildi. Yerleri bahriye subaylariyla
doldurulmaya caligildi. Yeni nizamnameler
yapildi. Ve en onemlisi de idarenin merkezi
Bagdat’tan Basra’ya alindi. Bu merkez degi-
sikligi ticari ve teknik kaygilarla yapilmisti.
Fakat bu degisiklik Bagdat vilayetinde ozel-
likle de tiiccarlar arasinda hognutsuzluga se-
bebiyet verdi. Umman-i Osmani Idaresi’nin
yillarca ihmal edilmis kéhne yapisini, biitiin
disiplinine ragmen Hazine-i Hassa da ayaga
kaldiramadi. 1905 yilindaki seferlerle birlik-
te, Lynch sirketi ile baglayan rekabet 1908 yi-
lina kadar siirdii. Lynch sirketi nehirden uzak-
lastirilamamisti fakat Irak’taki nakliyat biraz
olsun rahatlatilmig, Irak tiiccarinin gikayetleri
azaltilmist1.

Hamidiye Vapur Idaresi’nin karsilasmis
oldugu bir bagka problem de seferlerin genis-
letilmesi meselesiydi. Hazine-i Hassa yetkili-
leri biraz da merkeziyetgi kaygilarla olsa ge-
rek, seferleri nehrin yukarisina, Musul’a hatta
Firat {izerinden Meskene’ye dogru, genislet-
meye ve Irak kitasinin Anadolu ile iligki ve ir-
tibatin1 artirmaya galigmislardi. Fakat bunun
i¢in nehirde biiyiik 1slah ¢aligmalari yapilma-
st gerekiyordu. Biiyiik maliyet gerektiren bu
islem daha once sirketlesme denemelerinin
bagarisizlikla sonuglanmasinin sebeplerinden
birisi olmustu. Lynch sirketi ile rekabet ede-
bilmek i¢in Bagdat-Basra arasindaki seferleri

ve verimliligi 6n planda tutmaya ¢alisan an-
layisla, son derece biiyiik sermaye gerektir-
mesine ragmen ticari getirisi fazla olmamusg,
fakat Irak kitasini biraz daha Anadolu’ya yak-
lagtiracak merkeziyetci anlayisla karsi kargi-
ya gelmisti. Boyle bir denemenin gerekliligi
ozellikle idare yetkilileri tarafindan sorgulan-
mistl.

Hamidiye Vapur Idaresi, her zaman yetis-
mis teknik eleman ve kaliteli personel sikin-
tis1 gekmisti. Idare’nin yénetim organizasyo-
nundaki stkintilar daha baglangicinda ortaya
¢ikmig; miidiirlitk vazifesini hi¢ kimse uhde-
sine almak istememisti. Nehri iyi bilen tecrii-
beli kaptanlar bulmak, makinelerden anlayan
teknik elemanlar ve ¢arkgilar istihdam ede-
bilmek yine bir bagka sorundu. Istanbul’dan,
Bombay’dan, ingiltere’den kaptan, miihendis
arayiglari olmustu. Hatta idare, rakibi olan
Lynch sirketinin eski kaptanlarini ise almayi
bile diigtinmiistii. Fakat bu gareler II. Abdiil-
hamid tarafindan uygun goriilmemisti. Bunun
lizerine yetigmis kadrolar konusunda ¢ekilen
sikinti, bahriye subaylari istihdam edilerek
asilmaya galigiimustir.

Bir diger problemli konu ise basta komiir
olmak iizere biitiin teknolojik araglar ve mal-
zeme konusunda disa olan bagimlilikt1. Vapur-
larda kullanilan komiir Ingiltere’den getirtili-
yordu. Bu hem maliyeti hem de Ingiltere’ye
olan bagimlilig: artiriyordu. Yetkililer bunu
agabilmek igin Diyarbakir’a kadar olan alan-
larda, nehir havzasinda bulunan kémiirden
faydalanmak istediler. Hatta ylizeye ¢ikmig
petrol atig1 yanici maddelerin de kazanlarda
kullanilmas: denemelerinde bulundular. Fakat
gerek maliyet, gerek ulagim, gerekse teknik
sebepler bu ¢6ziim denemelerini bosa gikardi.
Vapurlarda kullanilan her tiirlii malzemeden
yag gesitlerine kadar Hindistan ve Ingiltere
pazarina bagh kalindi. Bu ise rekabeti gligles-
tiren en 6nemli unsurdu.
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Idare-i Nehriye ve Umman-i Osmani Ida-
resi, kotii yonetim ve suiistimaller sebebiyle
kuruluglarindan bir siire sonra zarar etmeye
baslamuslardi. Bu ise idarelerin zamanla ih-
mal edilmelerine ve s6nmelerine sebep olu-
yordu. Hazine-i Hassa, devraldigi idarenin
rahatsizliklarini bildigi i¢cin Hamidiye Vapur
Idaresi’nin kar getiren bir isletme olmasi ko-
nusunda bir¢ok tedbirler almaya ¢alisti. Ha-
midiye Vapur Idaresi mali agidan hem kar ge-
tiren hem de Lynch sirketi ile rekabet edebilen
bir yapiya kavugturulmak istenmisti. Senelik
30.000 liray:1 asan vapurlar hasilatinin idare
masraflari ¢iktiktan sonra kalani idare namina
Osmanl Bankasi’na yatirilarak bir akcesine
bile dokunulmadan vapurlar idaresinin gelis-
tirilmesi icin harcanmasina Karar verilmisti®.
Umman-i Osmani’nin biitiin ige yarar mallar
devralinmasina ragmen, 1904 yilinda faali-
yete gecen idare, yeni vapurlar ve dubalarin
alinmasi, havuz ve depo insasi, kurumsal
yapilanma, acenteler inga ve tamiri gibi bir-
cok faaliyete girismisti. Dolayisiyla idare ilk
yillarinda devamli bir yatirnm ve yapilanma
gayreti icerisindeydi. Idare sik1 bir denetimle
karlh bir isletme olarak yonetilmeye ¢alisildi.
Fakat yapilan yatirimlar elde edilen gelirin
hayli iizerinde oldugu i¢in idare borglarini
ddeme zorluklariyla karsilagiyordu?. Bunun
lizerine Hazine-i Hassa, ozellikle kurulus
asamasindaki idareyi disaridan desteklemeye
calisti. Irak’taki arazi-i seniyye idarelerinin
gelirlerinden pay ayrilmasini sagladi ve zarar
eden idarenin borglari ve yatirimlarin bir kis-
m1 buradan karsilandi?’.

Hamidiye Vapur Idaresi’nin kurulus tarihi
olan 1319 (1904) senesinden 1323 (1908) y1l1
sonuna kadar gelir ve giderlerini tespit etmek
miimkiindiir. Umman-i Osmani Idaresi’nden

25 BOA, IH. THIR.. 205/63, 30.04.1905.
26 BOA, HH. THR., 200/4. 28.09.1907.
27  BOA.HH. THR., 198/9, 16.07.1907.

kalan vapur, duba ve diger edevat i¢in toplam
820.000 kurus bedel bigilmisti. Fakat Hazine-i
Hassa bunu Bahriye Nezareti’ne ddelye]me-
misti. Bu dort yil i¢inde Nezaret’e 6deyeme-
digi 820.000 kurus da dahil olmak iizere vapur
idaresinin kurulus, idare ve isletme masraflar
toplam olarak 26.820.614 kurustu. Bu dort
yil igerisinde vapurlarin geliri ise 22.935.267
kurus olmustu. Idare 3.885.347 kurus acik
vermisti. Bu agik ise emlak-1 hiimayun gelir-
lerinden kapatilmigti?8.

Hamidiye Vapur idaresi’nin Lynch

Sirketi ile Rekabeti ve Sonu

Osmanli yetkilileri, kapitiilasyonlar arka-
sina alarak Osmanli sahillerinde kabotaja ege-
men olmus yabancilarin denizcilik konusun-
daki egemenliklerini kirabilmenin en 6nemli
yollarindan birisi olarak, yerli tebaaya, yaban-
cilarla rekabet sart ve ortami hazirlamak ol-
duguna inaniyorlardi. Béylece bir tiirli kapi-
tiillasyonlar1 kaldiramayarak hukuki altyapiyi
hazirlayamayan idareciler, fiili olarak ekono-
mik sartlar1 ve altyapiy1 olusturma cabasi-
na girmislerdi. Nitekim bu diisiince Firat ve
Dicle nehirlerinde Lynch sirketi ile rekabete
hazirlanan Hazine-i Hassa icin de gecerliydi.
Lynch sirketi ile rekabet diisiincesi yeni degil-
di. Daha ilk Idare-i Nehriye’nin kurulusu ve
Umman-i Osmani’nin ortaya ¢ikmasinda, bu
idarelerle iliskilerinde rekabet edebilmek fikri
vardi. Fakat Hazine-i Hassa’nin burada vapur
isletmeye karar vermesinden sonra bu disiin-
ce daha da kuvvetlenmisti. Oyle ki rekabet
diisiincesi ticaret politikalarindan vapurlarin
sekline, muafiyetlerden personel segimine
kadar her konuda etkili olmustu. Hatta bazen

28 BOA,.Y.MTV, 313/46, 15.11.1908.
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kendisinden beklentileri karsilayamayan Hamidiye Vapur idaresi, Lynch ile rekabet edebilme
gerekgesinin altina siginmaya bile ¢alismusti.

Hamidiye Vapur Idaresi’nden beklentilerin en yiiksek seviyede oldugu 1905 yilina gelindi-
ginde bu sirketi nehirden ticari rekabetle uzaklastirilabilecegi timitleri yeniden yiikselecektir.
Fakat yetkililer, ekonomik rekabet uzadik¢a ve Lynch dayandik¢a vapurlarimn yalniz eko-
nomik olarak degil siyaseten de tatillerinin gerekli oldugu fikirlerini yeniden dillendirmeye
baslayacaklardir. Yani Lynch sirketinin ticaretle degil, imtiyazlarinin sinirlanarak veya yasak-
lanarak ancak Irak’tan uzaklastirtlabilecegi goriisii agir basmisti.

Bu arada Lynch sirketi de bog durmamig, Hazine-i Hassa’nin 1898 yilinda Dicle iizerinde
vapur isletmek icin ii¢ vapur alacaginin duyulmasindan itibaren harekete gegmisti. Bagdat
Arazi-i Seniyye Komisyonu’ndan Hazine-i Hassa’ya g¢ekilen sifreli bir telgrafta; tesebbiisiin
duyulmasiyla birlikte, devletlerinin politika ve faydalarinin devam temini hususunda Ingi-
liz Lynch sirketinin Istanbul’daki bazi devlet adamlarina on bin lira fedakdrlikta bulunarak
Hazine-i Hassa’nin bu tesebbiisiinii engellemeye ¢alistigi bildirilmisti.

Taraflar rekabet konusunda biitlin silahlarini kullanmiglardi. Lynch sirketi, Hamidiye Va-
pur Idaresi’nin ingiltere baglantisini kesmeye, sigorta sirketlerini Hamidiye Vapur idaresi’nin
sagliksiz nakliye sartlari sebebiyle “ikna” etmeye ve sigorta primlerinin idareye ek maliyet
getirecek sekilde artirllmasim saglamaya ¢aligmiglardi. Osmanli yetkilileri de Lynch sirke-
tiyle rekabet edebilecekleri biitiin araglardan faydalanmaya galismislardi. En dikkat ¢ekenler-
den birisinin Caferi miigtehitlerinden Seyyid Efendi’nin. Hindistan ve iran Siilerine yonelik
olarak. Osmanli vapurlarinin ecnebi vapurlarina tercih edilmesi gerektigine dair gonderdigi
mektuplardi. Bunlarin génderilmesinde hi¢ kuskusuz 1. Abdiilhamid ve izledigi politikalar
etkili olmustu®. Bu ¢aligmalar sayesinde yolcu ve yiikiin hemen tamamen idare vapurlarina
yoneldigini, Lynch vapurlarinin adeta bos gidip geldiklerini, bu diizen va sartlarin devami
halinde bir iki y1l gegmeden Lynch vapurlarinin kendi kendine tatil etmek Zorunda kalacag
haberleri geliyordu™.

29 BOA, IHH. THR., }95/12, 04.04.1905.
30 BOA, HH. THR., 195/12, 04.04.1905.

456



£
e (O e,
DEVR-| HAMID
Sulten 11, Abdiilhamid

Rekabet 1907 yilinda da devam etti®'. Fakat tam bu noktada iligkilerin baska bir mecraya
dogru kaydig goriilmektedir. Hamidiye Vapur Idaresi ile Lynch sirketi arasindaki rekabetin
yiikseldigi bir donemde Lynch sirketi miidiirii Pari’den iki kurum arasinda ikili goriismeler ya-
pilmasi teklifi gelmisti. Teklifin ilk 6nce Lynch sirketinden gelmesi, ticari olarak zor durumda
kalmis olduklarini géstermektedir. Yapilan gizli gériismelerde tarafiarin vapurlarda kullanilan
6lcii birimlerinin standardizasyonu, gerek Iran’a giden transit, gerekse Irak’a giren normal yiik
tasimaciliginda belirlenen fiyatin altinda fiyat vermemek {izere anlastiklar1 tahmin edilmekte-
dir.

Hamidiye Vapur Idaresi’nin kurulus sebeplerinden birisi Lynch sirketi ile rekabet etmek-
ti. Hatta idare, vapurlarindan, idari yapilanmaya, ticari iligkilerinden fiyatlarina kadar Lynch
sirketinin basarisini yakindan takip etmis ve onun metot ve taktiklerini kullanmaya c¢aligmig-
t1. Fakat bir siire sonra Lynch sirketinin, ekonomik baglar1 sebebiyle, rekabetle ortadan kal-
dirilamayacag anlasiimisti. Sirketin, rekabete ragmen, Hindistan, Avrupa, Iran baglantilari,
bslgedeki varligini devam ettirmesine sebep oluyordu. Gerek Hamidiye Vapur Idaresi’nin
beklentileri karsilayamamasi gerekse bolgede gittikge artan Ingiliz etkisi Osmanli direncini
kirmig, rekabet, yerini anlagma ¢abalarina birakmisgti. Hi¢ kuskusuz bu ¢abalarin altinda devrin
degisen siyasi sartlart en dnemli rolli oynamisti.

31 Lynch sirketinin bir aydan beri aktarma yiiku bulamadi@ ve vapurlarinm Hamidiye vapurlanindan kalan ¢ok
az ylkle déndiikieri bildirilmekteydi. BOA, HH. Tt 202/44, 27.11.1907.
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1908 y1ilindan itibaren Osmanli Devleti’nin
merkezinde biiyiik siyasi degisimler yasandi.
Koklii degisiklikler Mesrutiyet’in ilaniyla kal-
madi, hemen akabinde gelen Abdiilhamid’in
tahttan indirilmesiyle devam etti. Hamidi-
ye Vapur Idaresi ile ilgili II. Abdiilhamid’in
yaklasimmin degismesinde hi¢ kuskusuz
II. Mesrutiyet’in ilan1 énemli rol oynamis-
tir. Bunda 1908 yili sonlarinda Hazine-i
Hassa Naziri’'nin idareyle ilgili olarak II.
Abdiilhamid’e verdigi raporun da etkisi oldu-
gu anlasilmaktadir. Rapor, yeni sartlara uyum
saglama konusundaki gorisleri igeriyordu.
Biitiin ¢abalara ragmen Hamidiye Vapur ida-
resi, Lynch sirketi gibi karli bir sekilde idare
olunamamis ve sirket bolgeden uzaklastiri-
lamamisti. Nazir bu fark ve agigi, idarenin
bir sirket olamamasina baglamis ve gorev-
lendirilmis memurlarin yénetiminde zararin
daha fazla olmasinin kag¢inilmaz oldugunu
belirtmisti. idarenin kurulus asamasinda yeni
vapurlarin inga ve alimi sirasinda tecriibesiz-
liklerden kaynaklanan yanlishiklar da kurulug
masraflarinin artmasina sebep olmustu. Ha-
midiye ve Burhaniye vapurlariyla ilgili ortaya
¢ikan anlagmazlik ve mahkemesi Glaskow’da
devam ediyordu. Kokril sirketinden alinmis
olan Bagdat ve Basra vapurlarinin derinligi
amaca uygun ¢itkmamig ve vapurlar nehirde
calistirilamamig, Basra’da atil kalmislard.
Vapurlar, Bahriye komutanlari ve bilirkisiler-
den olusan giivenilir bir idareye teslim edil-
migti. Fakat bu idare gelistirilse bile mevcut
durumdan daha fazla etkili olamayacaklar
belirtilmisti. Daha fazla ¢aba Lynch sirketinin
gelismesinden ve menfaatinin artmasindan
bagka bir ise yaramamusti. idarenin tecriibe-
sizligi ve vapurlarin yetersizliginden dolay1,
Bagdat ile Samarra arasinda bile vapur isle-
tilememisti. Bu da halkin sikayetlerine sebep
olmustu.

II. Abdiilhamid, Firat ve Dicle’de vapur ig-
letme imtiyazini, Hazine-i Hassa araciligiyla

tek bagina elinde tutmay1 basarmisti. Fakat I1.
Mesrutiyet’in ilanin ardindan artik yerli miite-
sebbisler bu imtiyaz1 zorlamaya baslamislar-
di. Ticaret ve Nafia Nezareti yerel sikdyetleri
de dikkate alarak Hazine-i Hassa’ya gonder-
digi tezkerede bazi kayit ve sartlar altinda,
Iranli oldugu zannolunan Esterabadi Abdiil-
kadir Celebi’nin, vaktiyle almis oldugu fakat
Hazine-i Hassa’nin isletilmesine miisaade
etmedigi vapurunun Samarra’da isletilmesine
ruhsat verildigini belirtmisti. Hazine-i Hassa
nazirn Bagdat ile Basra’da bu gibi vapur is-
letmeye hazir yerli ve yabanci birgok kisi bu-
lundugunu belirtmisti. Bu iznin 6rnek teskil
edecegini ve bundan hareketle birgok kisinin
vapur isletme girisiminde bulunacagini be-
lirten Nazir, Hazine-i Hassa’nin nehir iize-
rinde potansiyel bir¢ok rakibi ¢ikabilecegini
fark etmisti. Bu takdirde Hazine’ye ait olan
ve hayli masraf yapilmig vapurlar, biiyiik bir
rekabetle karsilasacaklar ve seferlerini tatil
etmek zorunda kalacaklardi®’. Bu raporun
Abdiilhamid’in nehirdeki rekabet diisiincesi-
ni ne kadar etkiledigini bilemiyoruz. Fakat bu
noktadan sonra II. Abdiilhamid’in ingilizlerle
rekabet yerine igbirligi igine girdigi kabul edi-
lebilir. Dolayisiyla I1. Mesrutiyet dSneminde
hiiklimet krizi yaratacak ve hiikiimetin diis-
mesine sebep olacak olan Lynch Meselesi nin
ortaya ¢ikmasinit hazirlayan siyasi, ekonomik,
politik sartlarin biiyiik oranda bu dénemde
hazirlanmis oldugunu sdyleyebiliriz.

II. Mesrutiyet’in ilam1  ve ardindan
Abdiilhamid’in tahttan indirilmesi yalnizca
bu bolgedeki degil tiim imparatorlukta po-
litikalarin koklii bir sekilde degismesine se-
bep olmustu. Bu degisiklikler arasinda iilke
kaynaklarinin kullanimiyla ilgili olarak de-
gisen sartlar ve yeni politik giiglerin farkli
ekonomik yaklasimlari da vardi. II. Abdiil-
hamid idaresinin son zamanlarindan itibaren

32 BOA,Y.MTV, 313/46, 15.11.1908.
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basladigi anlasilan anlasma gayretleri, onun
tahttan indirilmesinden sonra hizlanmisti.
Hamidiye Vapur Idaresi, kdrl: bir isletme
olamamuisti. Gergi buna karar verilecek kadar
uzun siire yasamamusti. idare, 1909 yilinda
nehirlerdeki imtiyazin maliye hazinesine®,
idarenin de Bahriye Nezareti’ne devri ile ye-
niden /dare-i Nehriye olarak adlandirildi®®, 11.
Mesrutiyet’in getirdigi ivme ile yeni padisah,
Firat ve Dicle’deki vapur isletme imtiyazini
da maliye hazinesine devretmisti. Bahriye
Nezareti tarafindan yuriitiildiig anlasilan ve
ad1 yeniden Idare-i Nehriye’ye doniistiiriilen
kurulus, islevini yeniden kaybetmeye basla-
di.

Sonug

19. yiizyilin son ¢eyreginde Avrupa’daki
gelismeler Osmanli Devleti tizerindeki ¢ekis-
meleri artirmisti. Avrupa devletlerinin reka-
bet alanlarindan birisi de Osmanli Devleti'nin
Ortadogu ve Irak topraklartyd:. Bslgedeki In-
giliz etkisi hi¢ kuskusuzu diger devletlerden
¢ok daha 6nce baslamistir. Fakat yiizyilin son
ceyreginde Basra korfezinden giren, yukari
ve i¢ kesimlere dogru yayilan bu etkinin bi-
¢cim ve derecesi degisecektir. Alman ve Rus
ilgisi ise ylizyilin son ¢eyreginde baslamak-

L2
[V

Maliye hazinesine devredilirken Bagdat-Basra
arasinda vapurlar idaresinin tahmini yillik gelivi
25.000 lira olarak gosterilmigtir. Bak: Terzi,
Hazine-i Hassa Nezareti, s. 132.

Hazine-i Hassa icinde bulundugu mali sikint
sebebiyle  MesrutiyeUten  sonra  bir  kisim
arazileri, bor¢lanma karsilig1 maliye hazinesine
terk etmisti. Hemen akabinde Sultan Mehmed
Resad déneminde emlak-t hiimayunun tamam
Maliye'ye devredilmis ve Nezaret kiigiiftilerek
miidiirliige dénistirilmisti. Bak: Terzi, Hazine-i
Hassa Nezareti, s. 140-152.

la birlikte ancak yiizyilin basindan itibaren
kendisini hissettirecektir. Bu ortam igerisinde
tahta gecen Abdiilhamid’in yonetim anlayisi,
hi¢ kuskusuz kendisinden 6ncekilerden (ve
sonrakilerden) bazi yenilik ve farkliliklar
gosteriyordu. Avrupali devletlerin Osmanli
topraklar tizerindeki isteklerine karsi, onlari
birbiri indinde kullanan ve bir denge politi-
kasi izleyen II. Abdiilhamid, bu iilkelerin tek
baslarina girmeye ¢alistiklari noktalarda ise
yalnizca Osmanli niifuzuyla karsi koymaya
calismisti. Irak ve ¢evresi bu anlamda Abdiil-
hamid déneminin sonlarina kadar Osmanli-
Ingiliz niifuz miicadelesine sahne olacaktr.
1890’lardan sonra girmeye baslayan Alman
niifuzu ise Abdiilhamid’in denge politikasin-
da Ingiliz etkisini kirmak i¢in kullanilan bir
ara¢ olarak kalacaktir. Fakat Bagdat Demir-
yolu ile sembollesen ve yiizyilin basindan
beri artan Alman etkisi, Ingiliz miidahalesi
sebebiyle Bagdat’ta kalacak ve Basra korfe-
zine inemeyecektir.

Hamidiye Vapur Idaresi, bu siyasi rekabet
icinde etkili olan araglardan birisi olmustu.
Idare’nin, ticari endiselere ragmen yalnizca
kar amacl kurulmadigi aciktir. idare, yeni-
den yapilanmasi ve yapmis oldugu yatirim-
lar sebebiyle higbir zaman karli bir isletme
olmamuistir. Hazine-i Hassa’nin bir tesebbiisii
olarak Abdiilhamid, bu girisimden Ingilizle-
rin Irak’taki niifuzunu kirma denemesinden
baska, bir sey kazan[almamistir! Bu nokta-
da Hamidiye Vapur idaresi, Abdiilhamid’in
merkeziyetci ve pan-islamist yaklagimlarinin
uygulanmasinda, Irak’taki ekonomik bir te-
sebbiisii olarak yerini almigtir.

Firat ve Dicle’de vapur isletme girisimleri
ka¢inilmaz olarak boélgedeki demiryollariy-
la baglantiliydi. Ingilizlerin ilk tesebbiisle-
rinde nehirde vapur isletilmesi demiryolu
projesinin bir pargasi olarak goriilmiisti. I1.
Abdiilhamid déneminde artan Alman niifu-
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zu ve Basra korfezine indirilmesi planlanan
Bagdat Demiryolu ¢aligmalarinda, nehirde
vapur isletilmesi projeleri bir kez daha g6z-
den gegirilmisti. Nehir {izerinde vapur isletme
planlarindan biitiin taraflar farkli bir bigimde
faydalanmak istemislerdi. Osmanl yetkilileri
icin demiryolunu ve Ingilizleri kontrol meka-
nizmasi, Almanlar i¢in Basra’ya kadar inga
edilecek demiryolunun malzemelerinin tagin-
ma giizergahi ve destekleyicisi, Ingilizler i¢in
demiryolunu Bagdat’in giineyine indirmeme
araci olarak goriildii®.

Bkz: Edward Mead Earle,
Savass, 1972.

Bagdat Demiryolu

Vapur sirketleri ve imtiyazi demiryolu
planlarinin yardimcisi, uzantisi olarak ulusla-
rarasi arenada yerini aldi. Demiryolu projele-
ri ortaya atilmaya baslayinca nehir ulagiminin
gelistirilmesi ikinci planda kaldi. Fakat ulus-
lararasi rekabet Basra-Bagdat arasinin yapil-
masini engellemisti. Dolayisiyla vapur ulasi-
mi uzun yillar boyunca Irak’in disa agilan tek
modern ulagim yolu olmaya devam etmisti.
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