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19. YUZYIL’IN IKiNCi YARISINDA
SAMSUN’DA DENIZ ULASIMI

Ilhan EKINCT

Samsun, bulundugu konum itibariyla Orta Karadeniz ve Ig
Anadolu’nun Karadeniz’e giris-¢ikis noktasinda énemli bir yere sahiptir. Bir
liman olarak 6éneminin artmasi bélgenin ve ardiilkesinin Karadeniz ve diinya
ticaretine katilmasi oraminda olmustur. Osmanli fethi 6ncesi ve hemen
sonrasinda, bir ticaret iskelesi olarak Samsun’un 6neminin gegici olarak
azaldifi anlagilmaktadir. Bunda hi¢ kuskusuz Fatih déneminde baglayan
Karadeniz’in kapaliligi politikasinin da etkisi olmustur. Fakat fetih
sonrasinda olusan sartlarla, oncelikle kendi i¢ ticaretini ve ulagim
sistemlerini diizenlemeyi amaglayan biitiin imparatorluklar gibi Osmanli
Devleti’nde de 6zellikle 16. yiizyilda Karadeniz ticareti yeniden canlanmusti.
Samsun (ve Sinop) 16. yiizyila kadar Basra-Diyarbakir iizerinden gelen ve
Istanbul ve Karadeniz’in kuzey taraflarina ulasan ticaret yolu {izerinde
onemli merkez olmaya devam etmisti'. Osmanh fethi sonrasinda, 16.
yiizyilin sonuna kadar yapilan tahrlrlerde Samsun iskelesinin geliri diizenli
bir sekilde artrmisti®.

17. ylizyildan sonra yasanan Celali hareketleri ve savaslar, bozulan
ekonomi bu hareketliligin devamim engellemistir. 17. yiizyilda niifus olarak
miistahkem bir kéy konumuna inen Samsun, Karadeniz’in uluslararasi
ticarete kapali oldugu dénemlerde diger Karadeniz limanlan gibi, Osmanli
imparatorlugunun i¢ ticaretine hitap etmistir. Samsun, ¢evresindeki
ormanlariyla, donanma i¢in 6nemli olan kendir iiretimiyle ve i¢ bolgelerden
gelen mallanin Istanbul ve Kirim’a ulastiran bir ihrag limami olarak ig
ticaretteki degerini siirdiirmiigtii. Yaganan Osmanli-Rus savaglari ise
Samsun’un hem lojistik destek, hem de muhac1rlerm sevk edildigi bir liman
olarak hareketliligini ve Snemini artirmugt:’.

* Yrd. Dog. Dr., Ordu Universitesi, Fen-Edebiyat Fakiiltesi.
! Mehmet Ali Unal, “XVI. Ve XVIL. Yiizyillarda Karadeniz-Basra Kérfezi Ticareti”
1 Tarih Boyunca Karadeniz Kongresi Bild. (13-17 Ekim 1986), Samsun 1988, 5.472.

? 15 ve 16. yiizyillarda Fatsa’da, Samsun’a bagh ii¢ kdyde, Bafra’da ve Arim ve
Terme kazalarinda yerleri belirsiz kiigiik iskelelere rastlanmaktadir. Samsun’da
iskele ve gilimrik mukataasinin geliri 1485°te 16.000 akge iken 16. yiizyilin
baglarinda 80.000 akgeye ¢ikmigtir. 1554°te ise 90.000 akgeye ¢ikan bu gelirdeki
artig gittikge canlanan bir deniz ticaretine de 151k tutmaktadir. Onaltinc1 yiizyilin
sonlarina dogru bu rakam 160.000 akgeye yiikselmistir. Mehmet Oz, Canik Sancag,
Ankara 1999, 5.106.

3 Osman Kése, “18. Yiizyilin ikinci Yarsi Osmanli-Rus Savaslarmda Karadeniz
Liman Kenti Samsun”, Gegmisten Gelecege Samsun, 2006, s. 274.
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1. Karadeniz’in Uluslararasi Ticarete Acilis

Fatih'ten itibaren Bogazlar ve Karadeniz kiyilarinin hemen tamamim
hakimiyet altina alan Osmanli Devleti buray: kendi egemenlik sahasi olarak
gordii. Bundan sonra buraya yabanci gemilerin girmesine miisaade edilmedi.
Osmanli Devleti XVI. Asirdan sonra Avrupa Devletleri ile barigin
korunmasina ve ticarete dair yaptig1 antlagmalarda bu devletlerin gemilerine
kendi sularinda serbestce ticaret yapma ve dolagma hakkini tamimisti. Fakat
bu miisaade kgt lizerinde kald: ve Kiigiik Kaynarca Antlagmasi’na kadar da
fiili olarak Karadeniz bir Osmanli golii olarak kaldi. Antlagma, Bogazlar1 ve
Karadeniz'i Rusya bandirali ticaret gemilerine agtyor ve Karadeniz'deki
Osmanl1 egemenligine son veriyordu *.

Rusya'ya verilen ticari ayricaliklar kisa siirede diger Avrupa
devletlerine de yaygmlastirildi. flk olarak 1784’te Avusturya, ardindan
1799°da Ingiltere ve 1802’de Fransa, Karadeniz sularni kullanma hakkim
elde ettiler. Bu gelismeler iizerine Osmanli, Karadeniz politikasim
degistirdi. Ve 1829 Edirne Antlagmasi sonrasi denizi biitiin devletlerin
serbest ticaretine agti®.

Karadeniz’in sahillerinin ticarete agilmasiyla, sehirler, limanlar,
nehirler, ardiilkelere uzanan yollar ve kopriibaglari 6nemini iyice artirmigti.
Bunlar iizerinden yiiriitiilen ticari politikalar da degigmisti. Avrupa
devletleri, izlemis olduklar1 politikalarla, yalmzca Karadeniz’i degil, denize
bakan kiyilari, bunlara agilan nehirleri, limanlari, bu limanlara ulagan ticaret
yollarimi ve mahregleri de serbestlestirme, Avrupa ticaret yollarinin birer
uzantis1 veya par¢asi haline getirmek icin ¢aligmaya baslamislardi.
Karadeniz'in ticarete agilmasindan sonra Avrupali devletlerin ilgileri,
Karadeniz'le sinirli kalmamig, ona agilan ve zengin ekonomik kaynaklara
sahip tlim ticaret yollar1 ile de ilgilenmeye baslamiglardir. Dolayisiyla
Samsun, Trabzon, Batum, Odessa gibi limanlar ve Eflak, Bogdan, Rumeli
bagta olmak iizere gok genis bir bélgenin giris ve ¢ikisini saglayan Tuna ve
bogazlari da Avrupa devletlerinin ilgi odagi olmustu. Karadeniz’in
uluslararas: ticarete agilmasi biiyiik rekabetlerin sonucu oldugu gibi yeni
politik ve ticari miicadele alanlar1 da yaratmusti.

4 Cemal Tukin, Osmanl Imparatorlugu Devrinde Bogazlar Meselesi, Ist. 1947, 5.10.
5 A. Uner Turgay, “Trabzon”, Dogu Akdeniz'de Liman Kentleri, Ist. 1994, s. 47.

§ Kemal Beydilli, "Karadeniz'in Kapalilig1 Karsisinda Avrupa Kiicitk Devletleri ve
Miri Ticaret Tesebbiisii”, Belleten, CLV, S. 214, Ankara 1991, s. 688; Ali Ihsan
Bagis, "Ruslan  Karadeniz’de Yayilmalart Karsisinda Ingiltere'nin - Ticar
Endiseleri ”, Tiirkiye'nin Sosyal ve Ekonomik Tarihi (1071-1920), Ankara 1977, s.
210-213.
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2. Vapurlarin Gelisi

Hi¢ kuskusuz Avrupa’da ticaret devrimini tamamlayan ve ona 19.
yiizyildaki gergek anlamini kazandiracak olan gelisme buhar giiciiniin ulagim
araglarina uygulanmasiydi. 18. yiizyihn ikinci yansinda gelistirilmeye
baglanan buhar makinelerinin kullamilmasi, ulasim konusundaki teknolojik
yenilikler es zamanl gibi goriinseler de, ilk 6nce denizlerde baglamsty’.

Osmanli Imparatorlugu’nun Avrupa ekonomisiyle biitiinlesme siireci
16. yiizyilda baglamigti. Avrupa’yla yapilan ticaret gelistikge Osmanli kapali
ekonomisi ¢oziildii®, Bu biitiinlesmenin ve ¢éziilmenin araglarindan birisi de
buharli gemiler olmustu’. Buharli gemiler hiz, giiven ve uzak mesafelere
gidis bakimdan sahip olduklar iistiinliikleriyle, 6nce yerel ticari aglarn ve
usulleri degistirdi, arkasindan bu bélgelerin Avrupa ekonomisine katilmasini
kolaylagtiran bir rol oynadilar. Belki daha dogru bir ifadeyle imparatorlugun
en uzak noktalarini bile zamanla Avrupa ekonomisinin bir uzantis1 haline
getirdiler.

Cogunlukla Bati iilkeleri sermayesi tarafindan insa edilen demiryollar
ise baglangigta ulagtirma masraflarim1 bilyiik 6lgiide diigiirerek iriinlerin
limanlara akmasini saglayan “yardimci-tamamlayict” bir rol oynamisti.
Boylece demiryollari bir somiirge veya yari somiirge iilkesinin degisik
bolgelerini birbirine baglamak yerine, yeralt: kaynaklar1 ve tarimsal agidan
zengin bolgelerini Manchester, Marsilya ya da Hamburg’un niifuz alam igine
soktu. Demiryollarnin, asil olan deniz ulagiminin yaninda oynadigi bu
“yardimer” roliinden 6nce, aym islevi yelkenli gemiler yapiyordu. Ciinkii
yiiksek kir saglayan Osmanl limanlar arasindaki ticaret digindaki tiim deniz
ticaretinin yonii, Avrupa’ya dogruydu ve Osmanli limanlar: arasindaki
ulasimda, imparatorluk yikilincaya kadar artan bir yabanci hakimiyeti s6z
konusu olmugtu. 19. yiizyilda bu faaliyetlerin araci olan buharli gemiler,
Osmanl iilkelerinin veya sahillerinin birbirleriyle olan bagini1 degil,

" Robert Fulton, 1797°de Paris’e giderek, orada buhar ile hareket eden “steam boat”
inga etmis ve bunun tecriibelerini Seine nehrinde yapmigti. Bu konudaki asil geligme
1819 yilinda, yelkenli bir gemiye buhar makinesi koyarak okyanusun 26 giinde
asilip - Liverpool’a ulagilmastyla gergeklesmisti. 1820’de 110 kadem boyunda
vapurlar yapilmaya baglanmig, daha sonraki yillarda hiz ve biiyiiklik olarak
gelistirilmislerdi. Stephenson’un lokomotifinin Liverpool-Manchester arasinda
islemeye baglamasi ise 1830’u bulacaktir. Ali Thsan Gencer, Bahriye'de Yapilan
Islahat Hareketleri ve Bahriye Nezaretinin Kurulugu (1789-1867), Ank. 2001, s.116.
# Donald Quataert, Osmanli Devleti’nde Avrupa Iktisadi Yayilimi ve Direnis (1881-
1908), Ankara 1987, s. 18.

® Osmanli Devleti’nin almig oldugu ilk buharli gemi bir Ingiliz subaymn
idaresindeydi. II. Mahmud, bu gemi ile subat 1829 tarihinde Tekirdag'a seyahat
etmigti. Ali Ihsan Gencer, Bahriye'de Yapilan Islahat Hareketleri ve Bahriye
Nezaretinin Kurulugu (1789-1867), Ankara 2001, s. 116.
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sahillerin Avrupa’nin 6nemli limanlariyla olan bagim giiglendiriyordu. Bu
anlamda buharli gemiler, ayni1 zamanda, yabancilagmanin araglariydilar.

Tanzimat yenilikleriyle, uzun vadede merkeziyetgiligi giiglendirmeyi
hedefleyen Osmanli devlet adamlari, amaglarinin tam tersi yéniinde bir
gelismeyle sonuglanacakti. Ciinkii bu gelismelerin yogun olarak yasanmaya
bagladigi donem Tanzimat devriydi.

Buharli gemiler nehir tasimacilifinda da biiyitk bir degisime sebep
olmugtu. O zamana kadar nehir yolculuklan genellikle akintiyla birlikte, tek
yonde yapilmaktaydi. Genellikle tekneler yiikleriyle birlikte nehrin akig
yoniinde giderlerdi. Gidecekleri yere varinca da tekneler sokiiliir, kerestesi
satilirdi'®. 19. yiizyilin ikinci yansinda Osmanh nehirlerinde vapur isletmek
icin birgok tesebbiis yapilmisti. Birgogu basarsizlikla sonuglansa da Nil,
Tuna, Firat ve Dicle gibi biiyiik nehirlerde vapur isletilmisti. Boylece
nehirler ve buharli gemiler ticaretin denizler ve korfezlerde kalinmayarak
karalarin iglerine kadar tasima imkam saglamisti’'.

3. Karadeniz’e Vapﬁr Seferlerinin Baslamas1 ve Yabanc1 Vapur
Sirketleri .

Yabanci bandirali vapurlar Osmanli karasularinda 1820’lerden
itibaren islemeye baglamiglardi. 1833’te Odessa Kumpanyas: Karadeniz
yoluyla Istanbul’a bir gemi gonderdi. Bunu takip eden yilda Avusturya
bandirali bir gemi Tuna iizerinden Istanbul’a vardi. 1840’larn sonunda
Ingiltere 6zellikle Kizil Deniz’de, diger Avrupa devletleri ise Akdeniz ve
Karadeniz’de diizenli gemi seferleri isletmeye baglamislardi'.

Kisa zamanda Fransiz, Rus, Ingiliz vapurlan ve sirketleri Osmanli
limanlarinda boy gostermeye baslamiglardi. 1840°h yillardan itibaren
Osmanli resmi ve 6zel kuruluslani da devreye girmis, bdylece yabanci
bandiras tagiyan vapurlar yaninda Osmanli bandiras: ile sefer yapan resmi
ve Ozel girketlere ait gemiler birlikte caligmiglard:™.

Osmanl limanlarinda en etkili olan vapur kumpanyas: Avusturya
Lloyd sirketiydi. Karadeniz ve Akdeniz hattinin yaninda Tuna yoluyla
Istanbul’a kadar uzattig1 seferleriyle hizla biiyiimiis ve biiyiik bir ticaret
filosu kurmugtu. Hatta 1833 yilinda Asagi Tuna'da galigmaya baglayan

1 Donald Quataert, “Osmanli Imparatorlugu, 1700-1922" Istanbul 2002, s. 182.
" flhan Ekmm “Osmanli Devleti’'nde Bazi Nehir ve Gollerde Vapur Isletme
Tesebbuslen Arayiglar-Insan Bilimleri Aragtirmalari-,Say1 2, 1998/2, s. 67-90.

12 Quataert “19. Yiizyila Genel Bakis: Islahatlar Devri®, Osmanh Imparatorlugunun
Sosyal ve Ekonomik Tarihi II, Istanbul 2004, s. 920.
3 Miibahat Kiitikoglu, “Osmanli Buharli Gemi Isletmeleri ve Izmir Korfezi
Hamidiye Sirketi”, Cagim Yakalayan Osmanl, Osmanli Devleti'nde Modern
Haberlesme ve Ulastirma Teknikleri, Istanbul 1995, s. 166.



Avusturya buharli gemileriyle Viyana, Karadeniz ve Istanbul’
baglanmist1'. Diger taraftan Avusturya 18. yiizyil baglarindan beri Tun
yoluyla Trabzon’a kadar uzanan ticaret giizergdhinda etkin olmay
¢alistyordu. Dolayisiyla hem Trabzon Tuna hem de Istanbul-Trabzoi
arasindaki hatta en 6nemli vapur sirketi haline gelmisti. Samsun, ticai
potansiyelinin yaninda ayni1 zamanda bu hat iizerinde bir ara liman w
istasyon gorevi goriiyordu. 1841 yilinda Samsun limanina ugrayan 9°
gemiden 59 u Osmanli, 34’ii Avusturya, 3’ii Rus bandiraliyd:'.

1840’larda Karadeniz hattinda Avusturya Lloyd sirketinden bagk:
Osmanli bayrag tastyan iki gemi daha sefer yapiyordu. Bunlardan Istanbulh
Ermeni bir sarrafa ait olani.1839°da Samsun’da batmigti. Avrupa tiiccarin
ait olan vapur ise 140 beygir giiciindeydi ve 1842’de ikinci vapur seferler
baslayincaya kadar onbes giinde bir yaptig1 seferleri tek bagina siirdiirmiigtii
1842°de ikinci geminin de seferlere baglamasindan sonra Osmanl vapurlari
ticretlerde uyguladiklan indirim dolayisiyla Avusturya vapurlarina ciddi bi
rakip olmuglardi. 1842 yilinda Avusturya vapurlarinin 4280 yolcusun:
kargilik bunlar, asker harig¢ 6500 yolcu tagimiglardi'®.

Ingiliz Konsolosluk raporlarina gére Samsun ve gevresine buharl:
gemilerin gelmesi ve bunun ortaya g¢ikardigi degisim de hizli olmustu
“Buharli gemiyle tagimacihigin bdlgeye ulagmasindan once buralardar
Istanbul’a seyahat etmek biiyiik bir riskti, soygun benzeri olumsuzlukla
kagimimaz karsilanmaktaydi. Bunun sonucu olarak bélgeden Istanbul’c
kara yolculugu son dort yilda terk edilmistir’. Buharli gemi tagimacihiginr.
Samsun tizerinden artarak etkisini gostermesi ve asayigin artmasina parale:
olarak bolgede biiyiik degisimler ortaya ¢ikmistir. Insanlar artik Samsur
sizerinden Istanbul’a nakit paralaryla gemilerle gidiyor, alacaklarini
alyorlar ve tekrar gemiyle doniiyorlardi. Samsun’dan Istanbul’a gidis ise 24
kurustu™’. :

4 BOA, HH, Nr. 33010-J, 7 Eyliil 1834, Vidin Valisi'nin tahrirat1.
% Ingilizlerin Samsun’a gosterdikleri ticari ilgi igin bkz. K. Tuncer Caglayan,
“Ingiliz Konsolosluk Raporlarina Gére 1841 Yilinda Samsun ve Cevresinde
Ticaret”, Gegmisten Gelecege Samsun, 2006, s. 284 vd.
16 Kiitiikoglu, “Osmanl: Buharli Gemi Igletmeleri”, 5.166.
" Bu ifadeye gore; Samsun’a ilk vapur seferlerinin 1837 yilinda basladig1 ortaya
¢ikmaktadir. Fakat ilk buharli geminin, bir Ingiliz sirketine ait oldugu ve Istanbul-
Samsun-Trabzon arasinda 1836 yilinda ¢aliymaya baglamisti. 1837 yilinda da
Osmanli buharli gemi sirketleri seferlerine baglamigti. Turgay, “Trabzon, s. 55;
Mehmet Murat Baskici, 1800-1914 Yillarinda Anadolu’da Iktisadt Degisim, Ankara
2005, s. 69. '
1 Caglayan, “Ingiliz Konsolosluk Raporlarma Gére 1841 Yilinda Samsun...”, s.
294,



Dogu Karadeniz’de yabanci bandirali ticaretin artist Osmanli
yetkililerini de harekete gecirmisti. 1844’de Tersane-i Amire tarafindan da
bazi hatlara vapurlar ¢aligtirilmaya baglanmigti. Fakat Karadeniz hattinda
Lloyd kumpanyasi vapurlar1 yiikiin biiyiik kismini tagiyorlardi. 1846 yili
sonlarinda bu vapurlar Trabzon’da yiiklenmeyi bekleyen findik ve fasulye
denklerini almayinca tliccar gii¢ duruma diismiis ve Tersane vapurlarindan
Eser-i Cedid bir siire igin buraya tahsis edilmisti. Lloyd sirketi Rusya ve
Iran’dan gelen mallar tagimayi tercih ediyor, bu yiizden de Osmanli iiriinleri
nakil gii¢liigii ile kargilagiyordu. Artan ticari talepler Fevaid-i Osmaniye’nin
kurulugunu hizlandirmigti. Fevaid-i Osmaniye Kumpanyasinin kurulusundan
sonra Marmara ve Ege seferleriyle birlikte Karadeniz seferlerine de diizenli
olarak baglanmigti. 1851°de mevcut bir vapura ilaveten Osmanl hiikiimeti
bu hatta her biri begylizer beygir giiciinde 1500 ve 2000 tonluk iki vapur
koymus; arkasindan tagimacilik konusunda Iran’la yapilan anlasmadan sonra
uygulanmaya baglanan diigiik ticret tarifesi ile Osmanl bandirali vapurlar,
Dogu Karadeniz hattinda diger girketleri adeta gélgede birakmusti. 1853’te
Kirim Harbi dolayisiyla Tiirk gemilerinin seferleri gegici olarak kesilmisti.
Fevaid-i Osmaniye kumpanyasinin ad1 1871°de Aziziye, 1875°te ise idare-i
Mabhsusa olarak degistirildikten sonra da haftalik Dogu Karadeniz seferlerini
devam ettirmisti'®,

19. yiizyilin ikinci yarisinda, artan ticaretle birlikte, Dogu Karadeniz
sahillerine sefer yapan yabanci vapur sirketleri gogalmig ve deniz ticaretine
egemen olmuslardi. Gerek yerli gerek yabanci vapur girketleri i¢in mesafe
arttikca karlilik diigsiiyordu. Bu sebeple sirketler sahil boyunca iskelelere
ugrayarak ticari verimliligini artirmaya galigtyorlardi. Bu durum, yabanci
vapur kumpanyalarinin, her devletin yalnizca kendi tebaasina ayirdigi ve
kabotaj olarak nitelendirilen, Osmanli iskeleleri arasindaki ulagima el
atmalarina sebep olmustu. Bu sebeple vapurlar Karadeniz hattinda da
Istanbul ile Batum arasindaki sahil iskelelerine ugrayacak sekilde seferlerini
diizenlemislerdi.

Trabzon Vilayet Salnameleri Istanbul’dan Batum’a kadar uzanan
sahil iskelelerine ugrayarak giden yerli ve yabanci vapur sirketleri hakkinda
bilgi vermektedir. 1869 Yilinda Osmanli, Rus, Fransiz ve Avusturya
vapurlarinin diizenli seferler yaptigi Karadeniz sahilinde, Osmanli Fevaid-i
Osmaniye Idaresinin vapurlarindan bagka, Rusya vapurlan Istanbul’dan
cumartesi giinleri hareket ediyor, Inebolu, Samsun, Ordu, Giresun
iskelelerine ugrayarak Sali giinii Trabzon’a variyor, oradan Batum’a gittikten
sonra Istanbul’a geri doniiyordu. Fransiz vapurlari aym hat t{izerinde

18 stanbul’dan Carsamba giinleri hareket eden idare-i Mahsusa vapurlan 1882’ye
kadar  Eregli-Bartin-Amasra-inebolu-Sinop-Samsun-Unye-Ordu-Giresun-Trabzon
(Pazarlar)-Rize limanlarina ugrayarak Batum’a kadar giderken bu tarihte Abana’ya
da yanagmaya baslamiglards. Kiitiikoglu, “Osmanli Buharh Gemi Isletmeleri”, s.167.



pazartesi giinleri Istanbul’dan hareketle Trabzon’a kadar gitmektey:
Avusturya vapurlar1 da ayni hatti Istanbul’dan Cuma giinleri hareket
Tirebolu iskelesine de ugrayarak Trabzon’a gidiyordu'’.

Vilayet sahilinde bulunan iskelelerde, Fevaid-i Osmaniye ve yaban
vapur sirketlerinin acentelikleri vardi. Fevaid-i Osmaniye’nin 1870°d
Trabzon vilayeti dahilinde Karadeniz’de ugradig: sekiz iskeleden altisin
acentesi vardi ve bunlarin iigli gayrimiislimdi. Fakat ilerleyen yillar
Osmanli idaresinin acenteliklerinin Miisliman tiiccarlara  gegti
goriilmektedir®. Yabanci vapur sirketlerinin ugradiklani Karaden
iskelelerindeki acentelerinin tamami ya kendi ya da gayrimtiislim Osmar
tebaas1 arasindan se¢ilmisti. Birgok yerde konsolos veya konsol
yardimcilari, iilkelerinin vapur acenteliklerini de almislardi. Dolayisty
bunlar &zellikle Trabzon, Samsun gibi biiyiik iskelelerde konsolosh
yoluyla biiyiik devletlerin himayesine sahip oluyorlardi.

Vapur sirketleri kapitiilasyonlardan  faydalanarak  Osmar
Devleti’ndeki posta tasimacilifina da el atmuglardi. Yabanci postalarin ¢
6nemli aracilar1 da yine yabanci vapur sirketleriydi. Denetim ve kontrolle
6zellikle kapitiilasyonlar sebebiyle imkinsiz hale gelmis olan yabanci vap:
kumpanyalari, sahil kentlerinde Rum ve Ermeni faaliyetlerinin aracisi halii
déniigiiyorlardi. _Nitekim Ermeni komitecilerinin ve Rum Ponti
faaliyetlerinin en onemli araglarndan biri basindi. Ozellikle Avrupa’c
basilan gazeteler gizlice iilkeye sokularak milliyet¢i olusumlar destekleniy:
ve yonlendiriliyordu. Anadolu iglerine kadar ulagan konumuyla Samsun t
tir faaliyetlerin merkezlerinden birisi olmustu. Gizlice getirilen bir ¢c
Ermeni gazetesinden biri olan Hingak gazetesinin gizlice dagitur
Samsun’da Avusturya Vapur Acentesi terciimani olan bir Ermeni tarafinde
yapiliyordu. Yabanci vapur sirketleri yalnizca basin degil aym zamanc
Ermeni komitecileri igin kagak silah sokulmasinin da en &nemli yoluyd
Denetimden uzak Osmanli sahillerinde vapurlara kadar gelen kayiklar vey
denkler arasina saklanan silahlar getelere ulastiriliyordu. Rusya’ya gidi

 Daha sonra Aziziye ve Idare-i Mahsusa olarak degistirilen Osmanli Den
isletmesinin Karadeniz seferleri ayni hat iizerinde devam etmigtir. 1286 Tarik
Trabzon Vilayet Salnamesi, s. 81.

® Trabzon; Andon Efendi, Batum Osman Aga, Rize ve Tirebolu bos, Giresun’c
Hagador, Ordu Kadri Efendi, tinye’de Isador, Samsun’da ise iigiincii derecede
nisan1 olan Salih Bey’di. Fakat ilerleyen yillarda Fevaid-i Osmaniye’n:
acentlerinde Miisliimanlar artmigtir, 1872’de Giresun (Hagador) ve Samst
(Kirkyan Sarkiz Efendi) digindaki dort iskelede Miisliiman acenteler vardi. (Trabzc
Mahmut Aga, Batum Osman Aga, Ordu Kadir Efendi, Unye Mehmet Kaptal
Trabzon Vilayet Salnameleri (1870, 1872), s. 76, 81; 1874’te ise Osmanli vapt
sirketinin Trabzon, Batum, Rize, Ordu ve Giresun acenteliklerinden yalmz Girest
acentesi (Artin Efendi) gayri-miislimdir. 1874 Tarihli Trabzon Vilayet Salnames
5.70.



gelen komitacilar Rus, Ingiliz ya da Fransiz Messageries vapurlarin
kullaniyorlardi®'.

19. Yiizyiin sonlarma dogru Samsun’da temsil edilen vapur
sirketleri ticaretin de artmasiyla gegitlenmigti; Bu doénemde Fransiz
Messageries Maritimes ve Paquet, Avusturya Lloyd, Rusya Vapur Sirketi,
Idare-i Mahsusa, Giirci, Ynana Panhellenique, ve Italyan Florio-
Rubattino’ydu®®. Bu sirketlerden Fransiz, Yunan ve Italyanlar onbes giinde
bir digerleri haftada bir sefer yapmaktaydilar. 1897 yilinda 624.524 tonajlik
566 buharli gemi Samsun limanina ugramisti. Yelkenli trafigi ise ¢ok azdi ve
her y1l azalma egilimi gosteriyordu®.

Samsun limani yiizyihn ikinci yarisinda olduk¢a canli bir gemi
trafigine sahne olmus ve vyiizyll sonunda ihracat degerleri agisindan
Trabzon’un 6niine ge¢misti. 1841 yilinda limana gelen gemi sayis1 97 iken,
bu say1 1890°da 580’e ve kiyi ticaretinin geligmesiyle birlikte 1910°da da
7364’e kadar yiikselmistir. Gemi trafigi 1841-1890 aras1 49 yilda yaklasik 6
katina ¢ikti. 1910°da Samsun limanina gelen buharli gemi sayis1t 701°e
ortalzz:ma tonaj ise 1.523’e ¢ikmusti. Buharli sayis1 44 yilda yaklasik 3,5 kat
artt1”.

Tablo 1. Samsun’da Devletlere Gére Gemi Tonajlari*

YILLAR | FRANSA | INGIL- | ALMAN-| AVUS- | ITALYA | RUSYA | YUNAN- | OSMANLI
TERE. YA TURYA ISTAN

1894 83.850 2.843 8.724 88.140 | 27730 52.765 32.260 172.850

1896** 132.594 | 10.336 6.708 | 172.740 31.080 85.314 30.628 181.892

1897** 154.128 | 12.140 2351 | 115.732 21.272 | 139.124 18.039 208.298

1905 179.565 3.132 | 53.010 | 124.657 19.830 57.710 90.878 191.728

*Kaynak: Fesch, Abdiilhamid’in Son Giinlerinde Istanbul.
**Bu yillara ait rakamlar Fransiz Konsolosu H. De Cortanze’nin 1898 Y1l Samsun
Raporundan alinmigtir.

2! Pelin iskender, “Berlin Antlagmasindan Sonra Samsun ve Cevresinde Ermeni
Olaylar1”, Gegmisten Gelecege Samsun, 2006, s. 106.

22 1318 Tarihli Trabzon Vilayet Salnamesinde, Osmanl iizerinde artan Alman
egemenliginin bir gdstergesi olarak bir Alman vapur kumpanyasinin da Trabzon’a

kadar ayda bir sefer yapti1 belirtilmigtir. s.173. Fakat daha sonra bu sirkete |

rastlanilmamaktadir. Almanlar bolgede artan ekonomik faaliyetlerinde &zellikle
Avusturya Lloyd Vapur kumpanyasini kullanmiglard:.

B H. De Cortanze, “Samsun Raporu (1898)”, Ceviren Bayram Kodaman, Muzaffer
Durmus, OMU Egitim Fakiiltesi Dergisi, S3, Aralik 1998, s. 186.

2 Baskici, 1800-1914 Yillaninda Anadolu'da Iktisadi Degisim, s. 87; Miitareke
yillarinda Samsun limanin ekonomik potansiyeli hakkinda bkz. Biinyamin
Kocaoglu, “Miitareke Yillarinda Samsun’un Ekonomik Durumu (1919-1920)”,
Gegmisten Gelecege Samsun, 2006, s. 300 vd.
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Tablo 2. Samsun Limani Gemi Trafigi.

YIL | BUHARLI | YELKENLI | BUHARLI | YELKENLI| TOPLAM |BUHARLI
(SAYISI) (SAYISI) (TONAJ) (TONAJ) | (TONAJ) %
1841 - . A i 18.850 -
1842 - - i - 86.058 -
1853 2 - - - - -
1857 - ) ) - 79.406 i
1866 204 29 112.469 3.420 | 115.889 97,05
1880 415 19 375.009 4.072 | 379.081 98,93
1885 . 448 33 453.077 8250 | 461.327 98,21
1890 551 29 567.308 6571 573.879 98,85
1895 618 1.965* 736.598 10.560 | 747.158 98,59
1900 616 2.375 608.226 12221 | 620.447 98,03
1904 662 898 739.368 12736 | 752.104 98,31
1910 701 1.653 1.067.795 10.569 | 1.078.364 99,02
1912 541 1.275 985.901 12.054 | 997.955 98,79
1913 582 1972 991.346 13.094 | 1.004.440 98,70

*1895 'ten itibaren kiyi ticareti dahildir. :
Kaynak: Baskici, 1800-1914 Yillarinda Anadolu’da Tktisadi Degisim, s. 87.

Yiizyilin son ¢eyreginde Samsun limani {izerinden Avrupa ile olar
ticaretin gittikge artmasi iizerine ugrayan vapur sayisi ve tonajlarinda da
bilyiik bir gelisme goriildii. (1841°de 194 olan ortalama tonaj, 1890’larda
989°a yiikselmisti.) Fakat limanin durumu gittik¢e artan bu trafigi kaldiracak
durumda degildi. Bu durum yerli ve yabancilarin tepkilerine sebep oluyordu.
Fransizlar ve Ingilizler, Sinop limamimin korunakli olusuna karsin Trabzon
vilayetinin diger kiy1 ve limanlarinin gemilerinin yanagmasina uygun
olmamasindan sikdyet ediyorlardi. De Cortanze yarim ay seklindeki Samsun
limaninin ¢ok agik ve kuzey-bati riizgrlarina kargi korunaksiz oldugunu
belirtmisti. Riizgdr estifinde yiikleme-bosaltma islemlerinin felce ugradigt
ve gemilerin Sinop veya Vona (Persembe) limanina siginmak zorunda
kaldigin belirtmisti. S1§ olan limanin derinligi iki mil uzakta dahi sekiz
metreyi ge¢miyordu. 180 metre uzunlugunda bir yolcu vapuru iskelesi inga
edilmisti, fakat iyi bakilmadig: i¢in her an kullanilamaz duruma gelmesinden
endise edilmekteydi®. Dahas: iskeleleri vilayetin i¢ kesimlerine baglayan
karayollarinin olmayisi veya olanlarin da kétiiliigii sebebiyle ekonomik
potansiyelin degerlendirilememesinden yakinmiglardi. Fransiz konsolosu

% H. De Cortanze, “Samsun Raporu (1898)”, s. 186.



“Samsun veya Sinop’tan baglayarak, Amasya, Tokat, Sivas, Malatya'dan
gegen ve Adana, Mersin’e ulagacak bir demiryoluyla ne biiyiik sonuglar
alimir!” diyerek Samsun-Mersin demiryolunun mutlaka yapilmas: gerektigini
belirtmisti*.

Diinya ticaretinin durumuna, iilkelerin politikalarina ve ihtiyaglara
gore degismekle birlikte Ingiliz mallari Samsun limam igin uzun zaman
onemli olmustu. Fakat yiizyilin son ¢eyreginde Karadeniz’deki Ingiliz etkisi
azalmaya bagladi. Samsun limanina gelen gemilerin yabanci bandiralara gore
dagiliminda Fransiz gemileri tonaj ve ihracatta ikinci sirada yer alirken,
ithalatta beginci siradaydilar. Fakat Fransiz vapur sirketleri de gemilerinin
giizergdhlarini Samsun limanina daha seyrek ugrayacak sekilde diizenlemeye
baslamislardi’’. Bu sebeple konsolos bir biiyiik liman ve rihtim yapilmasin
mutlaka gerekli goriiyordu. Bu proje Fransiz firmalar1 tarafindan
gergeklestirildigi takdirde Fransa’min ihracat ve ithalatinin artacag:
belirtilmigti.  Fransa’nin arkasindan Avusturya, Yunanistan gelmekte
Almanlarin da hizla ticaretlerini artirdig1 gézlenmektedir.

19. yiizyi1lda Avrupa’nin ekonomik yayilmasinin denizlerdeki araci
olan buharli gemiler, Osmanl sahillerindeki istiinliigiinii, yiizyilin son
ceyreginde iyice belirginlestirdi. Yeni teknolojinin gelmesiyle bu modern
ulasim araglarindan Osmanli Devleti’nin deniz ticareti de etkilenmeye
bagladi. Yelkenden buharliya ge¢mekte zorlanan Osmanli gemiciligi, 19.
yiizyildaki dis ticaret egilimleri ile yakindan ilgili olarak deniz ticaretinin
kazandigi hiz sebebiyle yeni bir déneme girmisti. 19. Yiizyilin sonlar
(imparatorlugun son 25 yil1) Yabanci bandirali deniz ticaretinin hizla arttigy,
buna karsihlk Osmanli bandirasi altinda yapilan deniz ticaretinin hizla
gerileyip ¢okiise gectigi bir donem olarak karsimiza gikmaktadir. 1914’e
gelindiginde Osmanli deniz ticaretinin % 90’1 yabanci bandiralarla
yapilmaktaydi®®,

Yabancit vapur sirketlerinin Osmanli limanlarinda goriilmeye
baglanmasi ve arkasindan da kapitiilasyonlardan faydalanarak limanlar
arasinda ticaret (kabotaj) yapmaya baglamalari, 6zellikle sahil ticareti yapan
yelkenli Osmanli denizciligini olumsuz etkilemisti. Fakat buharli gemilerin
biitlin egemenliklerine ragmen Osmanli devletinde daha uzun yillar yelkenli
gemiler yasamaya devam edecektir. Ozellikle Karadeniz bolgesinde

%6 Fesch, Abdiilhamid'in Son Giinlerinde Istanbul, Istanbul 1999, 5.586.

*’H. De Cortanze, “Samsun Raporu (1898)”, s. 187.

% Bunun % 17-18 oldugunu ifade edenler de vardir. Yelkenli gemiler limanlar
arasinda tagimacilikta hayli biiyiik bir rol oynamakta ve Osmanli deniz ticareti
iglerinin % 23’ii bunlar tarafindan yapilmaktaydi. 1908 yuinda II. Megrutiyet ilan
edildigi zaman Osmanl1 deniz ticaret filosunun Osmanli sahillerindeki pay1 % 17 ile
% 18’i kadardi. Ahmet Ismail, “Osmanli Ticareti Bahriyesi”, Risdle-i Mevkute-i
Bahriye, Say1 10, Agustos 1333, s. 457.
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yelkenlilerin ve kiigiik teknelerin canl bir hareketliligi vapurlar gelmesind
¢ok daha sonralan bile goriilmeye devam edecektir™.

Tablo 3. 1904 Yilinda Samsun ve Cevresindeki Iskelelerde Bandiralara Gé

Deniz Trafigi
UGRAK YERI VAPUR VAPUR YELKEN | YELKEN | BANDIR:
(ADET) (TONAJ) (ADET) (TONAJ)

Samsun 185 173.590 1.268 10.665 | Osmanh

“ 109 135.768 - - | Avusturya

e 64 49.442 1 90 | Rusya

“ 109 174.062 - - | Fransa

“ 40 58.408 - - | Almanya

& 3 4.870 - - | Ingiliz

“ 12 19.546 - - | Italya

B 104 95.137 5 1.939 | Yunan
626 710.823 1.274 12.694 | Toplam

Carsamba - - 1 228 | Osmanh

Terme - - 561 - | Osmanl

Unye 69 72.329 1431 6.494 | Osmanh

“ 40 61.749 - - | Fransa

“ 4 6.600 - - | Avusturya

“ 4 J.588 - - | Almanya

“ 1 1.013 - - | Rusya

“ 1 1.714 - - | Ingiliz
119 148.993 1.431 6.494 | Toplam

Fatsa 62 66.154 904 3.171 | Osmanh

“ 39 42.387 - - | Fransa

“ 6 7.325 - - | Avusturya

“ 1 1.349 - - | Almanya

“ 1 868 - - | Yunan
109 118.083 904 3.171 | Toplam

Kaynak: 1904 Tarihli Trabzon Vilayet Salnamesi

Buharli gemilerle rekabet etmek zorunda kalan Osmanli nakliyeciler
yeni duruma kars1 tarifelerini indirmek suretiyle miicadele ettiler ve ¢og
zaman gemi nakliyatinin arttirdigy ticaretten istifade ettiler. Buharli gemr
egemenligine kars1 yelkenli tekneler ilkonce tonajlarini artirarak, biiyiimey
¢aligarak tepki vermiglerdi. Ornegin Samsun limanina gelen yelkenli sayis
ise 1866’da 29°du ve 1890°da da aym kalmigti. Fakat ortalama tonajlar
118°den 226’ya ¢ikmusti. Fakat bu bilyiimeye ragmen buharli gemile
karsisinda toplam tonajda gerilemekten kurtulamamiglardi. Buharlilarn
toplam tonajdaki pay1 1866’da % 97, kiy1 ticaretindeki yelkenliler de dahi
edilmesine ragmen 1885’te % 98 ve nihayet 1910°da % 99 olmustu®®.

? 1322 Tarihli Trabzon Vilayet Salnamesi, 449-452,
3 Baskic1, 1800-1914 Yillarinda Anadolu’da Iktisadi Degigim, s. 87.



Devletin alinan tedbirlerine ve tesviklerine ragmen buharl
teknolojisini takip edemeyen yelkenliler, tipki demiryollarinin yayilmasi
karsisinda kervanlarin aldigi konum gibi®', onlar karsisinda rakip degil
yardimci olacak gekle biirlinmek zorunda kaldilar. Yani vapurlara mal
akigini saglayan, gorece kiigiik iskelelerden biiyiiklerine, biiyiik buharh
gemilere, mal tagiyacak ikincil vasitalar haline doniistiiler. Kiigiik iskelelerde
kiigiik ticarl hacimler ve bunlar aralarindaki deniz trafigi de uzun seferlere
odaklanmig buharli gemilere zaten uygun degildi. Bu da yelkenlilerin,
buharlilar kargisinda biiyiiyerek degil, daha sonra hizla kiigiilerek, tepki
vermeleriyle sonuglanmisti. Bu kii¢lilme yalmz tekne biiyiikliigti degil, ticari
olarak da yaganmigtir. Yani uzak seferlere uygun sekillerden daha ¢ok kisa
mesafelere ve oOzel tiiketime ait mallarin taginmasi ihtiyacina yonelip,
demiryolu ve buharli deniz nakliyatim1 tamamlayan bir sekle doniigmiislerdi.
Diger bir deyisle, Avrupa ekonomisi kargisinda imalat sanayinin &lerek
tarimiyla Avrupa’y1 besler bir hale gelmesi seklinde doniiserek gegirdigi
stireci, Osmanli denizcileri ve deniz ticareti de yabanci vapur
kumpanyalarinin liman hizmetlerine, hamallifa, mavna ve kayik¢ilifa dogru
doniiserek gegirmigti*>.

Buharli gemilere ragmen yelkenli ve kiigitk kayiklarin ayakta
kalmasinin bir diger sebebi ise Karadeniz bolgesinin dogal limanlara
elvermeyen cografyasiydi. Vapurlanin ugradign Samsun Ordu, Giresun,
Trabzon gibi ana limanlarda ve kiigiik iskelelerde biiyiikk vapurlarin
yanagabilecekleri uygun iskele ve rihtimlar.da yoktu. Yeni limanlar kurallari,
hacimleri, 6ncelikleri, isleten sermaye sahipleri, tagidiklar1 hammadde ve
mamul mallartyla Avrupa ekonomisine, buharli gemilere hitap edecek
sekilde diizenleniyorlardi. Fakat limanlarin ve iskelelerin buharli gemiler
icin uyumlu hale getirinceye kadar gegen zaman buradaki yelkenlilerin
kismen ayakta kalmasimi sagliyordu. Samsun limam basta olmak iizere
Karadeniz limanlari, Mersin limani hatta gemilerin biiyiikliiklerine oranla
yetersiz kalan Beyrut limani1 boyleydi. Gerg¢i bu imkéinlardan yelkenliler de

3 flber Ortayli, “Devenin Tasima Maliyeti Egrisi Uzerine Bir Deneme”, Osmanl
Imparatorlugu’nda Iktisadi ve Sosyal Degisim, Ankara 2000, s. 104. Ubicini
Osmanli’daki i¢ ticarete veya sahil ticaretine hitap eden kiigiik tonajli yelken
gemiciligini demiryolu kargisindaki kervanlari ¢agristirircasina “kervan gemiciligi” .
olarak nitelendirmigti. Karada, demiryollar1 karsisinda benzer bir konumda kalan
deve kervanlan da hemen kaybolmamis, hatta demiryolu ¢aginda bile genislemeye
ve islemeye devam etmiglerdi. Fakat kaginilmaz olarak zamanla karayollarinin
gelismesi kervanlari nasil olumsuz etkilemigse iskeleler arasindaki yelkenli
gemilerle nakliyeyi de bitirmisti.

2 Omek olarak Istanbul limanindaki durum hakkinda; limanda demir atmig
teknelerden doklara yiik taginmasinda 30 ila 50 ton kapasiteli mavnalar kullanilirdi.
1912 yilinda limanda 400 kadar mavna vardi. Quataert, Osmanli Devleti’nde
Avrupa Iktisadi Yayilim: ve Direnis, s. 90.



faydalaniyordu. Fakat faaliyet alanlar1 itibariyla buharli gemilel
ugramadig: kiigiik hacimli iskelelere veya uygun olmayan sartlar sebebiy
buharli gemilerin agikta durmak zorunda olduklari limanlarda kayiker -
mavnacilar i§ yapmaya devam etmislerdi.

Mavna ve kayikgilarin araciligi dzellikle yabanc tiiccarlan rahats
ediyordu. Limanin olmayis1 yerli ve yabanci vapurlarin agik
demirlemesine; yolcu ve yiikiin mavnalarla sahile taginmasi gibi ikinci t
isleme sebep oluyordu. 1890’larda Samsun limaninda yiikleme ve bosaltn
islerinde kullanilan tahminen 92 adet mavna vardi. Bunlardan en az 65 tane
daima kullamlabilir durumdaydi®. Fakat Samsun 6rneginde goriildiigii gi
hayli kabarik mavna sayisina ragmen, yiikleme ve bosaltma iglerinin gere
gibi kolay yapilamamasindan yakiniyorlardi. Gemiler modern liman tesisle
olmadigi igin hava kosullar1 sebebiyle yilda ancak yiiz giin
yapabilmekteydi. Bir bagka sebep ise lonca halinde teskilatlanmig ol:
mavnacilarin ancak kendilerine uygun gelen sartlarda ¢alismalariydr®.

4. Samsun Uzerinden Yapilan Ticaretin Artia

18. yiizyiin ikinci yarisinda Avrupa devletlerinin baskis1 i
Karadeniz’'in once Rusya, Avusturya, Ingiltere ve Fransa ardind:
Avrupa’nin diger kiigiik devletlerinin ticaretine agilmasiyla bolgede!
gelisme ve degisim hizlanmisti®®. Karadeniz ticaretinin ve ozellikle Samsu;
Sinop, Trabzon gibi limanlarda ticaretin hizla artmasinin en onem
sebeplerinden birisi Kirim Savagi olmustur. Savas bélge limanlarinda b
ticari patlamaya sebep olmustu®.

3 H. De Cortanze, “Samsun Raporu (1898)”, s. 188; 1904’te Samsun limaninda 1§
capar, 91 de kiigiik sefain kayithydi. 1322 Tarihli Trabzon Vilayet Salnamesi,
449,

3 Jsi bagkasiin alamayacagindan emin olduklar: igin; hava biraz bozuk olsa, gen
biraz agikta demirlemigse, yahutta tasinacak mal iglerine gelmiyorsa (tugla, kirem
gibi) onlar: ikna etmek olduk¢a zorlagmaktadir. Sonugta pazarlik yapilmakta
tarifenin iizerinde bir fiyatla anlasmaya varilimaktadir. Ustelik normal bir tarife bi
100 kiloluk bir koli igin 1,5 kurus gibi oldukga yiiksek bir rakamdir H. De Cortanz:
“Samsun Raporu (1898)”, s. 188; Limanda hamaliye ve ¢apar iicretlerinde
sikayetler 1924 yilinda yerli tiiccarlarin da gikayetine sebep olmugtu. Kayik iicretle
Istanbul’dan Samsun’a olan vapur iicretine esit olmasindan yakmiliyordu. Cosku
Topal, “Cumhuriyetin ilk Yillarinda Samsun Liman1”, Gegmisten Gelecege Samsur
2006, s. 329.

% Beydilli, “Karadeniz'in Kapaliligi Karsisinda Avrupa Kiigiik Devietleri”, s. 68’
755, lIdris Bostan, “Rusya’min Karadeniz’de Ticarete Baslamas: ve Osman
Imparatorlugu (1700-1787)”, Belleten 225, Ankara 1995, s. 353-394.

% flber Ortayli, “19. Yiizyilda Trabzon Vilayeti ve Giresun Uzerine Gézlemler’
Osmanly Imparatorlugu'nda Iktisadi ve Sosyal Degisim, Ankara 2000, s. 121
Selahattin Tozlu, “19. Yiizyilda Sosyo-Ekonomik Bakimindan Trabzon Limanr’



19. yiizyilin baglarindan itibaren bazi limanlar 6n plana gegerken,
baz1 kiigiik iskeleler de gelismeye ve etrafinda kentlerin ortaya ¢ikmasina
sebep olmugtur. Karadeniz’in Anadolu kiyilarinda Sinop, Samsun ve
Trabzon 6nem kazanmaya baglayan liman kentleri arasinda yer aldi.
Yiizyilin ilk yarisinda Iran transit yolunun bitim noktasinda yer alan Trabzon
hizla gelisirken, ylizyilin son g¢eyreginde Orta Karadeniz’den Anadolu
iclerine ulagan konumuyla, genis bir bolgenin ¢ikigi olan Samsun limam
iglerlik kazanmaya bagladi. Bu durumun bir gostergesi olarak 1830’larda
4.000 olan Samsun kent niifusu 1890’da 11.000’e, 1912°de ise 25.000’¢
yiikselmisti. Anadolu’nun en énemli dort limani arasinda (Izmir, Trabzon,
Samsun ve Mersin) Samsun da yerini almig ve bu limanlarda 1840’dan
itibaren 1870 ortasina kadar ihracat 3,5, ithalat ise 4,3 kat artm1$t137.

Samsun’un ticari potansiyeli, Trabzon ve Ege bolgesindeki Rumlarin
da dikkatini ¢ekecek ve gayri-miislim unsurlarin niifusunun artmasina sebep
olacaktir. Samsun limani tizerinden gittikge artan uluslararasi ticaret, Avrupa
iilkelerinin Osmanli ve Karadeniz politikalarindaki gelismelerle yakindan
ilgili olmustu. Ingilizler, 6zellikle Trabzon-Tebriz ve Kafkasya iizerinden
gelen ticaret yollarina gosterdikleri ilgiyle dikkati g¢ekerken, Avusturya ve
Almanya Tuna iizerinden Karadeniz’e dogru uzandiklan 6lgtide bolgedeki
varliklarin gii¢lendirmislerdi.

Ozellikle Marsilya limam ile kurdugu ekonomik iliskiler sebebiyle
Fransizlarin da Samsun’la ilgilenmiglerdi. Sehirde agtiklart okul ve
stirdiirdiikleri misyonerlik faaliyetleri bu ilgiyi canli tutmugtu. Paul Fesch,
Fransa’nmin Osmanli Devleti {izerindeki sosyal, ekonomik, siyasi etkileri ve
caligmalann hakkinda bilgiler verdigi eserinde Samsun’daki Fransiz
ticaretinden de bahsetmisti. Buna gore; Karadeniz vilayetinden 1905-1906
yillarinda gergeklestirilen toplam 2.604.000 tonluk deniz nakliyatinda
Fransa’nin pay1 631.000 tondu. Dolayisiyla Fransiz bandirasi, Osmanlinin
Karadeniz sahillerinde 6nemli bir yere sahipti. Fransa’nin bu kiyilarda mali
¢ikarlari oldugunu savunan Fesch, Kafkasya’daki petrol yataklarinin
isletilmesindeki Fransiz sermayesine de dikkati ¢ekmigti. Gemilerin tagidig1
toplam malzeme, gemilerin agirlifi ve tasima kapasitelerinden Gnemli
oldugu i¢in; onlarin toplam tonaj rakamlarinin yaniltici olabilecegini belirten
Fesch yiizyilin baginda Samsun limanindaki ihracat ve ithalat rakamlar i¢in
bir tablo vermigtir. Bu tabloya gore; Samsun limami agirlikli olarak ig-

Trabzon ve Cevresi Uluslar arasi Tarih-Dil-Edebiyat Sempozyumu Bildirileri,
Trabzon 2002, s. 384; gelismenin bir gostergesi olarak 19. yiizyin ikinci
yansindaki Samsun’un idari yapilanmasindaki degisiklikler igin bkz. Riza Karagoz,
“II. Megrutiyet Déneminde Canik Sancaginda Idari Yapilanma”, Gegmisten
Gelecege Samsun, Samsun 2006, s. 65-81.

% Donald Quataert, “19. Yiizyila Genel Baki: Islahatlar Devri”, s. 906,949.



ticarette, yani diger Osmanli limanlariyla ekonomik iligki igerisinded
Fakat 1897 yilindan 1906 yilina kadar bu ticarette diisiis gozlenmektedir®®.

Tablo 4. Samsun’dan Ihracat* (Ton)

YILLAR | FRANSA | INGIL- ‘ALMAN- | AVUS- | ITALYA | RUSYA | OSMAN,
TERE YA TURYA

1897** | 8.523 9.732 793 917 49 220 38.472

1903 4.108 4.814 1.981 2.692 228 304 22.611

1904 4.593 3.709 1.436 2.769 1.108 200 12.309

1905 8.327 4.587 2.907 2.499 232 112 23.774

1906 8.504 6.281 4.024 1.665 176 187 25.114

*Kaynak Fesch, Abdiilhamid’in Son Giinlerinde Istanbul.
**Bu yllara ait rakamlar Fransiz Konsolosu H. De Cortanze’nin 1898 Yil: Samsi
Raporundan alimmgtir.

Tablo 5. Sumsun’a Ithalat (Ton)*

YILLAR | FRANSA | INGIL- ‘ALMAN- | AVUS- | ITALYA | RUSYA | BELCIK
TERE Y4 TURYA

1888 1.053 3.231 117 1.484 94 2.768 609
1897** | 569 3.305 ? 3.022 218 3.267 297
1903 1149 | 1379 2.225 3.239 989 2.853 1.431
1904 1.797 1.490 1047 3.673 833 1.083 1.609
1905 1.780 1.114 1.150 3.232 1.391 1.251 1.767
1906 2.398 1.639 1.178 3.795 1.877 3.189 2.034

*Kaynak Fesch, Abdiilhamid’in Son Giinlerinde Istanbul.
**Bu yillara ait rakamlar Fransiz Konsolosu H. De Cortanze’nin 1898 Yili Sams:
Raporundan alinmigtir.,

Bu tabloya gore; iilkelere gore bir degerlendirme yapmak gerekir:
Fransa’nin ihracati sabit kalirken, Ingiltere’ye yapilan ihracat ve ithalat
azalma meydana gelmisti. Buna kargilik yiizyilin sonlarina dogru Samst
limaninda (tlim Osmanl: iilkelerinde artan Alman niifuzuna paralel olaral
Alman mallarinin gittikge daha etkin olmaya basladig1 goriilmektedir. Hat
Fransizlar, Almanlarin bu ilerlemelerini “korkung” olarak tanimlamiglard
Ciinkii on yillik bir siire icinde Almanya’nin Samsun iskelesinden yapm
oldugu ticaret on kat artmigti. Fransizlar ise gegen yiizyilin rakamlarn
ancak iki katina ¢ikarabilmisti. Samsun’daki Fransiz eski konsolosu L
Cortanze’nin dikkat ¢ekici raporuna gore Fransa’nin bdlgede tica
etkinligini artirmasi i¢in gesitli tedbirler alinmasi gerekiyordu. Bunlar
arasinda; mendirek fizerinde gece caligmay1 ve yiik alan gemilere tiiccarlari
gitmesini yasaklayan bazi mevzuatin kaldirilmasi; mavnacilarin yiik tagur
ticretlerinin diizenlenmesi; giimritk formalitelerinin basitlestirilmesi

38 Paul Fesch, Abdiilhamid’in Son Giinlerinde Istanbul, 5.580.



nihayet Fransiz nakliyat sirketleri arasinda “aptalca bir rekabete son veren”
bir antlagmanin yapilmasi da vardr®.

Samsun’daki Fransa konsolosu Coulomb da, Fransa’nin Samsundaki
en Onemli miigterisinin Fransa oldugunu vurgularken bdélgeye en ¢ok
ithalatin Almanya tarafindan yapildigina dikkat ¢ekmigti. Fransiz konsolosu
H. De Cortanze’nin 1898 Samsun Raporunda; Samsun halkinin son on
yildan beri Avrupai giyinmeye baglamasiyla birlikte Samsun’da konfeksiyon
elbise tiiketiminin Onemli Glgiide arttigi belirtirken, Samsun limanindan
alman 6zgiin iiriinler ise yumurta (3.000 tondan fazla) yagl tohumlar, kuru
sebze (Fransizlar), arpa musir ve yulaf (Ingilizler), tiitiin ve damarh agaglar
(6zellikle Almanlar)di. Buna karsilik Fransa ingaat malzemeleri, Avusturya
seker, Italya pamuklu iiriinleri, Rusya petrol, Almanya demir {iriinleri,
Ingiltere de gesitli mamullerini satiyordu. Fransiz konsolosu, Alman ve
Avusturya’nine ucuz mallari, kredili satig olanaklari, halkin tiiketim
aliskanliklarini aragtirarak yaptiklan ticaretleri kargisinda Fransiz mallarinin
ciddi bir rekabetle kargilagtig1 ve zor durumda kaldigindan s6z etmisti®’.

5. Hinterlandla Olan Iliskinin Gelistirilmesi Cabalar;
Demiryolu ve Nehiryolu Projeleri

XVII. yiizyilda biiyiik ticari gelisme ve bunun sonucu olarak
diinyada ortaya ¢ikan yeni ticari egilimler ve yollar, XIX. yiizyilda buhar
mabkinesinin kara ve deniz tagitlarinda kullanilmasiyla beraber daha biiyiik
bir ticari gelisme ve biiyiimeyi de beraberinde getirmistir.

I¢ sularda yapilan tagima sistemindeki gelismeler Avrupa’da ve
ozellikle Ingiltere’de XVIII. yiizyilin sonlan ile XIX yiizyillanin baglarinda
ortaya ¢ikti. Avrupa’da sanayi inkildbi giivenilir, yiiksek kapasiteli ve ucuz
maliyetli bir tagima sistemine gerek duyuyordu. Pratik miihendislik
hesaplarinin bilime uygulanmas: ile de kanallar hizla gelisti ve ¢ogaldi.
Ulagima elverigli nehirlerin temizlenerek hizmete agilmasi yaninda, biiyiik
sermaye gerektiren fakat yapildiktan sonra insan ve hayvan giiciinden biiyiik
olgiide tasarruf edilmesini saglayan kanallarla nehirler birlestirildi®'.
Tasimaya yapilan yatinmlar ©zel tegebbiisiin normal olarak sahip
olabileceginden g¢ok daha fazla sermayeye ihtiya¢ duyuyor, tamamlanmasi
ve yeterli kazang getirmesi uzun zaman aliyordu. Gergeklestirildiginde ise

3 Fesch, Abdiilhamid’in Son Giinlerinde Istanbul, s.584.

® Fesch, Abdiilhamid'in Son Giinlerinde Istanbul, 5.582.

# Tek bir at, asfalt bir yol iizerinde 2 ton, demir raylar iizerinde 8 ton yiik
¢ekebiliyordu. Fakat bir nehrin kiyisindan suda 30, kenarn diizgiin bir kanalda ise
50 tonluk yiikii gekebiliyordu. Uygun sartlar oldugunda nehir tagimaciligi her
konuda biiyiik tasarruf sagliyordu. Phyllis Deane, Ilk Sanayi Inkilab:, Ankara 1994,
5.68-72.



toplumu bir biitiin olarak etkiledigi ve yararlanmasim sagladig igin biiyi
deger tasiyordu®.

Avrupa’da sehirlerin gelismesinin tabi sonucu olarak kanal ¢a
olarak adlandirilan XVIII. yiizyilin ikinci yansindaki gelismeler, farkl t
sekilde de olsa Osmanli Devleti’nde ozellikle 1830°lu yillardan son
goriilmeye baglandi. Avrupa’da denizcilik ve denizyollarimin gelismesi
paralel olarak bunlardan azami derecede yararlanma arzusu hem Tanzim
devri Osmanli devlet adamlarinin hem de Osmanli deniz ticaretinde biiyi
pay sahibi olan Avrupalilarin ortak istegiydi. Demiryolunun kullamr
Osmanli Devleti i¢in heniiz uzak oldugu, karayollarinin klasik yol sistemin:
bozulmasindan sonra hig gelistirilemedigi Osmanli Devleti’nde geriy
denizcilikle ilgili yollarin canlandirilmas1 kalmisti. Avrupa devletlerini
gittikge artan ticaretine ragmen hammadde isteklerini karsilayamamalal
onlar1 yeni limanlar, yollar, yeni hammadde ve pazar kaynaklarn aramay
itiyordu. Genis, zengin hinterlanda sahip limanlar veya bdyle bir potansiye
olup fakat gelismemis kiigiik merkezler, iskeleler, nehirler de bu arayisi
odak noktas: oldu. Bu arayis, Osmanli devlet adamlarimin iktisadi durum
diizeltmek igin var olan yollarin gelistirilmesi, yeni yollar agilmasi v
mevcut ulasim potansiyelinden azami derecede yararlanma istegi ile birlest
Osmanli Devleti’nde ilkénce deniz ve nehir, sonra demiryollar1 konusund
bir ¢ok tesebbiiste bulunuldu. Bazilan tesebbiis asamasinda kalacak olan b
faaliyetlerin Osmanli Devleti’nin iktisadi olarak gelisme, biiyiime v
agilmasina yardimer oldugu agiktir. Ozellikle, XIX. yiizyilin ikinci yansind
denizleri ve liman kentlerini igerideki ovalara veya zengin vadilere baglaya
veya Onemli yollar iizerinde bulunan nehirler, tasidiklar1 potansiyelle dah
da 6nem kazandilar.

Sahillerdeki ticari baski nehirlerde vapur isletmek konusunda d
kendisini géstermistir. XIX. yiizyilda Avrupali devletlerin artan ticaretleri
Osmanli Devleti igindeki nehir ve gollerin de uluslararas: ticarete agilmas
icin tesebbiislerde bulunulmasina sebep olmustur. Bu tesebbiisler yalmzc:
Osmanli digindan gelen ticari baskilar sonucu degil aym zamanda i¢ ulagim
artirmay1 hedefleyen Osmanli devlet adamlan tarafindan da tesvik edilmistir
Avrupa devletleri Osmanli devletini serbest ticaret ilkeleri ile agmay:
zorlarken diger taraftan da simrlar1 sebebiyle milletlerarasi hukuk ve
antlagmalarin konusu olmayan ve tamamen Osmanl sinirlan igerisinde
dogan ve denize dokiilen nehirlerde de vapur isletilmesi hususund:
tesebbiisler bulunmuslardir.

Osmanli, simirlar iginde akan nehirlerde kabotaj hakkini yabancilar:
vermeme konusunda hassas davranmis, ozellikle sermaye bulma konusunds
cekilen zorluklara ragmen yabancilar tarafindan yapilan teklifleri ger

2 Deane, Tk Sanayi Inkilabu, s. 63.



cevirmistir. Yabanci sirketlerin antlagmalardan faydalanarak Osmanl
Devleti igerisindeki serbest hareketleri, bunlara devletin miidahale
edememesi, zamanla tekellesmeleri, beraberinde getirdikleri hukuki
problemler sebebiyle bu konuda yapilacak tesebbiislerin yerli tebaa
tarafindan yapilmas: istenmisti. Fakat sermaye yetersizligi, yerli
tesebbiislerin yabanci sermayeye ihtiyag duymasi sebebiyle yine de digariya
bagimli kalmaktan kurtulamamigtir. Bu hususlar vapur isletme konusunda
verilmis olan imtiyazlara ve yapilan mukavelenamelere de yansimigtir.

Osmanl simirlan igerisindeki nehirlerden ulasimda yararlanilmasi
faaliyetleri 19. yiizyilin ikinci yarisina kadar klasik usullerle yapilmigtir.
Nehirlerde vapur isletilmesi tesebbiisleri cografi ve nehrin sartlar geregi en
uygunlart olan Tuna, Nil ve Firat nehirlerinde daha yiizyiln ilk yarisinda
baglamigtir. Daha sonraki dénemlerde bu nehirlerde vapur isletilmesinden
olumlu sonuglar alinacaktir. Arkasindan Osmanl sinirlarn igerisindeki daha
kiigiik nehirlerde vapur isletme tesebbiislerinde bulunulacaktir. Nitekim
Avrupalilar “topraklart bu kadar zengin, kiyi bigimleri gegit ¢egit, en
muhtesem nehirlerin (Tuna, Merig, Vardar, Sakarya, Biiyiik ve Kiigiik
Menderes, Goksu, Kizihrmak, Yegilirmak, Firat, Dicle Nil) suladig1 bir
memleket normal olarak diinyanin en énde gelen ticaret ve gemicilik giicii
olmalydi. Fakat Tiirkiye Rusya ve Avusturya’dan hububat, un ve kesimlik
hayvan ithal etmek zorundadir; yerli gemiler kiyi tagimaciliginda bile
yetersiz kalmaktadi’™® denilerek nehirlerin iilke ekonomisindeki potansiyel
roline dikkati ¢ekmislerdi. Yabanci - vapur sirketleri de, mensubu
bulunduklari devletler gibi, bolge tizerinde ticari, siyas hatta manevi rekabet
ve niifuzun birer aracilari olduklan igin Osmanli yetkilileri nehirlerdeki
vapur isletme tesebbiislerinin yerli tebaaya ait olmasi konusunda ise 1srarli
davraniyordu. -

6. Yesilirmak ve Kizihrmak’ta Vapur isletme Tesebbiisleri

Avrupa ekonomisi liman kentlerine kadar ulagimi buharli gemilerle
saglamigt1 fakat limanlarin arkasindaki genis i¢ bolgelere uzanan yollar,
klasik Osmanl yol sisteminin bozulmasi ve gelistirilememesi sebebiyle ¢ok
kotii durumdaydi. I¢ bolgelerde iiretilen mallarin sahillere, liman kentlerine
indirilebilmesi .igin karayollarinin diizenlenmesi, nehirlerde ulagilabilen
noktalara kadar vapur isletilebilmesi ve nihayet demiryolu yapilmasi gibi
faaliyetlerde bulunuluyor veya projeler ortaya atiliyordu. Orta Karadeniz
bélgesinde Kizilirmak ve Yegilirmak hem suladiklar1 genis havza ile, hem de
tizerinde ulagim yapabilme imkéniyla bu arayiglarin merkezlerinden birisi
olmustur. :

Kizilirmak ve Yesilirmak {izerinde kayiklarla yapilan nakliyat
stiphesiz yalnizca tarim alanlarini limanlara veya merkeze baglamak igin

43 Andreas David Mordtmann, Istanbul ve Yeni Osmanlilar, Istanbul 1999, s. 356.



degil, sahillerin de nehirlerin uzandig1 i¢ bolgelere kadar baglanmas:
imkan taniyordu. Fakat geleneksel ulagim bi¢imi, verimli olmaktan uzak, z
ve masrafliydi. Vezirkdprii ve Bafra iskelesi arasindaki nakliyat kayiklai
nehirden gergeklestirilmekteydi*.

19. yiizyilin sonlarina dogru, Ahmet Sakir Pasa’nin Anadolu 1slah:
i¢in hazirlamig oldugu rapor ve ¢aligmalar, bolgedeki mevcut durumu orta;
koymugtu. Ulagim sartlarinin kotiiliigiiniin bolgedeki ticaretin gelismesi »
servetin artmasina engel oldugunu belirtmis ve gesitli tedbirler alinma
istenmigsti. Sakir Pasa bu duruma ¢6ziim olarak (1896) i¢ giimriikler
kaldirilmasini, acil olarak yol ingaatina baglanmasini ve ulasim i¢in nehir
gollerden yararlanilmasinin yollarinin aranmasini 6nermigti. Sakir Paga’y
gore; Yesilirmak, Kizilirmak, Sakarya, Mihalig, Menderes, Seyhan, As
Aras, Firat, Dicle ve Zab suyu nehirlerinin bazilarinda kismen, bazilarinc
ise biitiiniiyle gemi isletmeciligi miimkiindii. Bunun i¢in vapur ve sulan
sirketleri kurulabilirdi. Anadolu .ve Rumeli vilayetlerinde Sakir Pasa
Heyet-i Teftigiye vasitasiyla uygulanan islahatlar ¢ercevesinde, haberlesir
ve nakliyatin kolaylastirilmasi, memleketin yer alti ve yeriist
zenginliklerinden hakkiyla yararlanilmasi1 hususlar1 6zellikle dikkat
alinmaktaydi®®, Imtiyazin dahili bir sirkete verilmesi gerektigi ozellik]
vurgulanmusti®®. .

Vilayat-1 Sitte disindaki bazi kazalar1 da gezen Ahmet Sakir Pas:
Carsamba kazasini teftis etmisti. Idare binalarinin harap, hiikiimet konagin
da “miibalagasiz bir ahir heyetinde” oldugunu belirten Pasa, Carsamba’da
gecen Yesilirmak nehrinde ulasgim yapmanin imkanlarimi da aragtirdi. B
nehirde gemi igletilmesinin halka ve devlete biiyiik yarar1 olacagini savuna
Sakir Paga. halki tegvik i¢in, zahire tagimacilifinda kullanilmak iizer
cebinden yiiz lira vererek Unye’de yaptirdign 1250 kiloluk bir gemiy
isletmeye koydurmugstu. Ayrica bu nehir iizerinde bazi kopriileri de tami
ettirmigti. Sakir Pasa bu g¢alismalar1 esnasinda Kizilirmak nehrinde gem
isletilmesi ve bu gayeyle de bir girket kurulmasi i¢in hazirladig: layihay
Babiali’ye gonderdi. Babiali’nin istegi iizerine layiha iizerinde ¢alismala
yapan Ticaret ve Nafia Nezareti, bazi maddeleri agir buldugunu S$aki
Pasa’ya bildirdi. Nezaretin istegi iizerine yeni bir layiha hazirlayan Saki
Paga bu layihay: ilgili yerlere gonderdi®’.

“ Nedim Ipek, “Samsun Sahil Demiryolu”, Gegmisten Gelecege Samsun, 2006, s
333.

% Ali Karaca, Anadolu Islahat: ve Ahmet Sakir Pasa (1838-1899), istanbul 1993
s.80. ’

% Deniz Miizesi Arsivi (DMA), Miilga Bahriye Nezareti Kismi, Defter Nc
135,20.09.1900;

41 Karaca, Ahinet Sakir Paga ve Anadolu Islahati, s. 125.



1890°’larin  baginda Sakir Paga’nin ortaya attifit bu fikirler
muhtemelen bolge ileri gelenlerini harekete gegirmisti. Ciinkii 1900 yilinda
Yesilirmak nehrinin temizlenerek iizerinde vapur isletilmesi ve deniz yoluyla
gelecek vapurlarin nehre girmesini saglayacak ¢alismalarin yapilmasi
konusunda girisimde bulunulmustu. Amasya ileri gelenlerinden ve muteber
tiiccarlarmdan Kiricizade? Mehmed, tiiccardan Muhacir Yusuf ve
Ayranosyan Haci Marduk ve Papasyan Karabet Efendiler imtiyaz istegi ile
hiikiimete bagvurmuglardi®®,

Yesilirmak igin yapilan bu girisimin nehrin sahilinde bulananlar
degil de icerideki tiiccarlar tarafindan yapilmasi dikkati gekmektedir. Ciinkii
iiretilen mallarin pazarlanmasi ya da limana gelen mallarin i¢ kisimlara
getirilmesinde asil sikinti  denizden sahilden uzaklagtikga daha da
artmaktaydi. Imtiyaza gore; Yesilirmak nehrini temizledikten ve ulagima
elverigli bir hale getirdikten sonra vapur isletilmesine agilacakti. Imtiyaz
stiresi 60 y1l olacakti. Imtiyaz mukavelenamesi teati edildikten sonra biitiin
ortaklar1 ve hissedarlari Osmanli olmak sartiyla ¢ikarilacak hisse senetleri
sahipleri Osmanli tebaasi olacak ve tahviller adlarina yazilmak sartiyla bir
sirket kurulacak ondan sonra i tiiziigii olusturulacakti®.

Imtiyaz tarihinden itibaren alti ay zarfinda Carsamba ve Niksar
olmak iizere nehrin her iki tarafindan beser kilometrelik kisminin,
temizlenecek yerlerin uygun Olgekteki haritalar1 diizenlenecekti. Bu
onaylandiktan sonra bir yi1l iginde Niksar ve Carsamba arasinda yapilmasi
gereken islemler tamamlanacak ve sonra da seferlere baslanacakti. Sirket,
Niksar’dan yukaris1 veya Carsamba’dan asagi nehrin agiz kisimlarinda
gerekli ameliyat: tamamiyla kendisi yapmak sartiyla seyri sefain dairesini
genisletebilecekti. Sirket on sene miiddetle giimriik resminden ve ¢ikaracagi
hisse senedi damga vergisinden muaf olacakti. Imtiyaz sahipleri ihtiyaci
karsilayacak derecede silep ve vapur ¢alistiracaklar fakat bu araglarin gekil,
kapasite ve teknik dzelliklerini belirlemede sirket yetkilileri serbest olacakti.

. Nehir iizerinde imtiyaz sahipleri disinda vapur ve silep galistirilmayacak,
fakat halkin yapmis ve yapacak oldugu kayiklarin islemesine de engel
olunmayacaktl. Yalmz sirket bu kayiklardan, temizlemis ve seyri sefere
acmis oldugu kisimlarda devletin de onaylayacagi ve degistirme yetkisinin
oldugu bir tarifeyle tonilato bagina belli bir miktar vergi alabilecekti. Ancak
sirket, nehrin agzindaki temizligi yapmadan denizden Carsamba’ya gelen
vapur ve kayiklardan vergi alamayacakt:™.

Imtiyaz sahibi elde olmayan sebepler yiiziinden nakliyati kismen
veya tamamen aksatirsa devlet burada nakliyat konusunda gegici olarak

*® DMA, Miilga Bahriye Nezareti Kismi, Defter No 135,17.09.1900.
*® DMA, Miilga Bahriye Nezareti Kism1, Defter No 135,20.09.1900
% DM, Miilga Bahriye Nezareti Kismi, Defter No 135,20.09.1900



miidahale yetkisine sahip olacakti. Yine bu doénemin diger tagin
imtiyazlarinda oldugu gibi; toplu asker taginmasinda iicretin iigte bir
askerlerin miinferit seyahatlerinde ise yaris1 Odenecekti. Devlet postala
ticretsiz nakledilecek, sirket kendi islerine miinhasir olmak sartiyla vapt
giizergdhinda nehir boyunca telgraf hatti doseyebilecekti. Bu hat devleti
telgraf hizmetleri igin de kullanilabilecekti. Sirket giivenlik i¢in iskelelerd
bulunacak subay ve askerler i¢in oda inga edecekti. Hatta Bahriy
nezaretinden buna iskele ve liman gorevlileri i¢in de birer oda insa edilme:
istenmigti. Osmanli devletinde bulunmayan teknik elemanlar diginda sirke
¢alisanlar1 Osmanl tebaas olacaktr®'.

Bu mukavelede, Osmanli Devleti’ndeki diger nehir imtiyazlarinda
farkli olarak haberlesme, giivenlik ve nakliyat konularinda devleti
miidahale yetki ve alam artirilmis goriinmektedir. Bunda cografi, bolgeni
stratejik onemi veya digerlerinden daha sonra imzalanmis olmasi etkil
olmus olabilir.” Dikkati ¢eken hususlardan birisi, kurulacak sirketin he
yOnilyle Osmanli olmasi istenmesidir. Kérl imtiyazlar bir siire sonra yabanc
sermayenin eline gectigi i¢in, sirket yabanci miidahalesine (yarg: veya hisse
tamamiyla kapatilmaya ¢aligilmgtir.

Imtiyaz asamasina geldigi veya kismen faaliyete gegildigi ici
haberdar oldugumuz bu tegebbiislerin disinda, Kizilirmak’ta da vapu
isletmek {lizere- On aragtirma yapilmigti. Kizilirmak’ta vapur isletm
konusundaki ilk arastirmalar 1858 yilina kadar uzanmaktadir’’. 1900°d:
Yesilirmak’ta vapur igletme imtiyazi alanlar, imtiyaz mukavelenamesin
Kizilirmak’ta da gemi isletme konusunda ortaya g¢ikacak diger imtiya:
talepleri oldugu takdirde tercih edileceklerine dair bir ifade (yirmibirinc
madde) koydurmuslardi. Dolayisiyla ayni kisilerin Kizilirmak konusunda d:
tesebbiisleri oldugu anlagilmaktadir.

Sonug¢

Kugkusuz denizyollari, karadan gelen veya denizyollarimin karadak
hinterlandina baglandif1 oranda bir iskelenin veya limanin &nemin
artirmaktadir. Cok genis bir hinterlandin limam olmasi Samsun ile i
bolgeler arasinda demiryolu yapilmas: fikrini giindeme getirmisti
1840’lardan beri giindemde olmasina ragmen bu demiryolunu yapmak
miimkiin olmamsti. 1893°de Trabzon Ingiliz konsolosu Longworth “Ege;
Samsun demiryoluna sahip olursa ikinci bir Odessa olacaktir” diyerek

! DMA, Miilga Bahriye Nezareti Kismi, Defter No 135,20.09.1900

2 DMA, Miilga Bahriye Nezareti Kismi, Defter No 31/210-A, 15.07.1858 (Defte:
Zuhur Etmenmistir.); Kizilirmak'i gemi igletilmeye uygun bir hale getirmek amaciyle
bir sirket kurulmas:i ve Yesilirmak'in kesfiyle de Sivas'a yeni bir yol agilmas
hususunda Sakir Paga tarafindan gonderilen tahriratin gereginin yapilmas)
istenmisti., Bagbakanlik Osmanh Arsivi, 4.} MKT.MHM. 722/14, 25.07.1897.



demiryolunun 6nemine dikkati ¢gekmisti®>. Nitekim Orta Karadeniz bolgesi
de 6nemini gittikge artiran bir bolgeydi. Ozellikle II. Megrutiyet sonrasi
Fransiz ekonomik faaliyetlerinin' bir alani haline gelmisti. Tiitlin ve Reji
idaresinin de faaliyette bulundugu, bélgede Ittihat Terakki’nin I. Diinya
Savas1 oOncesi antlagmalarinda Samsun-Sivas-Harput demiryolu ana bir
giizergdh olarak hep giindemde kalmisti. Karadeniz bolgesi demiryollar
yapma imtiyazi olarak Samsun-Sivas demiryolu, Tokat’a ve Harput’a dogru
bir kol, &zellikle Yesilirmak ve Kizilirmak arasindaki su béliimii ¢izgisine
kadar Sulusaray-Yozgat demiryolu, Havza-Bolu ve Eregli’ye dogru bir kol
bu ana hattin diginda uzatilmasi gereken yan hatlar igeriyordu. Osmanh
isletme girketi bigiminde kurulacak olan aymi Fransiz firmasi 30 yil igin bu
demiryollarimi igletmesi 6ngoriilmiistii®*. Keza bu giizergah1 daha gelismis
bir limanla tamamlama istegi yine Osmanli-Fransiz gériismelerinde konu
edildi ve anlagmaya baglandi. Hatta Fransizlar, bu hatti Almanlarla
birlestirmek igin 1914 yilinda bir Alman-Fransiz antlagmasi da
imzalamislard:®.

I. Diinya Savagi Oncesi yapilan bu antlagmalar yiiriirliige girmedi.
Fakat Samsun’dan baslayarak i¢ bolgelere kadar uzanan demiryolu yapma
projeleri nehirlerde vapur isletme diisiincesi ve faaliyetlerini durdurdugu
anlagilmaktadir. Ciinkii benzer tesebbiisler diger Anadolu nehirleri hatta
Firat ve Dicle’de vapur isletme ¢abalarinin gelistirilmesi sz konusu
oldugunda da yasanmigsti. Gerek hiz ve gerekse ulagim maliyeti bakimindan
nehirlerde vapur isletiimesi demiryollar1 karsisinda verimli olamiyordu.
Nehirlerdeki vapur igletmeleri ancak demiryollarini tamamlayabildigi 6lgiide
varliklarin1 devam ettirebiliyorlardi. Ozellikle Anadolu nehirlerinin diizensiz
rejimleri, az su tagimalar1 ve hizli akislari, igletilebilecek vapurlarin kiigiitk
olmasina sebep oluyor, fakat akintilarla bas edebilmesi i¢in ayni: zamanda
gii¢lii bir makine istiyordu. Bu da yapim maliyetini artiriyordu.

Bir diger husus bu nehirlerde vapur isletebilmek igin &ncelikle
yataginin diizenlenmesi zorunluluguydu. Bu da ciddi bir sermaye
gerektiriyordu. Yatag: seyri sefere uygun bigimde tutabilmek de ayri bir
sorundu. Bu sebeple demiryollarinin ulastifi veya ulagmasi diigiiniilen
bolgelerde, nehirlerde vapur isletme projeleri ikinci planda kalmig, zamanla
unutulup gitmistir. Hatta Anadolu’da demiryollarinin artmasi yalmzca
nehirlerdeki vapur isletme tesebbiislerini etkilemekle kalmamis bélgedeki
limanlara seferler yapan vapur sirketlerini bile (biraz da yersiz olarak)
disiindiirtmiistii. Fransiz vapur sirketleri olan ve Karadeniz bolgesine
seferler yapan Messageries Maritimes ve Paquet kumpanyalar,

53 Baskici, 1800-1914 Yillarinda Anadolu'da Iktisadi Degisim, s. 88.
54 Yusuf Hikmet Bayur, Tiirk Inkilab: Tarihi, 11/111, Ankara 1991, s. 427.
%8 Bayur, Tiirk Inkilab: Tarihi, s. 429,442,



hizmetlerinin iyilestirilmesine kargin bu ticaretin demiryollarina kayma ris
Fransizlar1 endigelendirmisti’.

Ek
Mukavelename®’.

Bir tarafdan Devlet-i Aliyye nanina hareket eden Ticaret ve Naj
Naziri Devletlii Zihni Pasa Hazretleri ile diger tarafdan Amasya Esrafind.
Karyecizade? Mehmed. ve tiiccardan Muhacir Yusuf ve yine tiiccardan
Millet<i  Fhiristiyaniye muteberanindan Ayranosyan Haci Marduk
Papaysan Karabet Efendi beyninde mevadd-1 atiye kararlagtrilmigtir.

Birinci madde- Yegilirmak nam nehri bazi ameliyat ile seyri sefaii
salih bir heyete ifrag ederek derununda vapur ve gemi ve kayik vasitasiy
nakliyat icra eylemek iizere gerait-i atiyeye tevfiken Hiikiimet-i Seniy
canib-i  ‘élisinden mumaileyhim Karyecizade Mehmed. ve Yusuf -
Ayranosyan Hact Marduk ve Papaysan Karabet Efendilere imtiy
verilmisdir.

Ikinci madde- Imtiyaz miiddeti ferma-1 ‘ali tarihinden itibar:
altmigs senedir.

Ugiincii madde- ~ Ashab-1 imtiyaz ferman-1 dlinin itas:
mukavelenamenin teatisi tarihinden itibaren bir sene miiddet zarfinc
bilciimle miiessis ve hissedarlari tebea-i Devlet-i Aliyyeden olmak 1
ctkarilacak hisse senedat ve tahvilati Devlet-i Aliye tebeasindan olacak olc
ashabt namina muharrer bulunmak iizere tegkil edecekleri gsirket
nizamname-i dahilisi ba-irade-i seniyye negredilmis olan numune esasn
tevfiken tanzim ile Ticaret ve Nafia Nezaretinin nazar-1 tasvib ve tasdikii
arz eyleyecektir

Ddérdiincii madde- Ashab-1 imtiyaz ferman-1 ali tarihinden itibare
altv ay zarfinda Niksar ile Carsamba arasindaki nehir aksaminmin i
tarafindan la-akl beger kilometre ba’id mesafesini gamil olarak yirmibinc
bir nisbetinde harita-i umumisini ve ameliyat icrasin tasmim eyledikle
mahallerin dahi haritasiyla beraber binde bir nisbetinde ve irtifaat on k
biiyiidiilmiis olmak iizere miisennemlerini Nafia Nezaretine takdi
edeceklerdir. Nezaret-i miisariilileyha igbu harita ve miisennemleri tarih
takdiminden itibaren iki ay zarfinda bi't-tedkik yolunda bulundugu suretc
haliyle ve olmadig takdirde icab eden tadilat ve tashimatin icrastyla tasd
edecekdir.

5 Fesch, Abdiilhamid’in Son Giinlerinde Istanbul, s.583.
51 DMA, Miilga Bahriye Nezareti Kismu, Defter No 135,17.09.1900.



Beginci madde- Ashab-1 imtiyaz madde-i sabikada muharrer
kesfivat-1 kat’i haritasinmin tasdiki tarihinden itibaren bir sene zarfinda
Niksar ile Cayagzi arasinda icrast lazim gelen ameliyati ikmal ile Ticaret ve
Nafia Nezaretine tahriren ihbar-1 keyfiyet edeceklerdir. Nezaretce dahi
ameliyatin vilayet veya liva miihendisiyle mahalli liman reisi marifetiyle
muayenesi bi’l-icra icab ederse verilecek mezuniyet tizerine ashab-1 imitiyaz
tarafindan seyril sefer icrasina miibagseret olunacakdur.

Altinct madde- Zikrolunan nehir 1slahiyla seyri sefain temin
olundukdan sonra gsirket kendi vapur ve sefaininin seyrii seferine istidadini
anladig1 takdirde Niksar’'dan yukaridaki nehir aksaminda nehrin denize
mansib oldugu Cayagzinda Ticaret ve Nafia Nezaretince tasdik olunacak
umumi harita ile maktu tilani ve arzaniye tevfiken kendi marifetiyle
ameliyat-1 lazime bi’l-icra seyri sefaini daha ziyade temdid ve temin eylemek
hak ve selahiyetini haizdir. Ashab-1 imtiyazin tesis edecegi iskele ve
acentehane ve ambar ve miiteferriatina muktezi arasindan efrad uhdesinde
bulunan mahaller ashab: bi’l-riza olunacakdir. Sayed. ingaat-1 mebhuse
arazi-i haliye-i emiriye icinde tesis olunacak olur ise bunlar igin liizum-1
hakikisi tahakkuk edecek mikdar1 ashab-1 imtiyaza meccanen terk
olunacakdir. Surasi mukarrerdir ki ashab-1 imtiyaz kendi tesebbiisat ve
icaraatindan dolayr ashabr uhdelerinde bulunan arazi ve emlake ‘driz
olacak zarar ve hasar: tamamiyle tazmin eyleyecekdir

Yedinci madde- Ashab-1 imtiyazin imtiyaza miiteallik ebniye ve
emlaki ve sermayesi on sene miiddetle resm ve vergiden muaf olacakdir.
Fakat gerek mahalline yapacag: sefainin kereste ve sair edevatyla demir
Jfabrikas: alati ve gerek haricde inga ettirib getirecegi sefain muhteviyat bir
defalik olmak ve liizumu olan maden kdmiirii dahi miiddet-i imtiyaziyenin ilk
on senesine miinhasir bulunmak itizere giimriik resminden.vareste olacag
gibi ¢ikarilacak hisse senedatindan dahi damga resmi alinmayacakdir.

Sekizinci madde- Ashab-1 imtiyaz lizumu kadar vapur ve isleb
tedarik ederek nakliyata baglayacakdir. Ashab-1 imtiyazin vesait-i nakliyesi
her halde ihtivaca kafi derecede bulunmak megrut oldugundan tedarik
olunan vapurlarn kifayetsizligi mahallince maddeten tayin ve tahakkuk eder
ise Ticaret ve Nafia Nezareti vesait-i nakliyenin ihtiyac nisbetinde tezyidine
sirketi davet edecekdir.

Sirket igletecegi sefain ve igleblerin sekil ve cesametini tayinde
muhtardir. Ashab-1 imtiyazin miiddet-i imtiyaziye zarfinda nehrin kendi
tarafindan vesait-i nakliye isledilen aksaminda bir sahis veya aher girket
canibinden vapur ve igleb gibi seylerle nakliyat icra edilmesine miimanaata
selahiyeti olub ancak Hiikiimet-i Seniyyenin egyay-1 ticariye nakletmemek
sartyla nakliyat-1 askeriye icin nehr-i mezkura vapur ve sijfun-1 saire idhal
buyurmak ve igletmek hakki katiyyen mahfuzdur. Bundan baska ashab-i
imtiyaz nehirde elhaletehazihi mevcud merakib-1 bahriye ile bundan bdyle



ahali tarafindan inga olunacak her nevi merakibin igledilmesine ve icray
nakliyat eylemesine mani olamaz. $u kadar ki ameliyatdan istifade eden ya.
ameliyat icrasi hasebiyle simdiye kadar gidemedikleri mahallere gid:
kayiklarin beher tonilatosu iizerine Hiikiimet-iSseniyece kabul ve tasd
buyurulacak vechle bir resm istifa edebilir

Ashab-1 imtiyaz Cayagzinda duhulii temin eden ameliyati ic
etmedigi halde haricden Cargsamba'ya kadar gelecek sefain ve kayiklardc
hicbir resm taleb edemez. Cayagzimin derinligini temin eden ameliyat: ic
edib de duhul ve huruc kesb-i suhulet edecek olur ise o halde oradan gege
kayiklar i¢in de ameliyatin ehemmiyeti nisbetinde kezalik musaddik tari,
mucibince resm alinabilir. Mumamelat-1 sirketin miisaadesi halinc
Hiikiimet-i Seniyyece tarifelerce liizum goriilecek ve teklif olunacak tadila
sirket kabule mecbur olacakdir.

Dokuzuncu madde- Iimtiyaz sahibi yolcu nakliyatimin umur
zabitasina ve husn-i muhafazasina miiteallik olub elyevm mevcud, bulunan
ileride tanzim olunacak olan bilciimle nizamat-1 Deviet-i Aliyyeye tevfi
hareket etmege mecburdur. Ashab-1 imtiyazin kusurundan nagsi nakliyc
kismen veya kiilliyen tatil olundugu halde Hiikiimet-i Seniye mesarif ve zara
ve hasari ashab-1 imtiyaza aid, olmak iizere her nevi sefainin muvakkate
isledilmesini temin icin tedabir-i lazime ittihaz edebilecekdir

Onuncu madde- Gerek esna-y1 harbde ve gerek vakt-i hazard
deviet hesabina miictemian icra olunacak nakliyat-1 askeriye igi
tarifelerdeki iicretin siiliisii istifa olunacakdwr. Miinferiden seyahat ede
asakir-i beirriye ve bahriye ve jandarma ve polis efradindan nisf iicre
alinmak ve zabitan giiverte iicretleriyle ikinci kamaraya ve ikinci kamar
iicretiyle birinci kamaraya kabul edilmek mesrutdur. Miictemian nakliyc
icrasina devletce mecburiyet elverdiginde sirket asakir-i berriye ve bahriy
ve muavene ve jandarma ile bunlarin heyet-i ictimaiyelerine ve zatlarin
mahsus ihmal ve iskallerini ve hayvanlarini ve edevat-1 harbiye ve erzak-
askeriyeyi sevk ve irsal etmek iizere hiikiimet-i seniyye tarafindan tahrire.
vukubulacark taleb iizerine nakliyat-1 saireye tercihan vesait-i nakliyesini b
islere tahsis edecekdir. Hiikiimet-i Seniyye lede’l-hace sefain ve merakib-
bahriye-i saireyi kaffe-i vesait-i nakliye ve edevatiyla beraber yedd.
idaresine almak selahiyetini haiz olacak ve vesait-i nakliyenin devletin yeda
i idaresinde bulundugu miiddet icin gsirketle ayrica bir mukavele ak
olunacakdir.

Onbirinci madde- Mahbusin ve mahkumin ile muhafazasina memu
olanlar tarifelerdeki iicretin misfivla nakl olunacakdw. Bunun igi.
vukubukacak talebe gore sefain ve merakib-1 bahriyede icab eden mahalle
ashab-1 imtivaz tarafindan irae ve tahsis edilecekdir.



Onikinci madde- Nakliyat ve ameliyatin teftis ve muayenesine
memuren Nafia Nezaretinin emriyle seyrii seyahate mecbur olanlar
meccanen nakl olunacaklardir.

Oniigiincii madde- Devlet-i Aliyyenin kursun ile kapanmis posta
gantalarini ve grub ve paket ve evrak-1 sairesini velhasil posta nezaretince
kabul edilmis olan her nevi emaneti ve bunlar: getiiriib ve gotiirecek
memurlari meccanen nakl etmege ve bu babda taraf-1 devietden vukubulacak
taleb iizerine ikinci mevkide mahal tahsis eylemege ashab-1 imtiyaz mecbur
olacakdwr. Ashab-1 imtiyaz Hiikiimet-i Seniyenin miisaade-i mahsusasini
istihsal etmeksizin highir ecnebi postasi nakliyatini deruhde edemeyecekdir.

Ondordiincii madde- Devlet-i Aliye miiddet-i imtiyaziyenin otuz
senenin inkizasindan sonra her vakit imtiyazi miibaya etmek selahiyetini hazi
olacakdir. Imtiyaz hangi senede istira olunacak ise ondan evvelki bes sene
zarfinda vukuubulan hasilat-1 gayri safiyenin mikdar-1 miitevasiti bulunarak
onun yiizde yetmigine miisavi bir meblag: miiddet-i imtiyaziyenin hitamina
kadar her sene ashab-1 imtiyaza ifa edecek ve isbu tekasit-i seneviyenin
evkat-1 muayenede tediyesi taraf-1 devletten temin ve bu hususa dair
tarafeynce bir mukavele-i mahsusa tanzim edilecekdir.

Onbegsinci madde- Sirket gerek edevat-1 miitaharrikesini ve gerek
iskelelerini hiisn-i halde bulundurub kaza vukuuna meydan vermemege
Sfevkalade dikkat edecekdir.

Onaltinct madde- Ashab-1 imtiyaz miicerred. seyri sefaine miiteallik
mektub ve gantalarim posta nezaretine bir giina resm vermeksizin kendi
vesait-i nakliyesiyle nakl edebilecekdir.

Onyedinci madde- Ashab-1 imtiyaz her nevi hasilat-1 seneviyenin
cedvellerini beher sene martimn ibtidasinda Ticaret ve Nafia Nezaretine
takdim edecekdir. ‘

Onsekizinci madde- Ashab-1 miicebbereden madud. bir maniin
zuhuru tahakkuk etmeksizin ashab-1 imtiyaz miiddet-i muayyene zarfinda
imalata miibaseret edemedigi veya imalati ikmal eylemedigi velhasil
taahhiidat-1 vakiasini ifa edemedigi ve taahiidati vechle vapur igledemedigi
takdirde tebea-i Devlet-i Aliyyeden diger bir girkete imtiyaz itasiyla beraber
taahiidatimt ifa edemeyen ashab-i imtiyazin hukuk-1 imtiyaziyesini iskat
etmekde Hiikiimet-i Seniyyenin hakk-1 ihtiyari olacakdir. Ber-minval-i
muharrer diger bir sirkete imtiyaz verildigi takdirde imtiyazdan iskat edilen
sirket mevcud emval-i gayri menkulesini aher bir isde kullanmak iizere
tasarruf ve edevat-1 miiteharrikesini neihrden ¢ikarib diger mahalle irsal
etmek veyahud bunlari yeni sirkete satmak hususunda muhtar kalacakdr.

Ondokuzuncu madde- Ashab-1 imtiyaz n;zhir boyunca liizum
goriinecek iskele mahallerinde ebniye yapdirdigi ve bu ebniye derununda



taraf-1 hiikiimetden jandarma ikame olundugu takdirde anlara ve pos
memurlar: bulundugu halde posta memurlarina miinasib birer oda tahs
edecekdir.

Yirminci madde- Ashab-1 imtiyaz mesarifi kendisine aid olmak iizei
sefain igletmekde oldugu nehir boyunca telgraf direkleri rekz ve temd
edebilecek ve fakat bunlari seyri sefain umuruna tealliki olmayc
muhaberat-1 hususiyede istimal edemeyecekdir.

Devlet-i aliye mezkur nehirler boyunca telgraf hatti temdid. edece
olur ise ashab-1 imtiyazin telgraf direklerine rabt edebilecek ve bu direkle
kifayet etmedigi takdirde seyri sefain muamelatina sekte getirmeksizin ken
mesarifiyle nehirler boyunca baskaca direkler rekz eyleyecek ve devl
telgraflarinda bozukluk oldugu miiddetce mevkilerde telgrafhane memurla,
bulundurularak merakib-1 nehriyenin muamelati sektedar edilmemek iizer
muhaberat-1 resmiye nehrin telgrafiyla icra icra etdirilecektir.

Yirmibirinci madde- Ashab-1 imtiyaz Kizihirmak’da dahi sefain 1
merakib-1 bahriye-i saire isletmek igin zuhur edebilecek aher imtiyc
talebleri iizerine serait-i miitesaviye ile hakk-1 riichani haiz olacakdir.

Yirmikinci madde- Miiddet-i imtiyaziyenin hitanminda Hiikiimet
Seniyye imtiyazi aher bir Osmanl girketine ihale edebilecegi gibi kararg
olacak serait tahtinda sirket-i mevcude uhdesinde dahi ika etmek veyahu
mevcud. girketin bila-imtiyaz muamelatinda devam etmesine miisaaa
eylemek hususunda muhtar olub Hiikiimet-i Seniyye imtiyazi aher girket
ihale buyuruldugu halde girket-i mevcude edevat-1 miiteharrikesi hakkind
onsekizinci madde mucibince hareket edebilir. Hiikiimet-i Seniyye gsirket-
mevcudenin bila-imtiyaz devam-1 mumamelatina miisaade buyuracak olu
ise ol takdirce girket-i mevcude isbu imtiyaz mukavelenamesinde muayye
olan serait-i imtiyaziyenin hitkmiinden istifade edemez.

Yirmiiigiincii madde- Ashab-1 imtiyaz tebea-i Devlet-i Aliyyede.
oldugu gibi makanina kaim olacak sirket dahi Osmanli olacagindan bi’i
tabi isbu mukavelename ile merbut tarife ahkaminda miitevellid. ihtilafat,
tefsiri Suray-1 Devlete aid, olacakdiwr

Ashab-1 imtiyaz girket ile efrad-1 ahali meyanesinde tahaddii
edebilecek hukuk-1 sahsiye davalari aid. oldugu mehakim-i Osmaniyed
riiiyyet ve fasl edilecekdir. Sirket kaffe-i devair-i resmiye ile Tiirkg
muhabere eyleyecegi gibi kaffe-i muamelat-1 resmiyesi de devletin lisan-
resmisi olan Tiirkge ile cereyan edecek ve nakliyatin vakit ve hareketlerin
tayin igin ezani saat istimal olunacakdir.

Yirmidordiincii madde- sirketin bilumum memur ve miistahdemin
tebea-i Devlet-i Aliyyeden intihab ve yalmz dahilde fen memun
bulunamadig halde haricden celb ve istihdam olunacakdir.
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