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OZET

Bu calismada 19. yiizyilda Dogu ve Giineydogu Anadolu bolgelerindeki su yolu
tasimaciligl anlatilmaktadir. Firat ve Dicle nehirlerinde Asurlulardan itibaren geleneksel
yontemlerle yapilan tasimacilik Sanayi inkilabi’yla birlikte buharli gemilerle yapilmaya
baslandi. Ingilizlerin sdmiirgelerine giden yol iizerinde olmasi nedeniyle bu nehirler,
Ingilizlerin ilgisini ¢ekmistir. Baslangicta somiirge yolu {iizerinde olmasi yiiziinden
Ingilizlerin ilgisini ¢ceken bolge, ardindan sahip oldugu ticari potansiyel nedeniyle daha da
onem kazandi. Henry Blosse Lynch onderliginde kurulan Lynch Kumpanyas: bdlge
ticaretinde ve nehir tagimaciliginda s6z sahibi oldu. Hatta zamanla Lynch Kumpanyasi,
Firat ve Dicle tasimaciliginda tekel oldu. Osmanli Devleti burada nakliyat yapmak {izere
cesitli girisimlerde bulunmus, idareler kurmustur. Ancak bu girisimler, hem siyasi
niifuzlar1 hem de teknolojik avantajlari nedeniyle Ingilizlerin gerisinde kalmistir. Dénemin
teknolojik gelismeleri nehir yolunun kara yoluna tercih edilmesine neden olmustur.
Giineydogu Anadolu’da bulunan ve Anadolu’nun en biiyiik golii olan Van G6lii sahilinde
dort sehir ve pek ¢ok yerlesim yeri vardir. Ayrica golde dort tane de ada vardir ve bunlarin
bazilarinda manastir bulunmaktadir. Bolgenin engebeli yapist ve kisin uzun siireler
boyunca kar altinda kalmasi1 kara tagimaciligin1 zorlastirmaktadir. Van Goli’nde 19. yiizyil
oncesinde de tasimacilik faaliyetleri s6z konusudur. Ancak bu zamanlardaki gemiler
yelkenle veya kiirekle idare edildiginden zaman kaybi s6z konusuydu. Buharli gemilerle
yapilacak tagimaciligin bolgeye saglayacagi idari, askeri ve ticari faydalar nedeniyle dnce
Van ahalisinden Artin Sarrafyan ve Abraham Kavafyan adli iki miitesebbis tagimacilik
imtiyazi talebinde bulundular. Baslangigta devlet bu sahislarla imtiyaz mukavelesi
imzalasa da daha sonra bu durum bilingli olarak siirlincemede birakilmistir. Ardindan
devlet kendi adina tagimacilik yapma girisiminde bulunmus ancak bu tesebbiis de sonugsuz
kalmistir. Bu tezde bolgede Osmanli Devleti’nin, ingilizlerin ve yerel halkin, Firat ve Dicle
nehirleri lizerinden, bdlgenin ticari potansiyelini kullanma tesebbiisleri ile Van Golii’ndeki
tagimacilik tegebbiisleri ve bunun bolgeye olan etkileri tartigiimistir.

Bilim Kodu : 116114

Anahtar Kelimeler : Dicle, Firat, Lynch Kumpanyasi, Nehir nakliyati, Van Golii.
Sayfa Adedi : 100
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ABSTRACT

In this study, it is explained water transportation in the Eastern and the South Eastern
Anatolian Regions in the 19th century. The transportation in which people have been
initially engaged by using traditional methods was began to be engaged in by people with
steamships as of Industrial Revolution. The English have been interested these rivers due
to their location on colonial roads. The region in which has been initially interested by the
English because of its location on colonial roads, afterwards, gained further importance
due to their trade potentials. Lynch Company which was established under leadership of
Henry Blosse Lynch had a say in regional trade and river transportation. Furthermore, in
due course, Lynch Company became a monopoly in river transportation on Euphrates and
Tigris Rivers. Ottoman Empire undertook an various enterprises to be engaged in
transportation here and established some administrations. However, these enterprises got
behind the British enterprises because of their political influences and technological
advantages. Lake Van, located in Southeast Anatolia, is the largest lake of Anatolia and is
adjacent to four cities and several settlements. Lake Van contains 4 islands, some of which
have monasteries built upon them. As the rugged terrain and the rough winters make land
transport difficult and at times unfeasible, Lake Van has been used for transport since the
nineteenth century. However, rowing and sailing boats were known to be inefficient and
could lead to delays in transport, which led two Van entrepreneurs, Artin Sarrafyan and
Abraham Kavafyan, to propose the use of steamboats for transportation, citing potential
benefits of efficient transport to administrative, military and commercial affairs. Initially,
the local government agreed to a contract of concession, only to deliberately procrastinate
the process. The government also made similar attempts to improve transport later on,
however, these attempts remained inconclusive. In this study, we will discuss the efforts
by the Ottoman government, the locals and the British to realize the regional commercial
potential of Southeast Anatolia through improving transportation via the Tigris—Euphrates
river system and Lake Van, and the consequent impacts on the district.
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1. GIRIS

Sanayi Inkilabr’nin 18. yiizyilda Ingiltere’de baslayip diinyaya yayilmasi kapitalizmi
de beraberinde getirdi. Sanayi Inkilabi ile fabrikasyon iiretime gegilmis verimlilik artmist1.
Sanayi Inkilabr’nin ilk asamasinda buhar, komiir ve demir birleserek onemli siyasi,
ekonomik ve toplumsal sonuglartyla birlikte, “demiryolu ¢agini” agmis oldu.! Tarimda ve
mamul mallardaki {iretimin artmasinin yani sira buhar makinesinin ulagim araglarinda da
kullanilmaya baslamasiyla biiyiik giiclerin ticaretlerinde biliyiime yasanmis fabrikalarda
islenecek hammadde ve bu hammaddelerin disa satimmin gerceklesecegi pazarlar
aranmaya baslanmistt. Somiirgeci Avrupali devletler sahip olduklari somiirgelere daha
kolay gitmek icin kara ve deniz yollarma sahip olmak istiyorlardi.? Somiirgelerin
Uzakdogu ve Hindistan’da olmasi ve buralara giden yollarin bir kisminin Osmanh
Devleti’nin elinde bulunmasi nedeniyle Avrupali devletler ve Osmanli karst karsiya
kalmistir. Ingiliz somiirgelerine giden Basra Korfezi ve Irak gibi stratejik onemi yiiksek
topraklarin  Osmanli  Devleti’nin elinde olmasi, Ingiltere’nin otoritesinin devam
ettirilmesinde  kritik bir durum yaratmistir.> Hatta 25 Ekim 1834’te, Ingiliz
Parlamentosu’nda Iskenderun iizerinden Firat Nehri vasitasiyla Basra Korfezine gidecek
bir yolun yapimmi igin gereken hususlari igeren bir layihanin kabul edildigi, Londra

Biiyiikelgisi Mehmed Namik Pasa tarafindan bir tahrirat ile Osmanli Hiik(imetine
bildirildi.*

Sanayi Inkildbmin baslangicinda Avrupa ve Kuzey Amerika'nin her yerinde
ekonominin asil gii¢ kaynagi olan komiir tiretimi 1970’li yillarda yilda 2 milyar tonun
iizerindeydi ve o donem diinya enerji iiretiminin iigte birini olusturmaktaydi. Ingiltere sahip
oldugu zengin komiir yataklar1 sayesinde diger devletler {izerinde belirgin bir ekonomik
istiinliik kazanmis ve baska alanlarda gelismesinin zeminini olusturmustu. 19. Yiizyilin
ortalarinda Ingiltere tiim diinya iilkelerinin bes kat1 komiir iireterek yilda yarim milyon
tona ulagsmist1. Sanayilesmenin ikinci asamasinda temel hammadde ve enerji kaynaklarinda

degisiklik goriildii. Komiir ve demirin yani sira, gelik, petrol, elektrik ve kimyasal

1 Sander, O. (2009). Siyasi Tarih Ilkcaglardan 1918’e. Ankara: Imge Kitabevi. s.211; Besirli, M. (2004)
“Bagdat Demiryolu'nun Akdeniz Uzantisi: Toprakkale-iskenderun Demiryolu”, A.U. Tiirkiyat
Arastirmalan Enstitiisii Dergisi, (23), s. 215-236.

2 Oral Sander, Siyasi Tarih Ilk¢aglardan 1918’e, Imge Kitabevi, Ankara, 2009, s.211.

% Kilavuz, N. (18-20 Nisan 2012). “Chester Demir Yolu Projesi”, Batman Universitesi Uluslar aras1 Katihml
Bilim ve Kiiltiir Sempozyumu, Yasam Bilimleri Dergisi, 32 (1), s. 1035-1045.

4 Besirli, a.g.m, s. 215-236.



maddeler de iiretim siirecine sokularak sanayilesme bugiin ¢evremizde gordigiimiiz

bi¢imini almis oldu.’

Osmanl1 Devleti mali sorunlarini, 19. yiizyila kadar i¢ kaynaklarla ¢6zmeye calismus,
vergi sisteminde degisiklikler yapma yolu tercih edilmis ve vergiler kaynak yetersizligini

gidermek amaciyla arttirilmigtir.

19. Yiizyila gelindiginde Osmanli Devleti iizerinde Avrupali devletlerin askeri, siyasi
ve ekonomik alanlarda agir baskist oldugunu gériiyoruz. Ulkenin duragan haldeki tarimmin
canlandirilmasi, sahip oldugu cografi konumu, genis topraklar {izerindeki pazar imkani ve
potansiyel hammadde kaynaklarinin isletilememesi gibi nedenler, Batili devletlerin

Osmanli izerindeki planlarinin temelini olugturuyordu.

Kapitiilasyonlar nedeniyle Osmanli Devleti'nde yabancilar imtiyazli bir hale
gelmisti. Osmanli Devleti’nde arazi satin almalar1 ve kendi posta sistemlerini kurmalar da,
onlar1 daha gii¢lii bir konuma getirmekteydi. Osmanli maliyesinin kontrolii biiyiik dl¢iide
Diiyun-1  Umumiye Idaresi’nin elindeydi.® Bu kurulus, yabanci alacaklilarin
temsilcilerinden meydana geliyordu ve bu temsilciler yalniz Avrupa’daki alacaklilara kars1
sorumluydular. Yénetim kurulunda Ingiliz, Alman, Fransiz, italyan, Avusturya-Macaristan
ve Tiirk milletinden birer temsilci bulunuyordu. Devlet gelirlerinin bir kisminin toplanmasi
ve kullanilmas1 bu kurulun kontrolii altindaydi. Idare Osmanli maliyesini Avrupali
tiiccarlarin ¢ikarlarii koruyacak bi¢imde ydnetiyordu. Ne maden yataklari, ne de tarim
arazileri yabancilar tarafindan olmasi gerektigi gibi kullanilmiyor, donemin teknolojik
geligsmeleri gozetilmediginden ya kurakliktan ya da sel baskinlarindan topraktan gerekli
verim almamiyordu. Ulkede kullanilan ilkel tarim ydntemleri ve i¢ pazara ulasmanin zor

olmas1 nedeniyle koylii kendi ihtiyacindan fazlasini liretmeye c¢alismiyordu. Bati’daki

5 Sander, a.g.e., s. 210-212.

6 O kadar ki, Osmanli Maliyesinin iflas1 nedeniyle Avrupal sermayedarlar Osmanh Hiikiimetinin verdigi
giivenceyi yeterli saymayip Diiyun-1 Umumiye Idaresi’nin girisimlerini teminat altina almasiyla uzak
Arabistan vilayetlerine uzatilacak demiryolu projeleri, birbiri pesi sira ortaya g¢ikan sermaye sahipleri
tarafindan teklif edilmeye baslandi. 1875 yilindan 6nce, Osmanl iilkelerinde demiryolu insa edenlerin;
tarifeler, kilometre giivencesi, alacak ve miilkiyet haklar1 gibi konularda hiikiimetle biiyiik anlasmazliklari
oluyordu. Yabanci sermayenin istedigi destek ve formalitelerin ¢abuklagsmasini saglayacak giivence Diiyun-1
Umumiye’den geldi. Ortayl, 1. (2002). Osmanli imparatorlugu’nda Alman Niifuzu. Istanbul: iletisim
Yaymlar1. s. 132.



sanayi gelismeleri ile rekabet edemeyen dokumaci, kunduraci gibi esnaf kollar1 sekteye

ugramistr.’

Bu donemde Avrupali biiyiik devletler Osmanli topraklar1 iizerinde kendi niifuz
alanlarin1 genisletmek icin yogun bir ¢abaya girismislerdir. Alman, Ingiliz ve Ruslarm
miicadele sahalarindan biri de Bagdat Vilayeti’nden Basra Korfezi’ne kadar uzanan bolge

olmustur.

1888’de Almanlara verilen Bagdat Demiryolu Projesi, tamamlandiginda Avrupa ile
Asya arasindaki en kisa yol olmasinin yaninda Siiveys Kanali’na alternatif bir yol olmus
olacakti. Demiryolu’nun bitis noktast olarak Basra Korfezi’nin belirlenmis olmasi
gelecekte Hindistan’a giden en kisa yolun Almanlarin eline gegmesi anlamina geliyordu ve

bu durum dogal olarak Ingiltere tarafindan kabul edilemezdi.

II. Abdiilhamit, ingiltere’nin Ortadogu iizerindeki planlarmin ve petrol bolgeleri ile
olan alakasmin farkindaydi. Zaten Ingiltere, Ortadogu’ya génderdigi gorevliler araciligiyla
petrol, maden ve eski medeniyetlerden kalma hazineleri arastirmaya baslamisti.
Ortadogu’daki zenginlikler ve bdolgenin hammadde potansiyeli konusunda bir rapor
hazirlayan Francis R. Chesney de bahsi gecen arastirma gorevlileri arasinda yer
almaktaydi. Chesney, hazirladigi raporda bdlgenin oOzelliklerinden bahsetmis ve
Akdeniz’den Basra Korfezi’'ne kadar gidecek bir demiryolu hatti ve telgraf hattinin
yapilmasini 1srarla istemisti. Clinkii Hindistan’da yaptiklar1 gibi somiiriilecek hammadde,
petrol, tarihi hazine ve kalintilarin ve diger madenlerin siiratle taginmalari i¢in bu
demiryolu mutlak surette gerekiyordu.® Chesney ayrica 1829-1832 arasinda, Hindistan’a
Suriye ve Mezopotamya iizerinden ulasabilmek i¢in, Dicle ve Firat nehirlerinin gemi
yolculuguna elverisli olup olmadig1r konusunda arastirmalar yapmisti. Arastirmalarinin

sonunda Firat nehri {izerinde buharli gemi ulasimimin olanakli oldugu sonucuna varmistr.®

" Terzi, A. (2007). Bagdat-Musul’da Paylasilamayan Miras Petrol ve Arazi (1876-1909). istanbul: Truva
Yayinlari. s. 28-29.

8 Karadeniz, Y., (2010). Kara, H “Bagdat, Basra, Bahreyn ve Necid Bolgelerinde Osmanli- Ingiliz Niifuz
Miicadelesine Dair Layiha”, History Studies, Ortadogu Ozel Sayisi, s.165-181; v Albayrak, M. (1995).
“Osmanli-Alman iliskilerinin Gelisimi ve Bagdat Demiryolu’nun Yapimi”, Otam, s.1-38.

9 Ozyiiksel M. (1988), Osmanli-Alman {liskilerinin Gelisim Siirecinde Anadolu ve Bagdat Demiryollar:.
Istanbul: Arba Yaynlari. s. 7-8.; DIA (1991). C. IV. Istanbul. s. 442.






2. FIRAT VE DICLE’NIN COGRAFi KONUMU

Dicle ve Firat nehirleri arasinda kalan bolge olan Mezopotamya'® tarih boyunca
cesitli uygarliklara ev sahipligi yapmistir. Bolgenin tarima uygun olusu, nehirlerin
sulamada kullanilabilmesi tarihi devirlerden bu yana bu cografyay1 bir yasam alani haline
getirmistir. Firat ve Dicle’nin, bolgeye hayat vermesinin yani sira ulagim i¢in de Asurlular

doneminden itibaren kullanildigin1 biliyoruz.

Ulkemizin énemli nehirlerinden biri olan Firat Nehri, Erzincan civarindan ve Van
Goli’niin kuzey kesimlerinden itibaren Karasu ve Murat caylarinin birlesmesiyle meydana
gelir. Mezopotamya i¢in 6nemli iki nehirden biri olan Firat’in toplam uzunlugu 2780
km?*dir. Firat Nehri’nin iilkemiz icindeki uzunlugu ise 971 km olup Keban Baraj géliinden
¢iktiktan sonra Firat adim alirken!? Basra korfezine yillik ortalama 30 milyar m3 su
birakir.!® Firat Nehri, Irak topraklarina girdikten sonra Gurmetali dolaylarinda Dicle Nehri

ile birleserek Sattiilarap adin1 aldiktan 200 km kadar sonra Basra Kérfezine dokiiliir.**

Firat adi1 bat1 dillerinde Euphrates olarak gecer. Yunancadan gecen kelimenin asil
kaynaginin Akkadga Purattu ve Farsga Ufratu kaynakli oldugu diisiiniiliir.*® Kelimenin
Avesta Farscasindaki “gecmesi kolay” manasimna gelen huperethuua oldugu tahmin
edilmektedir. ¥ Kur’an-1 Kerim’de gecen tatli su anlamindaki “furat” tabirinin nehrin
adindan geldigi ve buradan hareketle kelimenin Arapg¢a kokenli oldugu agirlik

kazanmaktadir.!’

10 Bu bolge beyne’n-nehreyn olarak da adlandirilmaktadir. Bkz.Muhammed Taki Zehtabi(Kirisci), iran
Tiirklerinin Eski Tarihi, Yayina Hazirlayan: Sennur Senel, Berikan Yayinevi, Ankara, 2019, s. 17.

11 Kéroglu, K. (2013). Eski Mezopotamya Tarihi, Baslangicindan Perslere Kadar. Istanbul: Iletisim
Yaymlar. s. 18.

12 Unsal, V. (2012). “Eskigagda Anadolu Su kaynaklar1,” (Orta ve Dogu Anadolu), Selcuk Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisii Dergisi, (28), s. 209-223.

13 Ding, M. H. (2016). Eski Yakindogu’da Nehir Tasimaciligi, Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi,
Pamukkale Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Denizli. s.16.

14 Ogiin, T., Basi, H., (2016). “Dicle-Firat’ta Geleneksel Nehir Tasimaciligi ve 1. Diinya Savasi’nda Irak
Cephesinde Kullanim1”, Journal of History Studies, 8 (3), s. 83-109.

15 Fyrat adi Stimercede Buranun, Hititlerde Puranun, Ibranicede Perath olarak geemektedir.

16 Azlal, E. (2007). Efsane Nehir Firat. Istanbul: Sembol Yayinlar1. s. 17.

7 Azlal, a.g.e., s. 18.



Firat Nehri’nin tarihin her doneminde Mezopotamya i¢in hayat kaynagi oldugu
goriiliir. Stimerler uygarliklarin1 Firat ve Dicle arasinda kurmustur. Ayrica Kommagene,

Zeugma, Nevali Cori gibi birgok medeniyet yine burada hayat bulmustur.*®

Heredot tarihinde Firat Nehri’nden “Kilikia ve Ermenistan arasinda sinir, i¢inde
gemilerin ylizebildigi bir irmaktir ki, ad1 Firat’tir. Ermenistan i¢inde her biri bir garnizonla
tutulan on bes konaklik yol vardir, elli alt1 buguk parasang tutar. Bu bolgeyi gemilerin
ylizebildigi dort irmak sular; bunlar gegilmeden gidilemez. Birincisi Dicle’dir; ikinci ve
iiclincli ayn1 yerden c¢ikmadiklar1 ve bir tek irmak olmadiklar1 halde ayni adi tasirlar.
Birincisi Ermenistan’dan, oObiirii Matienlerin iilkesinden gelir. Dordiinciisiiniin - adi

Gyndes tir.” seklinde bahseder.!®

Uzunlugu 1900 km olan Dicle Nehri’nin Tiirkiye sinirlari igerisindeki uzunlugu 523
km’dir.?’ Elaz13’in giineydogusunda bulunan Hazar Golii’niin Gélciik ayag ile bu gdliin
giineyindeki Hazarbaba Dagi’ndan ¢ikan sularin birlesmesiyle olusur. Kiiciik ve biiyiik Zap
sularin1 alip daha agagida Musul’u gectikten sonra Bagdat’in giineyinde Diyale Nehri’yle
birlesir. Firat bir koldan Hille ve Divaniye yOniine, bir koldan da Hindiye ve Samiye
tarafina akar.?! Kurna’nin 45 km asagisinda Firat’la birlesip Sattiilarap’1 meydana getirerek
Basra Korfezi'ne dokiiliir.?2 Evliya Celebi Seyahatnamesi’'nde Firat ve Dicle’nin
birlesmesinden “Ancak bu Sattiilarap ile Firat Nehri’nin aralar1 50 fersahtir. Zira Firat
Nehri ile bu Sat yakin kardeslerdir. Sonunda Kurna Kalesi altinda bir olurlar zira bunlar
yeryiiziinde 4 adet biiyiik nehirlerdir. ‘Allah’in Restlii buyurdu: Seyhun, Ceyhun, Nil ve

Firat nehirleri cennet nehirleridir.”? seklinde bahseder.

Antik kaynaklarda Dicle Nehri’nden Tigris, Stimerce’de Idigna/Idigina, Akkadga’da
Idiglat®* ve Asurcada ID.di-ig-lat: Diglat olarak bahsedilmistir. Ksenophon’un “Onbinlerin
Dontigii” isimli eserinde Dicle’nin en 6nemli kollar1 Zapatas (Biiylik Zap) ve Kentrites

Botan Cay1) oldugundan bahsedilmektedir.?® Diyarbakir’in  kuzeyinden dogu
y g y y gup

18 Azlal, a.g.e.,s. 19.

19 Herodot Tarihi. (2014). (Cev: Miintekim Okmen), V, istanbul: Tiirkiye s Bankas1 Kiiltiir Yayinlar1, s.385.
2 Ding, a.g.e., s.17.

2L Azlal, a.g.e., s. 26.

2Tuncay Ogiin, Halil Basi, “Dicle-Firat'ta Geleneksel Nehir Tagimacihigt ve 1. Diinya Savasi’nda Irak
Cephesinde Kullanimi1”, Journal of History Studies, C. 8, S. 3, s. 84-85.

23 Kahraman, S. A., Dagli, Y. (Hazirlayanlar) (2010). Giiniimiiz Tiirkgesiyle Evliya Celebi Seyahatnamesi, 4.
Kitap, 1. Cilt, Istanbul:Yap1 Kredi Yayimnlari. s. 54

% {Jnsal, a.g.m., s. 218.

% Ding, a.g.e., s.18.



giineydoguya dogru akan ve bu akis esnasinda bir¢cok kolun eklendigi Dicle Nehri’nin
Bagdat’a kadar olan kismina Dicle-i Ulya, Bagdat’tan sonra Kurna’da Firat Nehri ile
birlestigi noktaya kadar olan kisma ise Dicle-i Siifla denilmekteydi.?® Bagdat’in
giineydogusundan ii¢ saatlik mesafede Dicle-i Siifla’ya karisan en biiyiik nehir, Diyale
Nehri’ydi. Diyale vapur seferlerine uygun olmamakla birlikte sular yiikseldigi vakit halk,

kiiciik tekneler vasitasiyla tirlinlerini Diyale iizerinden Dicle’ye indirirdi.

Dicle Nehri’nden ayrilan kollarin biiylik olmamasina ragmen Bagdat ve Kurna’da
arazilerin sulanmas1 maksadiyla acilan kiiclik kiigiik kollar nehrin suyunu ve dolayisiyla
derinligini azaltmaktaydi. Dicle’den ayrilan kollarin en 6nem arz edenlerinden biri olan

Garaf (Sattiilhayy), Kuttiilammare kasabasinda ayrilmaktaydi.?’

Nehirlerin sulari mevsimsel olarak azalip, artiyordu. Dicle ve Firat nehirlerinin sular1
Ocak ayindan itibaren yilikselmeye baslayarak, Mart’ta zirveye ¢ikmakta, Haziran’a kadar
ise azalarak eski seviyesine diismekteydi. Haziran ay1 sonundan Ocak ayima kadar sular
azalmaya devam ederdi. Bu nedenle Ocak-Haziran arasina “feyezan”, Haziran-Ocak

arasina ise “sayhud” mevsimi adi verilmisti.?

Firat’in debisi Dicle’ye nazaran daha yiiksektir ve bu nedenle de ulasim i¢in daha
uygundur. Dicle Nehri’nin siirekli degisen rejimi nedeniyle yatagiin islah edilmesi
gerektiginden yilin biiyiik bir boliimiinde ulagima elverisli degildi. Firat ise neredeyse dort
mevsim tasimacilik yapilabilecek durumdadir ve Hindistan’a giden en giden kisa ve

ekonomik bir yol olmasi dolayistyla dnemlidir.?®

Buhar makinesinin icadina degin tagimaciligin en kolay ve ucuz yontemi suyollarini
kullanarak olmustur. Bu yontem acik denizlerde kalyonlar ve yelkenlilerle yapilabilirken
bunlarin nehir ya da gollerde kullanigli olmamasi nehir tagimacilifin1 yine de sekteye
ugratmamisti. Ancak nehrin ulasim i¢in kullanilmasi buharli motorlarin kullanilisina kadar
iklim ve cografi kosullarin izin verdigi 6l¢iide olabilmistir. Akinti, riizgar ya da insan

giictiniin kullanilmasi sartlar1 biiyiik 6l¢iide zorlagtirmistir.

26 Ekinci, I. (2007). Firat ve Dicle’de Osmanli-Ingiliz Rekabeti (Hamidiye Vapur Idaresi). Ankara: Ankara:
Asil Yaym Dagitim A.S. s. 8.

2" Ekinci, a.g.e., s. 10-11.

28 Ekinci, a.g.e., s. 8.

2 Dogancay, S. (2016). “19. Yiizyilda Firat ve Dicle Havzasinda Biiyiik Giiglerin Niifuz Miicadeleleri”,
Vakaniivis-Uluslar aras1 Tarih Arastirmalar1 Dergisi, Y1l 1, Ortadogu Ozel Sayis1, s. 30-68.



Tagimacilikta hayvanlarin tiikettikleri yemin tasidiklari mallardan daha biiyiik bir
yik olusturdugu diisiiniilecek olursa suyolu ile tagimanin karayoluyla tasimaktan daha

mantikl bir alternatif oldugu gergektir. 3
2.1. Buharh Vapurlardan Once Tasimacihk

Tiirkiye siirlarindan dogup Kurna’da birleserek Sattiilarap adini alan Firat ve Dicle
nehirlerinin toplam yatak uzunlugu 4.700 km olup, 777.600 km? havza genisligindedir.
Erzincan civarindan baslayarak Basra Korfezi’ne kadar hi¢ durmadan akip gitmesi
nedeniyle Asurlardan itibaren bu iki nehrin tagimacilik ve ulasim i¢in kullanildigini
biliyoruz. Kalaku adi verilen sallarla yaptiklart tasimacilikla ilgili c¢izimleri Asur
kabartmalarinda goriiliir.3! Daha sonra kelek®? adini alan bu tasitin yapiminda koyun ve
keci derileri kullanilirdi. Kesilen hayvanlarin derileri gogiis kismindan biraz yarilip
dikkatlice yiiziiliir ve dikilirdi, ayaklar1 baglandiktan sonra iiflenerek sisirilen deriler tulum
adin1 alirdi. Nakliye sirasinda kullanilan tulumun sayisi, irmak suyunun azligi, ¢oklugu ya
da tasmacak malin miktarina gore belirlenirdi. Bu say1 50-400 arasinda olabildigi gibi,
800-1000 arasina da ¢ikabilirdi. Ortalama olarak 150 tulumdan yapilmis bir kelekle 2,5-3

ton yiik tasinabilirdi.3

Kelekler i¢in yapilan tarak seklindeki kiirekler, kelegi yiiriitmek i¢in degil, sali idare
etmek i¢in kullanilirdi. Sali idare edebilmek maksadiyla 2 ila 6 adet kelek¢i bulunurdu.
Gece yolculuklarinda ay 1sigindan yararlanilir, ay 1s1ginin yeterli olmadigi zamanlarda
mum kullanilirdi. Tulum {retimine verilen Onemi, derilerin zarar gérmemesi igin
belediyeler tarafindan 6zel memurlarin gérevlendirilmesinden anliyoruz. Biiytik keleklerin
ylik kapasitesi 6 ila 8 ton arasindaydi. Kelekler yapilirken birer arsin araliklarla yapilan
kirisler iizerine ince g¢ubuklar ve kamislar yerlestirilerek koseli bir iskelet hazirlaniyordu.
Bu koseli iskelet, Kesilip yiiziildiikten sonra sisirilen tulumlarin {izerine baglanarak kelek

yapimi tamamlaniyordu.3*

30 Quataert, D. (2004). Osmanli Imparatorlugu (1700-1922), Cev. Ayse Berktay. Istanbul:iletisim Yaynlar1.
s. 181.

3 Tuncay Ogiin, Halil Bas1, a.g.m., .85, Giiney, E. (1990). “Dicle Irmaginda Kelek Tasimaciligi”, Cografya
Arastirmalar, (2), s. 323-327.

%2 Osmanlr’da kelek yapmmi ve keleklerin 6zellikleri igin bkz. Gdyiing, N. (2001). “Dicle ve Firat
Nehirlerinde Nakliyat”, Belleten, LXV (243), s. 655-660.

3 Giiney, a.g.m., 5.324.

3 Ogiin, Bas1, a.g.m., s.85.



Yolculuk bittigi zaman kelekler sokiilir ve ahsap kisimlar satilirdi. Bagdat’ta
yalnizca hurma agaci yetistiginden, bu ahsap kisimlar igin alict bulmak pek de zor
olmuyordu. Zira kelekler ¢am, mese, giirgen gibi agaclardan iiretiliyordu. Tulumlar ise
havalar1 indirildikten sonra tekrar kelek yapilmak iizere geri gonderiliyordu.®® Kelekler
nehir tasimacilifinda 6nemli bir yer tutmasina ragmen her daim hazir bulundurulmazlardi.
Ciinkii tulumlarin suyun iizerinde kalan kisimlari glinese maruz kaldigindan kuruyup
catladig1 icin kelekgiler biiylik merkezlerde bile hazirda kelek tutmaktansa yiik veyahut
yolcu siparisi aldiklar vakit kelek hazirlamay1 daha uygun bulurlardi. Koprii bulunmayan
yerlerde karsiya gegmek onemli bir sorundu. 15-20 tulumlu bir kelek bulabilenler kendini
sanslt addediyordu. Aksi halde tek bir tulum sisiriliyor ve yolcu bu tuluma ata biner gibi
bindirilerek karsiya geciriliyordu. Gemilerin yolcular1 karsiya ge¢irmesi olagan bir durum
haline gelmisti. Zira isaret edildigi halde durup yolcular1 karsiya gecirmeyen gemilere ates
acillmasit siradan bir durum sayilabilirdi. Normalde hayvanlar karsiya yiizdiriilerek

geciriliyordu, ancak yiizemeyecek durumda ise kelege bindiriliyordu.®

Kelek disinda sahtur ya da meshuf olarak adlandirilan 1-2 metre genisliginde, 4-6
metre uzunlugunda ziftlenmis yelkenli kayiklar da yaygm olarak kullanilan 1rmak
tasitlarindandi. Sahturlar da tipki kelekler gibi akinti yoniinde hareket eden araglardi.
Ancak sahturlarin hizlar1 yelkenleri ve meblak adi verilen kiirekleri sayesinde
arttirilabiliyordu. Merdi isimli siriklarla sahile veya suyun tabanina basilip yonlendiriliyor
veyahut karadan iple ¢ekiliyorlardi. Altlarmin diiz olmasi sebebiyle nehir yataginin dar,
akintinin fazla oldugu yerlerde kullanimlar1 keleklere nazaran daha uygun oluyordu. Bu
nedenle Dicle Nehri’nde kelek, yiiksek debili Firat’ta ise daha ¢ok sahturlar kullaniliyordu.
Firat Nehri’'nde Zor Sancagi’ndan Felluce ve Museyyeb kazalarina yiik tasiyan sahturlar
ince yapili oldugu icin kelekler kadar cok firiin yiiklenemiyordu. Ayrica yolcularin
konforunu saglamak i¢in diger tasitlara yerlestirilen kabinler yerine yine sahturlarin yapisi

geredi giinesten muhafaza maksadiyla hafif kamislardan golgelikler kullaniliyordu.®’

Dicle ve Firat nehirlerinde tasimacilik i¢in en yaygin olarak kullanilan tasitlar

kelekler ve sahturlar olsa da daha kii¢iik hacimli miihiyle, trade, belem, saciye, glrab38 gibi

3 Ogiin, Bast, a.g.m., s.86.

% Ogiin, Bas1, a.g.m., 5.87-88.

37 Ogiin, Bas1, a.g.m., s.86.

% Cengiz Orhonlu ve Turgut Isiksal bu gemiler disinda kayik, sayka, firkate ve oOzelliklerini tam
belirleyemedikler “istii agik” olarak gecen gemilerden bahsetmektedir. Orhonlu, C., Isiksal, T. (1962-1963).
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adlar verilen kiiciik yelkenli gemiler de mevcuttu. Eski donem kalyonlarin1i animsatan
uzun, sivri ve keskin bagli girablar, Umman sahillerinden Basra’ya kadar geliyordu.
Belemler ise daha ¢ok nehrin iki kiyis1 arasindaki kisa mesafeli tasima islerinde kullanilan
ahsap kayiklardi. Sularin s1g oldugu kisimlarda rahat hareket edebilmeleri amaciyla 8-10
metre uzunlugunda, 1 metre genigliginde ve altlar1 diiz olan belemler, genelde kiirek ve
merdiler yardimiyla hareket ederdi. Bir metre ¢capinda hurma dallarindan daire bigiminde
yapilan ve lizerlerinin ziftle kaplandigi kufa ya da kiife denilen kiigiik kayiklar ise daha ¢ok
kiyilar arasinda ya da kiy1 boyunca kéylere gidip gelmek icin kullaniliyordu.®

Tagimacilik esnasinda yataklarin yapist ve su rejimi nedeniyle kazalar da
olabiliyordu. Bilhassa Eyliil ve Ekim aylar1 her iki nehir i¢in de su seviyesinin en diisiik
oldugu donemdi. Bu zamanda Dicle’nin sular1 da azaldigindan kelekler olabildigince
yavaslardi. Mardin-Midyat Esigi denilen daglik boélgede sular cekilince kayalik ve
tepelikler kelekgilerin kapt dedigi dar gecitler olustururdu. Kapilarda siddetli akintiya
kapilan kelekler kayalara carpardi ve tulumlar zarar goriirdii. 1850°1i yillarda Bagdat’a
savas malzemesi tastyan bir kelegin tizerindeki toplardan birinin Hasankeyf yakinlarindaki
bir kayaya ¢arpmasi neticesinde suya diigmesi bu kayanin Toptas1 olarak anilmasina sebep

olmustu.*

Firat’in yukar1 kesimlerinde de engebeli arazi nehir yataginin yer yer aniden
daralmasina, derin bogazlarda tehlikeli caglayanlar olusturarak ulagimin biiyiik 6lgiide
giiclesmesine neden oluyordu. Olusan bu girdaplar kelegin idaresini zorlastirtyor,
devrilmesine neden oluyordu. Devrilen kelegin icindeki malzemeler ve yolcular
islaniyordu. Bu nedenle yolculuklar giindiiz yapilarak olast kazalara karsi onlem
alintyordu. Ancak sabahi beklemek igin sallarin kiyiya ¢ekilmesi baska bir tehlike olan
eskiya saldirilarina adeta davetiye ¢ikartyordu. Bilhassa yagmaciligi meslek edinmis bazi
asgiretler nakliyat i¢in biiyiik bir tehlike arz ediyordu. Degerli mallarin nehir tizerinden

nakledildigini bilen eskiyalar yolcular1 soyuyor hatta bazen kayiklari batirtyordu.*

“Osmanli Devri’nde Nehir Nakliyat: Hakkinda Arastirmalar Dicle ve Firat Nehirlerinde Nakliyat”, I. U. E. F
Tarih Dergisi, (17-18), s. 77-102.

% Ogiin, Bas1, a.g.m., s.87; Ekinci, a.g.e., s. 8.

40 Ogiin, Bast, a.g.m., 5.89

4 Ogiin, Basi, a.g.m., 5.88-90, Bu konuya Bagdat Vilayetinden gonderilen telgrafta da deginilmistir:
“Sevahili sarf-1 memalik-i mahruseden ve ahalisi kabail ve asair-i gayr-1 miitemeddineden olan boyle bir
nehirde ecnebi bandirasi altinda vesait-i nakliyenin tezaytidii halen ve istikbalen mahzurdan salim
olamayacag1 arz u irade-i cevabiyeye intizar olunur.”, BOA, DH.MKT, 1329/55/2, 11.01.1880.
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Dicle Nehri’nin Bagdat ve Kurna arasindaki kisminda Safinah ve Kuffah ad1 verilen
gemiler kullaniliyordu. Akint1 yoniinde hareket edebilen, akintinin tersi yoniinde ise ancak
cekilerek ya da siriklarla stiriilerek hareket edebilen Safinah’in yiiz ton yiik tagima
kapasitesi vardi. Kuffah adli gemi ise yirmi kadar yolcu tasima kapasitesindeydi ve
akintrya karst ¢ok zor hareket edebiliyordu. Hasirdan yuvarlak bir sepete benzeyen
Kuffahtan Heredot Babil tasvirinde bahsetmektedir. Elli ton tagima kapasiteli uzun ve dar

balamlar Sattiilarap’ta, daha biiyiik olan baghalahlar ise Basra Korfezi’nde islemekteydi.*?

Her ne kadar kullanilan aracglarin ilkelligi mevzubahis edilse de bu araclarin yolculuk
stiresini kisalttig1 inkar edilemez bir gergekti. Diyarbakir ile Bagdat arasi kara yolu ile 20
giinde kat edilirken, uygun mevsimde Dicle iizerinden kelekler vasitasiyla bu yol 5-6 giine
kadar iniyordu. Nehir yolculugunun tek cazibesinin siirati olmadigini, Evliya Celebi’nin
yaptig1 kelek yolculugu sonrasi “yastiklara dayanip tavla ve satrang oynayarak, sag1 ve solu
seyrederek, bazi imar kentlere yanasarak ve mutfaginda yemek pisirerek ta Bagdad’a ve
Basra’ya varicaya kadar eglenip oynayarak esenlikle” sozlerinden giivenli, konforlu ve
eglenceli bir seyahat sekli oldugunu goriiyoruz. Keleklere bélge halkinin gosterdigi ilgiyi
yola ¢ikislarini izlemek i¢in iskelelerde toplanip, kelekleri ezanlarla yolcu etmelerinden
anliyoruz. 1892 Temmuzunda Diyarbakir’dan Musul’a kelek yolculugu yapan bir seyyahin
yazdigi, diinyada bundan daha giizel ve rahat bir yolculugun tasavvur edilemeyecegi
sozlerinden, bu yolculuklarin yalnizca yerli halk i¢in degil, Avrupalilar i¢in de keyifli bir
deneyim oldugu anlasiliyor. 1838 Mayisinda Cizre’den Musul’a kelekle giden Von Moltke
de yumusak silteler iizerinde, yaninda yiyecek, sarap, ¢ay ve mangalin bulundugu bu
yolculugun rahat, hizli ve konforlu oldugunu yazarak memnuniyetini belirtiyordu.*?
Buharli gemilerin 1830’larin basindan itibaren Osmanli Devleti’'nde de kullanilmaya
baglanmas1 sonrasinda Firat ve Dicle’de yapilan tasimacilikta da bir yenilik arayisi
dogurdu. 1869°da Bagdat’ta ¢ikan Mevadd-1 Hususiye adli gazetede nehirde kullanilan
araclarin ilkelligi ve giivensizligi vurgulanarak artik modern araglarin kullanilmas1 geregi

vurgulaniyor:

“Tufan-1 Nuh’tan sonraki senelerde gemi ne sekil ve surette yapilmis ve kullanilmis

ise ahali-i Irak’in Sat ve Firat’ta isti’mal ettikleri sefineler yine o sekil ve hey’ette (sekilde)

42 Keskin, T. (2012). Dicle ve Firat ve Nehirleri Uzerinde Yapilan Ticaret (1838-1914). Yaynlanmamus
Yﬂksek Lisans Tezi, Marmara Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisti, Istanbul. s.32.
43 Ogiin, Bas1, a.g.m., s.88.
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yapilip kullaniliyor ve nehirde karsi karsiya ve az bir mesafe mahallere islemek i¢in sandal
ve mavna gibi seylerin icad ve ihdasi pek kolay ve miimkiin iken Gobrovo Bulgarlarinin
agactan yaptiklar1 kavate (bir tiir domates) sekil ve hey’etinde ve ii¢ bes yiiz kiyye esya ve
yiik alir viis’iinde (kapasitede) hurma ve nar dallarindan ve ziftten mesnevi’ (imal edilmis)
ve miidevver (yuvarlak) bir sey yapip Dicle ve Firat derununda déne done enkiile (kaba ve
cirkin) seyir ve hareket ederler. Bunlar ayakta duran bir kisinin eli ve beli kuvvetiyle idare
olundugundan idaresi ne kadar miigkiil ise ekser vakitte devrilip pek ¢ok adamlar ve mallar

gark ve telef oldugu cihetle faydasi dahi o kadar muhataralidir (tehlikelidir).” #

Tarih Oncesi devirlerden beri tagimacilik yapilan Firat ve Dicle tlizerinde vapur
isletme ile ilgili ilk tesebbiis 1830 yilinda James Taylor tarafindan yapilmisti. Bu
tesebbiisiin amaci Irak bolgesinin potansiyelini degerlendirmekti. Mehmet Ali Pasa
meselesinden Otiirli bolgedeki otoritesini iyice yitirmis olan Osmanli’nin zayifligindan
yararlanan Taylor Bagdat vilayetinden Dicle’de vapur isletmek iizere izin almisti. Ancak

Taylor’un bedeviler tarafindan 6ldiiriilmesi nedeniyle proje gergeklesemedi.*®

Osmanli Devleti de nehirlerin tagimacilik yapilabilmesi i¢in uygun hale getirilmesi
amactyla bazi calismalar yapiyordu. Ozellikle Meskene’ye kadar vapur isletilmesi igin
yapilan incelemelerin temel noktasi ise batakliklarin kurutulmasi ve elde edilen bu
arazilerin kanallar vasitasiyla sulanmasiydi. Vapur ulagimi ise bu mecra iyilestirilmesinin

neticesinde elde edilecek ikincil bir faydaydi.*®
2.2. Vapurlarin Teknik Ozellikleri

Firat Nehri’ndeki nakliyatin baslangi¢ noktast olan Birecik’te 16. yiizyil baslarindan
itibaren gemi insa edildigini biliyoruz. 11 Subat 1560 tarihli bir hiikiimde Birecik’te bir
gemi yapilarak Basra’ya gonderilmesi emrediliyordu. Birecik kereste, ¢ivi gibi gemi insasi
icin gereken malzemelere yakindi.*’ Birecik’te yapilan gemilerin malzemesi Azaz ve Kilis
sancaklarindan temin ediliyordu.*® 18. yiizyilda Firat Nehri’'nde kullanilmak iizere insa

edilen firkate adli geminin eni 4,5 zira (yaklasik 4 metre) boyu ise 21 ila 27 zira

4 Ogiin, Bast, a.g.m., 5.92.

4 Ekinci, a.g.e., s. 24.

46 Ekinci, a.g.e., s. 12.

47 Orhonlu, C. (1984). Osmanli Imparatorlugunda Sehircilik ve Ulasim Uzerine Arastirmalar, Derleyen: Salih
Ozbaran. [zmir: Ticaret Matbaacilik. s. 117,118.

48 Orhonlu, a.g.e., s. 119.
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uzunlugunda (yaklagik 19 ila 24 metre) olarak imal ediliyordu. Piyade kayig1 ve filikalar
ise 9 zira (yaklasitk 8 metre) uzunlugunda oluyordu. 1699°da insa edilen ve Tuna
Nehri’ndekilerin tipinde oldugu i¢in Tuna aci81 adi verilen {lizeri acik gemiler ise 18 zira

(yaklasik 16 metre) uzunlukta oluyordu.*®

Lynch Kumpanyasi’nin iki adet vapur isletme izni vardi. Bu ikisinden biri
arizalanirsa yerine koyabilmek i¢in {i¢iincii bir vapuru Basra’da bulundurabiliyorlardi.
Mecidiye, Halife ve Blosse Lynch adli vapurlarin 6zellikleri birbirine ¢ok yakindi.
Mecidiye ve Halife vapurlari bir seferlerinde 70-80 ton araliginda bir komiire gereksinim
duyuyordu. Bos durumda ve 70 ton komiirle 3 kadem derinliginde oluyorlardi. Blosse
Lynch ise diger ikisine nazaran biraz daha biiyiik oldugundan 3,5 kadem derinlige

ulasiyordu.®

Mecidiye vapuru 215 kadem (65,5 metre) uzunluk, 35 kadem (10,3 metre) genislik
ve 1,8 metre yiiksekligindeydi ve 373 ton yiik tastyabiliyordu.®® Vapurun motoru yiiz yirmi
beygir giliciindeydi ve saatte 15 km hiz yapryordu. Saatte yaklasik 450 kg komiire ihtiyag
duyan vapur, Bagdat ile Basra arasinda yaptig1 her seferde yaklasik 55 ton komiir
yakiyordu. Bagdat ile Basra arasindaki yol, hava sartlar1 elverirse yedi giinde
tamamlaniyordu. Giivertede birinci ve ikinci siif yolcular i¢in on kamara bulunmaktaydi.

Ucgiincii sinif yolcular igin {izerine tente ile drtiilmiis ikinci bir giiverte daha yapilmist:.>2

Hamidiye Vapur Idaresi, Umman-1 Osmani’den dért vapur devralip iki yeni vapur da
kendisi yaptirmis ve Lynch Kumpanyasi ile rekabet etmeye calismistir. Devralinan Musul,
Rusafe ve Firat vapurlar1 Lynch Kumpanyasi’na ait vapurlardan teknik 6zellik bakimindan
oldukca zayif durumdaydi. 50 ila 80 beygir giiciindeki Osmanli vapurlarinin saatteki hizi
yaklagik 15-16 km ve yiik kapasiteleri ise 50 ila 160 ton araligindaydi. Kumpanya
vapurlariyla rekabet edememelerinde vapurlarin eski ve bakimsiz durumda olmalar1 da

etkendi.®®

4 Orhonlu, a.g.e., s. 121-122.

50 BOA, HH.THR, 194/2, 1884.

51 BOA, HR.TO, 260/106, 20.06.1883.
52 BOA, HH.THR, 194/3, 01.04.1888.
%3 Ekinci, a.g.e., s. 204.
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2.3. Bagdat ile Basra Arasindaki Iskeleler

Bagdat ile Basra arasinda vapurlar bazi iskelelere ugramaktaydi. Vapurlar,
Kutiilammare ve Ammare gibi ekonomik olarak geligsmis iskelelere yiik, yolcu veya komiir
almak i¢in diizenli olarak ugrarken, digerlerine yiikk veya yolcu oldugunda veyahut

olagantistii durumlarda ugruyorlardu.

“Garare: Bagdat’a karadan bir saat mesafede Dicle’nin sol sahillinde bulunan iskele,
aslinda hayli eski bir merkezdi. Bagdat giimriigii, iskele ve rihttimindan hayvan tasinmasina
miisaade edilmemesinden dolay1 Bagdat ve ¢evresinden ihra¢ olunan hayvanati almak i¢in
vapurlar buraya ara sira yanagsmaktadir. Ayrica Basra’da bulasici hastaliklar ¢iktiginda
burasi Bagdat’in karantina yeri olarak kullanilmaktaydi. Vapurlar, Bagdat’tan buraya
mevsimine gore bir- bir bucuk saatte gelen vapurlarin doniisii ancak {i¢-lic buguk saatte

gerceklestirebilmekteydiler.

Selmanipak: Kaza merkezi olup Dicle’nin sol sahilindeydi. Buradan zahire, yag ve

meyan kokii ihrag olunmaktaydi. Bagdat’a uzakligi gidis bes-alti, doniis sekiz-dokuz saatti.

Cezire: Kaza merkezi olan mevki sag sahilinde olup buradan yag ve meyan kokii

yiiklenmekteydi. Selmanipak’a vapurla mesafesi gidis tig-dort, gelis dokuz-on saatti.

Aziziye: Daha énce kaza merkezi olup Dicle’nin sol sahilindeydi. Onceleri hububat,
yag, deri, meyan kokii ve saire ihra¢ edilmekte iken iskele daha sonra atil kalmis ve

ihracat1 azalmigti. Cezire’ye mesafesi gidis tig-dort, gelis alti-yedi saatti.

Bagile: Nahiye ve Arazi-i Seniyye merkezi olup Dicle’nin sagindaydi. Buradan
zahire, yapagi, deri ve yag ihra¢ olunmaktaydi. Aziziye’ye mesafesi gidiste bes-alti, gelis

on bir-on iki saatti.

Kuttiilammare: Dicle’nin sol sahilinde, Bagdat vilayetine tabi kaza merkeziydi.
Buras1 Garaf nehri vasitasiyla bolgeden ihrag olunan yag, yapagi ve deri mahsulati i¢in
biliyiik bir depo konumundaydi. Vapurlar devamli olarak buraya ugramakta ve yiik
almaktaydilar. Kuttiilammare’de Hamidiye Vapurlar Idaresi’nin bir acentesi, bir de kdmiir
deposu vardi. Bunlardan baska Lynch Sirketinin Kuttiilammare’de bir yiin baski makinesi

mevcuttu. Bu sebeple yapag: yiikii genelde Lynch vapurlariyla génderilmekte, Hamidiye
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vapurlarima bu iskeleden pek az yiik verilmekteydi. Kaza merkezi olmasi sebebiyle
Basra’dan buraya manifatura ithal olunmaktadir. Bagile’ye mesafesi gidiste dort-bes, gelis

dokuz-on saatti.

Seyh Said: Dicle’nin saginda bulunan bu kasabadan yiin, yag ve zahire ihrag
edilmekteydi. Avrupa emtiasi ithal olunursa da vapurlar kasabaya nadiren ugramaktaydilar.

Bagile’ye mesafesi gidis dort-bes, gelis dokuz-on saatti.

Aliyyiilgarbi ve Aliyyiilsarki: Yakinligi sebebiyle Iran daglarindan gelen biiyiik

miktarda yag ve deri buradan ihra¢ olunmaktaydi.

Kemit: Herhangi bir 6nemi yoksa da imar edildiginde 6nemli bir iskele olabilecek

potansiyele sahip olarak degerlendirilmisti.

Ammare: Basra vilayetine tabi bir sancak merkezi olup Dicle’nin sol sahilinde
bulunan ve olduk¢a mamur bir kasabaydi. Hamidiye Vapurlar Idaresi’nin burada bir acente
hanesi ile bir de komiir deposu vardir. Dicle’nin en miihim iskelesi olan kasabadan zahire,
piring, yag, yiin, deri, koyun, manda ihra¢ edilmektedir. Seker, kahve, manifatura ve sair
Avrupa emtias1 6nemli miktarda ithal olunmaktaydi. Burada Lynch Kumpanyasi’nin el ile

calisan bir yapag1 makinesi vardi.

Satratiilammare: Dicle’nin sol sahilinde kaza merkezi bir sehirdir. Ammare’nin bir

boliimii konumunda olup Ammare’ye mesafesi gidiste 4-5, geliste 6-7 saattir.

Azir: Dicle’nin saginda bulunan iskelenin ticaret bakimindan 6nemi yoktu. Fakat

yilda bir defa Musevi hacilarin ziyaretleri sebebiyle yolcu trafigi artmaktayd.

Kurna: Dicle’nin sag sahilinde kaza merkezi olan bu sehirden az miktarda hurma ve
zahire ihra¢ edilmekte ve yine az miktar Avrupa esyasi ithal olunmaktaydi. Ancak,
bolgenin 6nemli bir iskelesi oldugu gibi askeri bakimdan da 6nemli olmasi sebebiyle

genellikle yolcu nakli i¢in 6nem tasimaktadir.

Kuttiilfrengi (Makil): Bu iskeleye vapurlar ugramamakta, ancak senenin bir
mevsiminde Hindistan’a sevk olunmak {izere Lynch vapurlari Bagdat ve c¢evresinden

getirdikleri etleri bu iskeleye ¢ikarirlardi. Basra’ya yaklasik dort mil mesafede bulunan
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iskelede Lynch Kumpanyasinin bir toprak havuzu ile bir de Onemsiz demirhanesi
mevcuttu. Bu toprak havuzun uzunlugu 280 kadem olup dokuz kadem su ¢eken vapurlara

hizmet verebilecek durumdaydi.”>

2.4. Tasinan Malzemeler

Firat ve Dicle nehirleri ticari emtianin Halep iizerinden Birecik iskelesine buradan da
nehir yoluyla Bagdat’a sevk edilmesinde kullaniliyordu. Dogudan getirilen iiriinler ise,
Akdeniz ilizerinden Basra’ya oradan da yine nehir yoluyla Halep’e gonderiliyor ve buradan

% Kelekler ve sahturlarla zahire nakliyati

imparatorlugun diger kisimlarina ulastiriliyordu.
da yapiliyordu. Bagdat ve Basra vilayetlerindeki hububat tiretimi halkin ¢ogunlugunun
gocebe olmasi, bahar aylarindaki engellenemeyen su baskinlari, yaz mevsimindeki
kuraklik ve c¢ekirge baskinlar1 gibi sebeplerden Gtiirii  bolgenin ihtiyacini
karsilayamamaktadir. Bolgenin asir1 sicak olmasi nedeniyle nakledilen zahire Basra’da
ancak {ic ay tutulabiliyordu.®® Zahire nakledilmeden o6nce nereye, ne miktarda
gonderilecegi bir ihtiyac listesi halinde Istanbul’a génderiliyor, oradan da gerekli yerlere
gerekli hiikiimler yollaniyordu. Diyarbakir Eyaleti, Basra ve civarindaki yerlesim
yerlerinin zahire ihtiyacinin karsilandigi bir ambard1.®” Diyarbakir, Rakka, ve Musul’dan
arpa, bugday, mercimek, bakla, nohut gibi hububatlar Irak’a kelekler vasitasiyla sevk

ediliyordu. Hububat naklinin bir kismi1 Birecik tersanesinde kayik da imal edilebildiginden

Firat Nehri iizerinden yapilmaktaydi.*®

Ayrica Garaf Nehri’nin suladigi alanda yetistirilen 35.000.000 kiyye hububatin
ihtiyac fazlasi gemilerle Dicle ve Firat iizerinden Basra’ya ulagtirilirdi. Bunun yani sira
Hayy, Satra ve Nasiriyye’de liretilen yag ve yapagi da ihra¢ edilen iirlinler arasindaydi.

Kahve, seker ve cay ise bdlgeye ithal edilen iiriinler arasindaydi.>®

Nehirlerden ticari tagimacilik disinda silah ve mithimmat sevkiyati da yapiliyordu.
Askeri nakliyat, Istanbul’dan ¢ikan gemilerle Iskenderun ve Payas limanlarina nakledilen

silah ve mithimmatin hayvanlara yiiklenerek once Birecik iskelesine oradan da kayiklarla

5 Ekinci, a.g.e., s. 13-14.

%5 Orhonlu, Isiksal, a.g.m, s. 90
% Ogiin, Bas1, a.g.m., 5.90.

5" Orhonlu, Isiksal,a.g.m., s. 92
% Ogiin, Bas1, a.g.m., 5.90.

% Ekinci, a.g.e., s. 11.
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basta Bagdat olmak {izere ihtiyac¢ hasil olan diger bolgelere sevk edilmesi ile oluyordu.
Dicle Nehri de silah ve barut yapimi igin gerekli olan toprak, tel, demir, kalay gibi
malzemelerin Bagdat ve Basra’ya nakli icin kullaniliyordu.®’ Cengiz Orhonlu ve Turgut
Isiksal, Firat ve Dicle nehirlerinin gectigi Ercis, Ahlat, Bagdat ve Halep’te bulunan barut
karhanelerinin en biiyiigiiniin Bagdat’takiler oldugunu ve 1575-1576’da firetilen barut

miktarmin 5000 kantara ulastigini belirtmektedir.®

Bunlarin disinda 1845 ve 1847 arasinda Musul yakinlarindaki Nimrud ve
Koyuncuk’ta kazi yapan Austen Henry Layard, hiyeroglif yazili iki Misir obeliskini, aslan
heykellerini ve ¢ivi yazili mermer levhalar1 keleklerle 6nce Bagdat’a oradan da Basra’ya
gondermistir. Bu eserler buradan Ingiltere’ye gonderilerek Londra’daki British Museum’da
sergilenmeye baslanmistir. Keban ve Ergani madenlerinin isletilmesi i¢in gereken kdmiir

ve kiitiikler, Palu kazasi ve Carsancak Voyvodaligindan elde edildikten sonra nehirden

nakledilirdi.®?

6 Ogiin, Bas1, a.g.m., $.91.
&1 Orhonlu, Isiksal,a.g.m., s.93-95.
%2 Goyiing, a.g.m., s. 659-660






19

3.19. YUZYILDA FIRAT VE DICLE’DE NAKLIYE SIRKETLERI VE
ARALARINDAKI REKABET

Firat ve Dicle nehirlerinin bolgede yasayan milletler icin tasidigi hayati 6nem tarih
boyunca azalmamis, aksine teknolojik ve stratejik gelismelerle birlikte goriilmeye baglayan
emperyalizmin etkisiyle artmistir. Bolgenin jeopolitik konumu ve burada bulunan yer alt1

kaynaklar1 sebebiyle bolge, yasanilan yilizyilin rekabet sahalarindan biri olmustur.

Firat ve Dicle, donemin emperyal biitiin devletlerinin ilgisini ¢ekmekle birlikte bu
cografya iizerinde en yogun ugras1 veren iilke Ingiltere olmustur. Bu ugrasmin nedeni
Hindistan ve Uzak Dogu’da bulunan somiirgelerine giden kisa ve giivenli yol bulma
arayisindan kaynaklaniyordu. 18. Yiizy1l ortalarindan itibaren Ingilizler, yerel ydneticilerin
yardim istekleri dogrultusunda savaglarda destek vermis ve nehirler iizerindeki seyr i
seferin daha emniyetli olmasin1 saglamislardi. Belki de bu yardimlar neticesinde, 1820
veya daha &nceki donemlerden itibaren Bagdat’ta Ingiltere vatandaslar, Ingiliz
konsolosluguna bagl ve Ingiliz bayragimi tasiyan gemilerle Bagdat-Basra arasinda gemi

isletmeye baslamislard:.®3

Bu donemde Ingiliz sanayisinin hem hammadde kaynagi hem de mamul madde
pazar1 olan Uzak Dogu’ya ulasmak i¢in ¢ok cesitli oneriler ve arayislar i¢inde oldugu
goriilmektedir. Ingilizler hem Firat’ta vapur isletmek hem de Firat ve Asi nehirlerini

birlestirerek Akdeniz’le Basra Korfezi arasinda baglant: kurmay1 hedeflemistir.%*

Firat ve Dicle nehirlerinde vapur isletmek igin ilk girisimde bulunan James Taylor®
olmustu. Taylor’'un amaci Irak’in ekonomik potansiyelini degerlendirmekti. 1830’da
tasimacilik girisiminde bulunan Taylor, Osmanli Devleti’nin Mehmet Ali Pasa isyani
dolayisiyla bolgede iyice zayiflayan otoritesini firsat bilerek Dicle’de vapur isletmek iizere

imtiyaz almay1 basarmisti. Ancak, Taylor’'un bedevilerce dldiiriilmesi neticesinde bu ilk

6 Bayur, Y.H. (1991). Tiirk inkilab1 Tarihi, C. 2/III. Ankara: TTK Basimevi s. 351.

6 Tizlak, F., (1991). “Ingiltere’nin Firat Nehri’nde Vapur Isletme Girisimi Hakkinda Yeni Bilgiler(1834-
1836)”, Ondokuz Mayis Universitesi Egitim Fakiiltesi Dergisi, S. 6, s. 293-301; Ekinci, 1. (1992).
“Osmanli Devleti’nde Baz1 Nehir ve Géllerde Vapur Isletme Tesebbiisleri (I)”, Arayislar-insan Bilimleri
Aragtirmalar, (2), 1992/2, s. 67-90.

65 1823-1842 arasinda Bagdat konsoloslugu yapmustir ve bu donem Ingiltere’nin bdlgede en etkin oldugu, en
rahat sartlarda ¢alisip imtiyazlar elde ettigi donem olmustur. Bkz. Eraslan, C. (1984-1994). “Irak’ta Tiirk-
Ingiliz Rekabeti”, i. U. E. F Tarih Dergisi, (35), s. 223-251
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vapur isletme girisimi sonugsuz kaldi.®® Bunun ardindan Ingiltere, Dicle ve Firat
nehirlerindeki tagimacilik mevzu ile daha yakindan ve detayli olarak ilgilenmeye basladi.
Ingiliz Disisleri Bakani1 Lord Palmerston tarafindan Albay Chesney baskanliginda bir heyet
bolgeye gonderilerek inceleme yapmalari istendi. Chesney, 1830 baslar1 ile 1831 Hazirani
arasindaki donemde, Firat Nehri ve Basra Korfezi'ni iceren yolu inceledi. Incelemeleri
neticesinde Firat Nehri’nin buharli gemi isletmek i¢in uygun oldugunu iddia etti. Plam
Iskenderun’dan Birecik’e demiryolu ile ulasim saglayip buradan sonra Firat Nehri’nin

Birecik veyahut Meskene’ye kadar olan kisminda vapur isletilmesi iizerineydi.®’

Firat Nehri'nde tasimacilik yapilmasi Ingilizler igin sdmiirgelerine kisa siirede,
giivenle ve az masrafla ulagilabilecek olmas1 anlamina geliyordu. ingiltere’den yola ¢ikan
bir gemi Suveydiye veya Iskenderun’a yanasarak gemideki mallar1 buradan Birecik’e
deveyle nakledip, Birecik’teki iskeleden tekrar gemiye yiikleyerek Basra Korfezi ve
Hindistan’a ulastirabilirdi. Giizergah igin ikinci ihtimal ise, Iskenderun ile Birecik arasina
bir kanal insa edilerek Firat ile Akdeniz birlestirilmesi planiydi. Ancak bu plandan gerek

donemin teknolojik yetersizlikleri gerekse kot farki gibi nedenlerle vazgecilmisti.®®

Ingilizlerin Kizildeniz vasitasiyla da Hindistan’a ulasmasi miimkiindii. Ancak bu
yolun kullanilmasi1 durumunda Kizildeniz ve Hint Okyanusu’ndaki giiney bati musonlari
ile de miicadele edilmesi gerekecekti. Nehir tagimaciliginin Ren ve Tuna’da denenmis
olmas1 ve olumlu netice alinmasinin yani sira Firat Nehri lizerinde tasimaciligin ¢ok eski
devirlerde de yapildig1 bilinmekteydi. Bu diisiinceden hareketle Ingiliz Hiikiimeti
Istanbul’daki elgisini imtiyaz talebini yerine getirmekle gorevlendirdi. Osmanli Devleti
konuya tereddiitle yaklasinca, istedikleri izni alamadiklar1 takdirde Misir yolunu tercih
edeceklerini, Mehmet Ali Pasa’yla yardim konusunda anlastiklar1 bildirildi.®® Mehmet Al
Pasa Necid’de ortaya cikarak Suriye ve Irak’a yayilan Vahhabi Mezhebi meselesini
cozerek bolgede bir itibar saglamisti. Bu basar1 neticesinde Misir’a vali olan Pasa, bdlgenin
kontrolii i¢in karayollar1 vasitasiyla saglikli bir iletisimin olmasinin yaninda Firat ve Dicle

nehirlerinden de yararlanilmasi gerektigini diisiiniiyordu.”

% Ekinci, a.g.e., 5.24.

57 Ekinci, a.g.e., 5.25.

8 Dogancay, a.g.m., s.34.

8 Kiitiikoglu, M. (1974). Osmanli-ingiliz Iktisadi Miinasebetleri I (1580-1838), Ankara: Tiirk Kiiltiiriinii
Arastirma Enstitlisii Yaynlart. s.76.

0 Dogancay, a.g.m., s5.50.
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Hiikiimetin goriislerini sordugu Mehmet Ali Pasa’ya gore, Birecik’ten Hille’ye kadar
olan kisim temizlenirse bu bolgede vapur isletilebilirdi. Ancak, Hille ile Kurna arasinin
temizlenmesi miimkiin degildi. Nehrin temizlenmesi sonrasinda ticaretin kolaylasacagini
belirten Mehmet Ali Pasa, bu isin kendisine havale edilmesini istemis, bu konuda

Ingiltere’ye izin verilmemesini istemistir.”*

Fransizlar bolgenin Mehmet Ali Pasa’nin  kontrolinde olmasint gii¢lii  bir
Ingiltere’nin varligna tercih ediyordu. Politikalar1 Ingilizler ve Tiirklere kars1 Mehmet Ali
Paga’nin desteklenmesi iizerine kuruluydu. Ingiltere ve Osmanlinin bdlgede zayiflamasi
durumunda sonraki adimlar1 buray1 ele gecirip Pasa’yr kontrol altina almaya g¢aligmak
olacakti. Ancak, Fransa’nin destegine ragmen Mehmet Ali Pasa, Osmanli’ya kars1 basarili

olamadi.”

Ingiltere’nin konuya verdigi 5Snem, mesele ile kralin dogrudan ilgileniyor olmasindan
anlagilmaktadir. Kral, 1835 Haziraninda dis isleri bakanini saraya ¢agirarak konu ile ilgili
bir goriisme yapmistir. Ardindan Londra’daki Divan-1 Hiimayun beylik¢isi Nuri Efendi’yle
de bir goriisme yapilarak vapur isletilmesi ve Osmanli ile Ingiltere arasinda bir ittifak
yapilmas: konularmin miizakere edildigi bilinmektedir.”® Beylik¢i Nuri Efendi’nin
tahriratindan Ingiliz Devleti’nin almak istedigi imtiyaz1 bir taviz olarak degerlendirdigi
goriiliiyor. Sadrazam da Beylik¢i Nuri gibi konuya olumsuz yaklasiyor ve Ingilizlerin
sinirlt olarak aldiklari imtiyazi genisletmeye ¢alisacaklarini ve daha sonra bagka isteklerde
de bulunabileceklerini dngodriiyordu.’”* Bu olumsuz diisiincelerin yaninda Londra elgisi
Namik Pasa, imtiyazin verilmesini destekliyor ve bu imtiyazin her iki devletin de
menfaatine olacagi, Osmanli Devleti’nin ekonomik olarak avantaj saglayacagi, gilimriik
gelirlerinin artacagi, Mehmet Ali Pasa Meselesi’nde de Ingilizlerin yarar saglayacag gibi

diisiincelerini belirtiyordu.”™

Ingiltere’nin Istanbul’daki elgisi de konu ile yakindan ilgiliydi. Fakat bu ilgi, her

haliikarda kazangli olmak tizerine kurulmustu. Elgi, daha evvel sizin izniniz olmasa dahi

" Ekinci, a.ge., s.28, Lutskiy, B. (2011). Arap Ulkelerinin Yakm Tarihi (Cev. Turan Keskin).
Istanbul:Yordam Yay. s. 108.

2 Dogancay, a.g.m., 5.42.

8 Tizlak, a.g.m.,s. 296.

4 Tizlak, a.g.m.,s. 297-298.

7S Ekinci, a.g.e., 5.28, Tizlak, a.g.m.,s. 299.
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biz mevzuyu Mehmet Ali Pasa ile ¢Oziimleriz diye alttan alta tehdit etmisken, simdi

Mehmet Ali Pasa’nin engellemesinin sugunu Osmanli yonetiminde aramaktadir.”

Albay Chesney'in projesinin ana hedefi Akdeniz'den Basra korfezine en kisa sekilde
ulagmakti. Bu nedenle planlar1 Firat Nehri iizerinden yapilacak bir ulasim iizerine
yogunlagmisti. Ancak zaman icerisinde Basra ile Bagdat arasinda vapur seferleri
basladiginda Dicle’nin seyr i sefer i¢in daha uygun oldugu anlagilmistir. Bu degisiklikte
amacin Hindistan’a ulagmaktan, Irak ve bolgenin ekonomik potansiyelinden yararlanmaya

doniismesi oldugu anlagilmaktadir.”’

Ingilizlerin cok yonlii ve yogun cabalari sonrasi Diyarbakir valisine 22 Kasim
1835°te gonderilen fermandan Ingilizlere izin verildigi anlasiliyor. Ancak verilen iznin
Osmanli Devleti’nin fayda gérmesine bagli oldugu, zarar goriirse iznin iptali s6z konusu
olacagr da goriilmektedir. Ingiliz hiikiimetine Firat Nehri'nde iki tane vapur icin izin

verilmistir.’®

Ingilizler, bir yandan izin igin gdriismeler yaparken bir yandan da Firat Nehri’nin
temizlenerek vapur isleyebilecek bir duruma getirilmesi konusunda aragtirmalar
yapiyorlardi. Chesney, 1835 sonlarinda yaninda vapur malzemelerini de getirerek Birecik’e
gelmistir. Ingilizler, vapur malzemelerinin tasmmasi1 konusunda bélge halkina kars
takindiklar1 zorbaca tutum nedeniyle bazi zorluklarla karsilasmistir.”® Vapurlar isletilmeye
baslandiktan sonra Anza Araplari’ndan gelebilecek zararlarla ilgili Ingilizler,
yoneticilerden teminat almaya calismislardir. Zira bolgedeki asiretlerin zaman zaman
vapurlar1 yagmaladiklar1 bilinmektedir.® Yasanan tiim olumsuzluklara ragmen Chesney,
vapur malzemelerini Birecik’e kadar gotiiriir ve vapurlart monte ettirir. Suya indirilen
vapurlara Firat ve Dicle isimleri verilir.8* Nehrin sularmin algak oldugu mevsimde ulasima
uygun oldugu, sahildeki kasabalarin halkinin Manchester yiinliileri i¢in uygun birer alic1
olacaklar1 ve nehirde siiratli bir buharli geminin sefer yapabilecegine dair raporlar
hazirlandi. J. B. Bucnall Estcourt’'un yaptigi caligmalar neticesinde, Caber’den

Divaniye’nin asagisina kadar olan kismimin gemi isletilmesi i¢in uygun oldugu, fakat

6 Tizlak, a.g.m.,s. 296.

" Ekinci, a.g.e., 5.26.

8 Tizlak, a.g.m.,s. 299.

9 Tizlak, a.g.m.,s. 300.

8 Tizlak, a.g.m.,s. 301.

8 Orhonlu, Isiksal,a.g.m., s.101, Tizlak, a.g.m.,s. 300.
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Divaniye ile Lamlum batakliklar1 arasinda kalan bolgenin ise dar kisimlar ve sert riizgarlar
nedeniyle buharli gemi i¢in uygun olmadigi, daha kiiglik gemilerin isleyebilecegi kanaatine
vardilar.®? Sefere baslayan gemilerden Dicle, Ane’nin kuzeyinde batt1.3® Digeri once

Basra’ya oradan da Bagdat’a gidip tayfalar tarafindan konsolosa teslim edildi.®

Ik vapur isletme tesebbiisii basarisizlikla sonuglansa da Ingiltere bolgedeki
cikarlarmi korumak ve ticaretini arttirmak® icin buradaki calisma ve tesebbiislerden
vazgecmedi. East India Company, 1839-1842 arasinda Firat, Dicle ve Karun nehirlerinde
dort buharli gemi ile yolcu ve posta tagimaya baslamisti. Nitocris ve Nimrod adlarim
tastyan iki gemi Firat’ta Meskene’ye kadar gitmis ancak yolculuk, kimi yerlerde sularin
azlig1, bazen de yoldaki degirmen, sulama kanali gibi engeller nedeniyle olduk¢a zorlu
geemisti. Firat Nehri’nin giizergahinin vapur isletmek icin pek uygun olmadigi
goriiliiyordu.®® Chesney, Dicle’deki arastirmalarmi devam ettirip 1837°de Busir’e ulasti,
bunu Henry Blosse Lynch’in kaptanlhigindaki Firat gemisi ile gerceklestirmisti. 1840’1n
ortalarinda Firat’ta isletilen gemileri Hindistan Kumpanyasi’ndan satin alan Lynch,
1841°de Osmanli’dan Firat Nehri’nde vapur isletme imtiyazim1 da aldi. Bolgede once
Chesney ve ardindan Lynch tarafindan yapilan arastirmalari 1847 den 1863°e kadar Felix

Jones devam ettirmisti.®’
3.1. Biiyiik Devletlerin Firat ve Dicle’de Tasimacilik Girisimleri

Ruslarin bulunduklar1 bolgeden ¢ikip diinyaya agilma ¢abalarinin Biiyiik Petro’dan
beri devam ettigi ve bu hususla ilgili siirekli bir ¢aba i¢inde olduklar1 bilinmektedir. Bu
emellerini gergeklestirme yollarindan biri de kuskusuz Ortadogu’ya hakim olabilmekti.
Osmanl1 Devleti cesitli siyasetlerle Ruslarin bu isteklerini engellemeyi basarmisti. 19.
Yiizyil baslarindan itibaren Ingiltere, Ortadogu’daki ¢alismalari ile Ruslarm karsisina bir

engel olarak ¢ikmislardi.®

82 Kiitiikoglu, a.g.e., s.77-78.

8 QOrhonlu, Isiksal,a.g.m., s.101.

84 Kiitiikoglu, a.g.e., 5.78.

8 «1846°da Bab-1 Ali ile Ingiliz biiyiikelgisi arasinda ingiliz gemilerinin bu geleneksel haklarini tespit eden
bir anlagma yapilmisti. Bu anlagma ylizde 5 giris ve ylizde 12 ¢ikis glimriigii verilmesine aittir.” Bkz. Bayur,
a.g.e., s. 351.

8 Ekinci, a.g.e., s.30.

87 Orhonlu, Isiksal,a.g.m., s.101, Ekinci, a.g.e., s.30-31.

8 Dogancay, a.g.m., 5.46.
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1829’da Ruslar Dicle ve Firat nehirlerinde tasimacilikla ilgili ¢alismalar
yapacaklarin1 Ingilizlere bildirince iki devlet arasindaki gerginlik artti. Ancak Ruslar,
nehirler lizerindeki kontrolii yakin zamanda ele alamayacagii goriince istikametlerini
Ingiltere’nin bolge iizerindeki faaliyet ve politikalarii sekteye ugratmak iizere

degistirdiler.®

Bolgedeki asiretlerin Ingiliz gemilerini yagmalamalar1 Ruslarin aradigi firsatti.
Ruslar asiretleri hem lojistik hem de taktiksel manada destekleyerek Ingilizleri oldukga

zarara ugratt:.%

Ingilizlerin Ruslarin girisimlerinden rahatsiz oldugunu, el¢inin Osmanli Devleti’nin
Ingiltere’ye hemen olumlu cevap vermeme sebebi olarak Rusya’y1 gdstermesinden
anliyoruz. Rusya, iskenderun’da bulunan konsolosu araciligiyla Osmanli yéneticilerine bu
iznin verilemeyecegini belirterek, onaylamadigini acikca ortaya koymus ve bu, Ingiliz
basminda da yer almistir.®* Bu haberler arasinda Rusya’ni Osmanli Devleti’nin ¢ekingen
davranmasinda etkili oldugu, ¢iinkii isterse Rusya’nin bir hafta igerisinde istanbul’u isgal
edebilecegi yer almis, bu sebepten 6tiirii Osmanli’nin izin vermeyecegi ile ilgili fikirler
yiiriitiilmiistiir. Bu konu Ingiliz basini olduk¢a mesgul etmisti. Hatta Osmanli Devleti’nin
Rusya’dan c¢ekinmesi nedeniyle izin konusunu yavaslattigindan o kadar eminlerdi ki,
Ingiliz donanmasmin Canakkale Bogazina goénderilerek Osmanli’ya her tiirlii tehditten

korunacag1 hususunda bir giivence verilebilecegi de giindeme getirilmisti.®?

Firat ve Dicle iizerinde tasimacilik fikri yalnizca Ingiltere ve Rusya’nin ilgisini ceken
bir alan degildi. Fransiz Albay Sebastiani, Fransa’nin Misir’1 iggalinden evvel bolge ile
caligmalarin1 detayl bir sekilde yaparak iilkesine bildirmisti. Albay’in yaptig1 arastirma
yalnizca nehirlerin ulagim i¢in uygunlugunu degil, bunun yaninda Anadolu’dan Basra

Korfezi’ne gidilecek yollar ile ilgili fizibilite calismalarim da kapsiyordu.®

Ingiliz savas bakan1 Fransa’nin Firat ve Dicle nehirleri vasitasiyla Basra Korfezi’ne

indikten sonraki hedefinin Hindistan olacag: konusundaki endiselerini dile getirdikten kisa

8 Dogangay, a.g.m., s.46.
% Dogangay, a.g.m., s.48.
%1 Tizlak, a.g.m.,s. 296.
92 Tizlak, a.g.m.,s. 297.
% Dogancay, a.g.m., s.41.
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bir siire sonra Napolyon Misir seferini diizenleyerek bakani hakli ¢ikarmists.%* Misir seferi
sonrasinda Napolyon ve Fransa’nin yasadiklari neticesinde Firat ve Dicle nehirlerinde

tagimacilik yapilmasi hususu dogal olarak Fransiz politikasindaki 6nemini yitirdi.

Mehmet Ali Pasa’nin bolgede kazandigi niifuz Fransa’nin tekrar {imitlenmesine yol
act1. Ancak Fransa’nin destegine ragmen Mehmet Ali Pasa basarili olamayinca Ingilizlerle
nehir hususunda rekabet edemeyecegini anlayan Fransizlar alternatif bir ¢alisma igine
girdiler. Bu projede Akdeniz ile Kizildeniz’i birbirine baglayarak Ingilizlerin hem
Iskenderiye-Kahire Demiryolu hattin1 hem de Firat ve Dicle’yi devre dis1 birakmay:
hedeflemislerdi. Ancak girisimden haberdar olan Osmanli Devleti izin vermeyince bu da

proje olarak kalmis oldu.*®

Almanlarin Bagdat Demiryolu imtiyazini almalar1 Fransizlarin tekrar harekete
gecmesine neden oldu. Belgikalilarla ortaklasa Osmanli’ya sunduklar1 projeye gore, Firat
Nehri’nin Basra ile Meskene arasindaki kismi 1slah edilerek nehir ulasima uygun hale
getirilecek ve Iskenderun ve Basra korfezlerine dosenecek demiryolu hatlariyla Akdeniz ve
Basra Korfezi birlestirilecekti. Bu proje Ingiltere’nin Istanbul’daki niifuzu nedeniyle kabul

edilmemisti.%

Almanlar da Firat ve Dicle ilizerinden Basra Korfezi’ne inerek bolgenin jeopolitik,
jeostratejik ve ticari avantajlarindan yararlanmak istiyorlardi. Moltke’nin bu nehirlerle
ilgili fizibilite ¢calismasinda, nehirlerin ulasim i¢in uygunluklarinin yani sira désenecek
demiryolu ile Anadolu ve Mezopotamya’'nin her tarafina ulasilarak Basra Korfezine

inilebilecegini belirtmistir.%’

Diinya sOmiirgecilik tarihi Portekizlilerle baslar, somiirgecilik onlar bir basari

hikayesidir.®® Portekizlileri takip eden Hollandalilar bu durumu digerlerine nazaran daha

% Polk, W. R. (2007). Irak’1 Anlamak. istanbul: NTV Yay. s. 73.

% Dogancay, a.g.m., s.44.

% Dogancay, a.g.m., 5.45.

% Dogancay, a.g.m., 5.52.

% «“‘E se mais mundo houvers, 1a chegara’-ve eger yeryiizii daha biiyiik olsaydi yine de on u n g¢evresini
dolasirdik.” Somiirgecilik i¢in Bkz. Ferro, M. (2002). Fetihlerden Bagimsizlik Hareketine Somiirgecilik
Tarihi 13. Yiizy1l-20. Yiizy1l, Cev. Muna Cedden. Ankara: Iimge Yaynlari. s.55
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profesyonelce yapip daha 1602°de Hollanda Birlesik Dogu Hindistan Sirketi’ni kurarak

Asya sularinda bir Hollanda tekeli olusturdu.*

Hollandalilar zaman igerisinde bolge tizerindeki etkilerini kaybettiler. 19. Yiizyilda
Hollandalilarin kaybettikleri giicii yeniden kazanma, bolge ticaretindeki etkinlik elde etme
olarak degerlendirebilecegimiz girisimleri olmustur. Dicle ve Firat nehirleri {izerinde
tasimacilik yapmak i¢in muhtelif zamanlarda bagvurulari olmustur. Mosyd Ken adli bir
Hollandalinin 23 Haziran (12)80 tarihli dilekgesi tasimacilik yapmak i¢in yaptigi

basvuruyu igermektedir:

“Acizleri takriben yirmi aydan beri Dicle ve Firat nehirleri {izerinde vapur isletmek
imtiyazini talep eyleyen Felemenk Kumpanyasinin vekiliyim bu kumpanya “Umman”
Kumpanyasmin nehir iizerinde isleyen bi’l-climle vapurlarinin on bes sene miiddet i¢in ala
tarikii’l-icar kendisine ve itas1 hususunu hiikumet-i seniyyeden istidaya bendenizi memur
etmistir. Miivekkillerim bu vapurlar1 her bir masarifi deruhte ve hiikumet-i seniyyeye
senevi dort bin Osmanli lirasini tediye edereck Felemenk vapurlart ile birlikte isletmek
arzusundadirlar Ol babda emr i ferman hazret-i men-lehii’l emrindir.”*®® Hollandalilarin
Osmanli bayragi altinda Firat ve Sattiilarap’ta tasimacilik yapabilmek icin baska
bagvurular1 da olmustur.'* Hollandalilar bu izni isterken Ingilizlere verilmis olan imtiyazi
emsal gostererek kendileri de benzer kosullarda bir imtiyaz hakki talep ediyorlardi.
Kendilerine tasimacilik izni verilmesi halinde Osmanli ekonomisine katki saglanacagi ve

Lynch Kumpanyas1’nin bu sayede kendisine geki diizen verecegini iddia ediyorlardi. %

Osmanl yetkilileri diger devletlere de izin verilip konunun uluslar arasi bir meseleye

doniigmesini ve bu izinler nedeniyle nehirlerde faaliyet gosteren Osmanli vapurlarini

9 Exter, J. d. (Editér) (2008). Ana Hatlariyla Hollanda Tarihi (De Canon). Cev. Mustafa Giileg, Ankara:
Kebike¢ Yayinlari, s. 38

100 BOA, HR.TO, 466/30, 05.07.1864.

101 «“Felemenk tebasindan olup Iran Sirketi Ticariyesi namiyla miitesekkil olan kumpanyaya Osmanli sancagi
altinda Sattii’l-Arap ve Firat nehirlerinde vapur isletmek {izere imtiyaz itasi istidasini havi mezkur
kumpanyanin vekili tarafindan verilen arzuhalin gonderildigine dair Hariciye Nezaret-i Celilesinden meb’us
tezkire mezkur arzuhal ile maan ve leffen pis-gah-1 sami-i sadaret penahilerine takdim kilinmig olmagla
meallerine nazaran bu babda mahzur-1 miitala’asiyla tensib buyruluyor ise ruhsat verilmeyecegine dair
nezaret-i miisarun ileyhaya cevap tastiri ol babda. Fi 18 Safer Sene (1)301”, BOA, DH.MKT, 1342/71,
19.12.1883.

%2Dogangay, a.g.m., s.38.
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korumak maksadiyla istemiyordu. Yeni imtiyaz talepleriyle karsilasmamak igin Ingilizlere

verilen iznin de iptal edilmesi gerektigi belirtilmisti.*%®

Devlet, Hollandalilara nehirlerde ihtiyagtan daha fazla gemi yiizdiiriildiigiinii ve bu
nedenle Osmanli sirketinin iflas edebilecegini bildirdi. Ayrica Ingilizler Istanbul’daki
temsilcileri vasitasiyla Hollanda’ya istedigi imtiyazin verilmemesi hususunda baski
yaptyorlardi. Bu sebepler neticesinde Hollandalilar istedikleri imtiyazi alma konusunda
basarili olamadilar. Hollandalilar nehirlerdeki imtiyaz talepleri disinda Siiveys Kanali’ndan
hisse alarak yine bolge iizerinde etkili olmaya ¢alisiyorlardi. Kanaldan hisse aldilar ancak,
hisse senetleri diger ortaklarla kiyaslandiginda ¢ok az oldugu i¢in hedefledikleri Orta Dogu

ve Hindistan siyasetinde etkili olma gayesinde basarili olamadiklarin1 gériiyoruz.1%*

3.2. Lynch Kumpanyasi

Chesney’in bolgedeki incelemeleri sirasinda Firat adli geminin kaptani olan Henry
Blosse Lynch heniiz on alti yasindayken, 1823’te Hindistan deniz kuvvetleri biinyesinde
Basra Korfezinde gorev yapmis; Arapca, Farsca ve Hinduca ogrenmisti. 22 yasinda
tegmenlige terfi eden Lynch, Korfez filosuna ve Donanma Komodoruna terciimanlik yapti.
Chesney emrinde gorev yaparken Dicle adli gemiyi Henry Blosse Lynch komuta ediyordu.
Gemi, Ane yakinlarinda battiginda kardesi Robert Blosse kazada 6ldii. 1841°de bir diger
kardesi Thomas Kerr Lynch ile birlikte Bagdat’la Sam arasinda posta sirketi kurdu.%®

Firat Nehri’nde isletilen vapurlar1 Hindistan kumpanyasindan satin alan Lynch’e
Osmanli Hiikiimeti tarafindan Firat Nehri {izerinde iki gemi isletme imtiyazi verildiginden
yukarida bahsetmistik. 1841°de kurduklar sirketleriyle Lynch kardesler, Basra ile Ingiltere
arasinda bir ticaret hatt1 kurdular. Bagdat’ta ve Londra’da iki sube agtilar ve bu iki sube
araciligi ile ticarete rehberlik eden Lynch kardesler ticaretin artmasini da sagladilar. Dicle
Nehri’nde biiyiiyen ticaret hacmi Ingiliz-Hindistan Buharli Gemi Sirketi’nin Basra’da
bulunan acentesi olan Gray Mackenzie and Co. Sirketi’ni de bdlge ticaretinde arayislara

itiyordu.1%

103 Ekinci, a.g.e., s.37.

104 Dogancay, a.g.m., s.38-39.

105 https://www.revolvy.com/24.07.2019.
16 Ekinci, a.g.e., s.31.
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Ingilizler bolge ticaretinde etkin rol oynayan Lynch kardeslere 1861°de Firat ve
Dicle Gemicilik Sirketi’ni (The Euphrates and Tigris Steam Navigation Company) kurma
iznini vermislerdi. Sirketlerini kurduktan sonra Osmanli yetkilileriyle goriiserek nehirde
faaliyet gostermek icin daha once aldiklart izni yenilemek iizere girisimde bulundular.'%’
1840-1850 yillarinda Basra’ya yerlesen Lynch kardesler, kisa siirede Bagdat ile Basra
Korfezi arasinda gemi isletme tekeline sahip olmuslardi.1% ilk sermayeleri 15.000 sterlindi
(50 sterlinlik 300 hisse senedi). Birinci Diinya Savasi sonrasinda ise sirketin sermayesi
300.000 sterline ulagmist. 1862 yil1 baslarinda yapilan sirketin kurulus toplantisina Basra
Korfezi ile ticaret yapan Londra merkezli sirket yetkilileri ve tiiccarlar da davet edildi.
Aslinda bu siirecte Osmanli Devleti igerisinde sirkete karsi bir muhalefet olusmustu. Ancak
tiim mubhalif yaklasima ragmen sirketin ticareti artt1 ve 24 Temmuz 1865°te Dicle’de yeni
vapurlarimi sefere koydular. Bu sirada sirket, bolgede yetistirilebilecek iiriinlerin ekimi i¢in

tesvikte de bulunuyordu.'%

Kumpanya yalmzca Osmanli topraklarinda degil, Iran’in vapur isleyebilecek tek
nehri olan Karun Nehri’'nde de ticari tasimacilik yapiyordu.l® Sirketin yaptigi seferler
sonrast elde ettigi kar, tagidiklar yiikiin ¢esidinin ve miktarinin artmasi sonucu, Osmanl
Devleti’ni de tagimaciliga katilmaya mecbur etmisti. Lynch Kumpanyasi’nin elde ettigi
kar, Bagdat’taki yetkililerin durumu fark etmesini saglamis ve bunun neticesinde Osmanli
hem nehirdeki vapur sayisini arttirma hem de kumpanyanin imtiyazini genisletme
cabalarmi 6nlemeye calismistir.!!? Siiveys Kanali’nin agilmasinin akabinde bdlgenin ticari
etkinliginde de dogal olarak bir artis s6z konusu oldu. Artan ticaret hacmi karsisinda
Osmanli Devleti’nin tagimacilik faaliyetleri yetersizdi ve bolge tacirlerine giiven telkin

etmiyordu.

Idare-i Nehriye olarak kurulup daha sonra Umman-1 Osmani Idaresi olarak gorev
yapan isletmenin Dicle adli vapurunun 1876’da batmasi sonrasi olusan bosluk Lynch

Kumpanyasi’na yaradi. Zira Dicle, 1878’e kadar sefere ¢ikamadi ve bu durumu firsat bilen

107 Keskin, a.g.e., s. 38.

18 Bu tekelin olusma nedeni hem rekabet olmayis1i hem de Osmanli Devleti’nin baska sirketlere izin
vermiyor olmasidandi. Ciinkii sirket ticari faaliyetlerini yaparken keyfi davraniyor, seferleri aksatiyor,
mallar1 depoda bekletiyor, fiyatlar1 yiikseltiyordu. Earle, E. M. (2003). Bagdat Demir ve Petrol yolu Savasi
(1903-1923). istanbul: Orgiin Yayinevi. s.75-76

109 Ekinci, a.g.e., s.32.

110 Keskin, a.g.e., s.39.

111 Ekinci, a.g.e., .33, Lynch Kumpanyasi’na iki vapur isletmesi igin izin verildigi, daha fazla vapur isletme
girisimlerinin engellenmesi ile ilgili bkz. BOA, DH. MKT., 1329/55/1, 11.01.1879.
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sirket, Blosse Lynch adli gii¢lii vapuru suya indirdi. Bu vapur nehrin sartlarina uygun
olarak imal edilmisti.}*? Lynch Kumpanyas: Umman-1 Osmani’nin kétii idare edilmesi ve
ticaret hacminin artmasi gibi sebeplerden dolay1 aldiklar1 imtiyazi genisletme cabasina
girismisti. Sirket {iclincli vapurun isletilmesine izin verilmesi i¢in Basra’da kalan mallar1
sebep olarak gosteriyordu. Bu konuyla ilgili yaptiklar1 bagvurulari “Lynch Kumpanyasi
vapurlarina mavna rabti ve liclincli bir vapurun islettirilmesi hakkinda vuku bulan talebin
tervici gayr-1 kabil oldugundan Ingiltere Sefaretine suret-i miinesebede cevap itasma dair”
seklinde Hariciye Nezaretine yazilan tezkireden anliyoruz.''® Bagdat ile Basra arasindaki
naklin zorlugunun ortadan kaldirilmast ve bolge ticaretinin artmasini goz Oniinde
bulunduran ingilizler, Dicle’nin sefere uygun hale gelmesi igin temizlenmesini ve nehirde
sefer yapan vapur sayisinin arttirilmasini istiyorlardi. Ayrica sularin azaldigi donemlerde
Basra’da bekleyen mallar icin vapurlara duba rabt edilmesi icin izin talep ediyorlard:.!!*
Nehrin temizligi icin yaptiklar: basvuru sularin yiikselmekte olmasi sebebiyle vapurlarin
sefer yapmasinda bir zorluk olmayacagi ve sularin ¢ekilmeye basladigi donemde nehrin
temizliginin yapilacagi seklinde yanitlanmist.**

Lynch Sirketi’nin islettigi iki vapura karsilik Hamidiye Vapur Idaresi’nin 4-5 vapurla
faaliyet gostermesi ciddi bir rekabet unsuruydu. Sirketin vapur sayisinin az olmasi
nedeniyle tiiccar, Hamidiye Vapur Idaresi’ni tercih etmek zorunda kaliyordu. Ancak
Hamidiye Vapur Idaresi'nin de seferleri aksaymca merkeze bu yolda da sikayetler
yapilmusti. Bu sikayetleri de kullanan Ingilizler iigiincii vapur konusunda israrc1 oldular ve
iiclincli vapura Osmanli bayragi cekmeyi teklif ettiler. Osmanli yetkilileri sirketin
faaliyetlerini daha biiyiik bir titizlikle takip etmeye basladi ve Halife vapuru yerine Blosse
Lynch vapurunun sefere konulmasini, iiglincii vapuru isletmek icin bir tesebbiis olarak
yorumlamis ve engel olunmasi yoniinde istekte bulunmuslardi.!*® Ashnda sirketin
imtiyazin1 genisletme, kazancini arttirma g¢abalar1 her zaman dikkat ¢ekiyordu. Sirketin
Blosse Lynch vapuru yerine Mecidiye adli bir vapur satin aldigi ve bu yeni vapurun daha
biiyiik tonajli  oldugu yolunda incelemeler yapilmisti. Bunun {izerine Ingiltere
maslahatgiizarligt bir takrir gondererek durumun yanhs degerlendirildigi, hatta

Mecidiye’nin Blosse Lynch’e gore daha kiigiik bir vasita oldugunu aciklamisti. Takrire

112 Ekinci, a.g.e., s.34.

113 BOA, BEO 1033/77448, 24.10.1897.
114 BOA, BEO 1033/77448, 18.10.1897.
115 BOA, BEO 1131/84800, 12.05.1898.
116 Ekinci, a.g.e., 5.39-40.
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gore Mecidiye 215 adim uzunluk, 35 adim genislik ve 373 ton tasima kapasitesine
sahipken, kullanimdan kaldirilan Blosse Lynch vapuru 225 adim uzunluk, 29 adim genislik

ve 382 ton tasima kapasitesindeydi.*'’

Lynch Sirketi, 1905 yilinda bir milyon liralik esya tasidiklarini, Hamidiye Vapur
Idaresi’nin bu denli biiyiik miktardaki esyay:r tasimak icin yeterli potansiyele sahip
olmadigini belirtmisti. Vapur idaresinin bu ¢apta bir esya tasimast maksadiyla vapurlarini
arttirmasi icin ise ¢ok fazla zamana ihtiya¢ oldugunu belirtmislerdi.'*® Hazine-i Hassa
yetkililerinin goriisleri ise idare vapurlarimin diizenli bir sekilde isledigi ve Lynch’in
ticlinci vapuruna ihtiyag olmadigi yoniindeydi. Hazine-i Hassa bu konudaki baskilara
1907’ye kadar dayanabildi. Sirkete Basra’da yiik biriktigi zamana mahsus olmak kaydiyla
Hazine-i Hassa’nin vapurlarina 12 vapur daha ilave olununcaya dek ve Osmanli bayragi

altinda sefer yapmak sartiyla iigiincii vapuru isletmek iizere izin verildi.!*°

3.2.1. Lynch Kumpanyasi’nin Dicle Nehri’ni Kullanmaya Baslamasi

Lynch Kumpanyas: ile ilgili olarak yasanan anlagmazliklardan biri de Dicle
Nehri’nde vapur isletmeleri olmustur. Yetkililer Lynch Kumpanyasi’nin Dicle’de vapur
isletme hakki olmadigi, bu nedenle de sirketin buradaki ticari faaliyetlerine izin
verilmemesi gerektigi ile ilgili goriis bildirmisti.'?® Aslinda 1834 ve 1841°de Lynch
Sirketi’ne verilen imtiyazlarda Dicle Nehri’nin bahsi ge¢miyordu ve burada tasimacilik
yapma izinleri yoktu. Vilayet, fermanda da belirtildigi lizere sirketin sadece Firat Nehri
tizerinde tagimacilik yapma izni oldugunu ifade ederek Dicle’deki tasimacilik faaliyetlerini

engellemeye calismust:. 1!

Hatta bu konu yetkilileri o kadar mesgul etti ki donemin Basra valisi sirketin kimin
izniyle burada tagimacilik yaptigi ile ilgili Dahiliye Nezaretine yazi yazarak konuya aciklik

getirmeye ¢alist1.1?2 Iznin nasil verildigi ya da sirketin nasil tasimacilik yapmaya basladig

117 BOA, HR.TO, 260/106, 20.06.1883.

118 BOA, YA.HUS, 508/156, 06.02.1907.

119 Ekinci, a.g.e., s. 42.

120 BOA, DH.MKT 1518/108, 18.09.1889.

121 BOA, HR.SYS 1881/5, 06.06.1884.

122 “L_ynch Kumpanyasi vapurlarinin Dicle Nehrinde islemeleri hakkindaki memnuatin ref’ine dair Bab-1
Alice muamelat olmadigindan ve mezkur vapurlarin hilaf-1 karar olarak seyr i sefer etmekte olduklar
anlagildigindan bu vapurlarin Dicle Nehrinde islemesine ne taraftan vaki olan isara ve ne sebebe binaen
miisamaha edilmis oldugunun bi’t-tahkik arz u inhasi cevaben seref-varid olan elli dért numerolu ve 20
Temmuz Sene (1)309 tarihli tahrirat-1 aliyye-i cenab-1 nezaret penahilerinde irade ve isar buyrulmus ve
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anlagilamamis olmasina ragmen Dicle’de vapur isletme yasaginin gegici olarak

kaldirilmasi ile ilgili bir talebin bulunmasi da dikkat ¢ekicidir.

Konunun arastiritlmasi hususunda Dabhiliye Nezareti’nden Bagdat Vilayeti’ne bir
tahrirat gonderildigi ve bu konuda vilayet tarafindan yapilan aragtirmalar neticesinde
sirketin Dicle’de tasimacilik yasaginin Bagdat Valisi Takiyyliddin Pasa doneminde (1867-
1869) Bab-1 Ali ile yapilan goriismeler sonrasi kaldirildigi, sonraki siiregte de aksi bir emir

gelmemesi nedeniyle iznin devam ettigi belirtilmektedir.!?

Ingilizler ise 1846 yilindaki sadaret tezkeresine dayanarak her iki nehirde de
tagimacilik yapabilmeleri konusunda bir engel olmadigini iddia ediyorlardi. Aslinda 1846
tarihli tezkirenin konusu, séz konusu nehirlerde Ingiliz ticaretinin artmas1 sonrasi ortaya
cikan vergilendirme ile ilgiliydi. Bagdat valisinin Hindistan’dan Basra’ya gelen bir
geminin Dicle ve Firat’ta tasimacilik yapabilmesi i¢in Osmanli sancagi ¢ekmesini istemesi
tizerine Stratford Canning, Bab-1 Ali’ye bunun ticaret anlagmasi sartlarina uygun
olmadigini bildirmisti. Bagdat ve Basra arasinda isleyen kayiklarin yiiksek fiyatlarindan ve
Ingiliz mallarindan fazla vergi alindigindan sikayet edilmesi iizerine, giimriik vergilerinin
%S5 giris ve %12 ¢ikis olarak diizenlendigi bir anlasma ile bu sorun ¢6ziilmeye ¢alisilmisti.
Ingiltere el¢iligi vapurlarimn ticaret igin vergileri 6dendikten sonra Ingiliz gemilerinin her iki
nehirde de ticaret yapabilmesi i¢in valiye emir verilmesini istemisti.}?* Ancak bu meselenin

daha sonra da devam ettigini goriiyoruz.

Bagdat ve Basra arasinda isleyen Lynch Kumpanyasi vapurlar1 Saltanat-1 Seniyye
posta c¢antalarini da tagiyordu. Fakat nakil sirasinda acenteler vapurlarin hareket saatlerini
postaneye haber vermeyince konunun sirketin yalnizca Firat’ta tasimacilik yapabilmesine
geldigini gorilyoruz.'?® Hatta Hazine-i Hassa’ya verilen tasimacilik imtiyazi sonrasi daha
once sirkete yalnizca Firat Nehri’nde iki vapur isletmek iizere verilen ruhsatin hitkmiiniin

kalmadigi belirtiliyordu. Dahas1 Lynch Kumpanyasi’na Firat Nehri’nde vapur isletmek i¢in

lede’l-miiracaa Lynch Kumpanyasi vapurlar1 meselesi der-dest-i miizakere oldugundan isar-1 cedide kadar
mezkur vapurlarin Dicle’de islemeleri memnuatinin muvakkaten ref’i nezaret-i celile-i fehimanelerinden isar
buyruldugu beyaniyla mucebince hareket edilmesi Bagdat Vilayet-i Celilesinden vaktiyle Basra
Mutasarrifligina viirud eden 22 Temmuz Sene (12)99 tarihli telgrafhamede isar edildigi kuyud-1 atikadan
anlagilmis olmagla”, BOA, BEO 324/2, 10.10.1893.

123 BOA, BEO 324/24250, 01.10.1893.

124 Ekinci, a.g.e., 5.48

125 BOA, DH.MKT, 840/32, 30.03.1904.
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imtiyaz degil, izin verildigi sirketin ise buna kanaat etmeyip Dicle’de de tasimaciliga

basladigindan bahsediliyordu.?

Kumpanyanin nehirlerde tasimacilik yapabilme hakk1 ve izni daha sonra da giindeme
gelen konular arasinda oldu. Kumpanya baslangigta tasimacilik imtiyazini Firat Nehri i¢in
almigti. Ancak, bu tasimacilik iznini Dicle’de kullandigi ve bu nedenle Firat iizerinde bir
haklarinin kalmadigi, Firat’ta tagimacilik yapmak {izere Bab-1 Ali nezdinde bir girisimleri
olup olmadigi ile ilgili Basra vilayetinden bir telgraf alindi. Bu telgrafta ne gibi bir karar
alindiginin bildirilmesi ve sirketin Firat {izerinde bir girisimi olmasi halinde ne yapilmasi
gerektiginin soruldugunu goriiyoruz. Yoneticiler sirketin tekrar Firat’a girmesinin sakincali
olacagi, girerlerse cikarilmalarinin miimkiin olmadigini diisiiniiyordu.'?’ Sadaret’ten
Dahiliye Nezareti’'ne gonderilen cevapta, sirketin sadarete bir miiracaatinin bulunmadigi
bildirilmigtir. Sirketin biri Osmanli bayragi altinda olmak iizere yalnizca ii¢ adet vapur
isletme hakkinin oldugu ve vaktiyle Firat icin aldiklari izni Dicle’ye aktardiklarindan iki

nehirde de vapur isletme haklarinin olmadig1 agik bir sekilde belirtiliyordu.?®

23 Haziran 1913 tarihli takrirde Firat ve Dicle’de tagimacilik imtiyaz1 hakkinda, Sir
Edward Gara’nin telgrafindan bahsedilerek konu ile ilgili olarak Hakki Pasa’nin Lord
Inchcape (James Lyle Inchcape) ile goriismek lizere Meclis-1 Viikela’ca gorevlendirildigi
belirtilmekteydi.!?® Bu gérevlendirmenin akabinde 29 Temmuz 1913 tarihinde Osmanli
Devleti adina Hakki Pasa tarafindan imzalanan bir beyanname ile Osmanli Hiikiimetinin
Dicle iizerinde Kurna ile Musul ve Firat {izerinde Kurna ile Meskene arasinda gemi isletme

imtiyazini altmis yilligina ingiliz hiikimetinin gdsterecegi birine bir tekel olarak verilmesi

126 BOA, DH.MKT, 840/32, 15.11.1904.

121 BOA, BEO 3907/292961, 14.06.1911.

128 4 ve 7 Haziran Sene (1)327 tarihli ve 892 ve 922 numerolu iki kita tezkire-i aliyyelerine cevaptir. 26
Tesrin-i Evvel Sene (1)326 ve 20 Tesrin-i Sani Sene (1)326 tarihli ve 1756 ve 1936 numerolu tezkirelerle
teblig edilmis oldugu vechle Lynch Kumpanyasi’nin tiglinctisii Osmanli bayragi altinda olmak ve serait-i
mukarrere dairesinde seyr-i sefer etmek lizere ligten ziyade vapur isletmeye kat’a hakk ve salahiyeti yoktur.
Binaen ala zalik mezkur kumpanyanin isletecegi vapurlar hicbir zaman higbir sebeple iicii tecaviiz etmemek
ve l¢tlinciisii Osmanli bayrag: altinda seyr i sefer etmek {izere Belos Lynch vapurunun Celnar vapurunun
yerine muvakkaten islettirilmesinde beis goriilmemistir. Lynch Kumpanyasi’'nin Firat Nehri’nde vapur
isletmesine miisaade edilmesi i¢cin makam-1 sadarete bir gune miiracaat vuku bulmamigtir. Basra Vilayetinin
1 Haziran Sene (1)327 tarihli telgrafnamesinde de muharrer oldugu vechle mezkur kumpanyaya vaktiyle
Firat’ta yani yalniz bir nehirde vapur isletmek iizere serait-i muamale ile miisaade olunmus ve kumpanyaya
bilahare seyr U seferini Dicle Nehrine bi’t-tahvil bu miisaadeyi Dicle’de istimal etmekte bulunmus
oldugundan her iki nehirde vapur isletmeye salahiyeti olmadig1 bedihi ve binaberin Firat’ta vapur isletmek
icin miiracaat vuku bulur ise cevap itasi tabiidir. Sayet sefaretge bu yolda bir miiracaat vaki olur ise ona gore
idare-i lisan edilmesi Hariciye Nezaret-i Celilesine de yazilmistir. BOA, BEO 3907/292961, 21.06.1911.

129 BOA, BEO, 4210/315705, 23.06.1913.
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hususunda anlagmaya varilmistir.’*® 12 Aralik 1913°te ise Hakki Pasa ile Lord Inchcape

arasinda Londra’da imzalanan bir anlagma ile imtiyaz verildi.*3!

3.2.2. Lynch Vapurlarina Duba Rabt Edilmesi Meselesi

Lynch Kumpanyasi nehirde islettikleri vapur sayisini arttirmak istiyordu. Ancak
sirkete verilen isletme ruhsatinda ayni anda iki vapur isletebilecegi belirtilmis oldugundan
bunu bagaramamisti. Bunun {izerine isletebildikleri vapurlarda daha fazla esya
tastyabilmek icin vapurlara duba baglamak icin izin alma cabasina giristiler. Dicle’nin
sularinin s1g olmasi nedeniyle vapurlarin yiik alamadiklarini gerekce gostererek daha dnce
oldugu gibi duba ekleme konusunda Bagdat vilayetinden izin istiyorlardi ve gegici verilen
iznin siirekli olarak verilmesi konusunda 1srar ediyorlardi.’®? Baslangigta bu yolda
yaptiklart bagvurular reddedildi. Sirketin bu siirecte izin almadan duba kullandigi da
olmustu.®** Ancak daha sonra Irak’ta yasanan kitlik ve kolera’** sirketin duba izni
almasinda yardimci oldu. Bolgedeki kitlik nedeniyle 12 Mayis 1880’de kumpanya
vapurlarina duba rabtina izin verilerek Basra vilayeti de izinden haberdar edildi. ingiliz
sefareti kitlik sona erdikten sonra da duba izninin devam etmesini istemisti. Ancak bu iznin

kitlik sebebiyle gegici olarak verildigi sefarete bildirildi.>*®

Bagdat Valisi konu ile ilgili olarak kitlik esnasinda zahire nakline duyulan ihtiyag
sebebiyle glimriik resminin gegici olarak kaldirildig1 ve nakliyatin hizlanmasi maksadiyla
Lynch Kumpanyasi’nin duba rabt etmesine izin verildiginden bahsettigi bir telgrafi
merkeze gonderdi. Ihtiyag giderildiginden iznin devam etmesine gerek kalmadigimi
belirtiyordu. Ayrica vali telgrafinda yaz mevsiminde Dicle’nin sularmin azalmasi
gerekgesiyle sirkete duba baglamasi konusunda bir kere izin verilirse bu emsal gosterilerek
her y1l aymi talepte bulunurlar ve bunun sonu gelmez diye uyarida bulunuyordu. Ayrica bu

izin verilirse diger yabancilarin da nehirlerde tasimacilik yapmak icin bagvurabileceklerini

130 Bayur, a.g.e., 5.348.

131 Imtiyaz sartlar1 icin bkz. BOA, HR.SYS 92/2, 12.12.1913.

132 BOA, BEO 695/1, 20.10.1895; BOA, BEO 702/52625, 2, 16.10.1895.

138 <« Lynch Kumpanyasinin bu kerre Basra’dan Bagdat’a gelmis olan Belohi ismindeki vapuru emval-i
ticariye ile memll bir de merbuten duba getirdigi cihetle Basra’dan bu dubanin islemesine nasil ruhsat
verildigi ve bu babda Bab-1 Ali’den bir giina emr istihsal edip etmedikleri Basra Vilayeti’nden ba-telgraf
isti’lam olunarak alinan cevapta bu kumpanyanin vapur ve dubalar i¢in fi 16 Tesrin-i Evvel ve 15 Tesrin-i
Sani Sene (12)95 tarihlerinde Hariciye Nezaret-i Celilesine telgraf yazilip istizan-1 muamele edilmis ise de
heniiz cevap alinamadigi bildirilmistir...”, BOA, DH.MKT 1329/55, 11.01.1880.

13 BOA, DH. MKT, 62/45, 30.07.1893.

135 Ekinci, a.g.e., s. 50.
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belirtiyordu. Tiim bu nedenlerden otlirii duba rabtina miisaade edilmemesi gerektigi
136

yolunda goriis bildirmisti.
Ingilizler kendilerine bildirilen duba izninin gecici oldugu kararii kabul etmeyerek,
duba izni olmasina ragmen daha 6nce Bagdat valisinin engelledigi iddiasiyla her giin i¢in

duba basina on lira tazminat isteyecekleri yolunda bir tehditte bulunmuslardi.**’

Duba baglanmasina izin verilmemesi ile ilgili olarak Sadaret’ten Bahriye Nezareti’ne
gonderilen yazida kumpanya vapurlarina duba baglanmasi ile ilgili olarak daha evvel
gecici kaydiyla aldigi izni siirekli hale getirmek isteyen sirketin, silah kagirma amacinda
oldugunun Bagdat Vilayetine bildirilmis oldugu bilgisi verilmisti. Ayrica sirketin
vapurlarmin islemesinin Umman-1 Osmani’ye zarar vereceginden bahsedilmisti.'*®

Tiim bunlara ragmen duba baglanmasi giindemdeki yerini siirekli koruyordu. Duba
baglama konusundaki baskiy1 yalnizca Lynch Kumpanyas: yapmiyordu. 1896 sonunda
Bagdat’ta yasayan Miislim ve gayri Miislim tiiccar sadarete dilekgeler gondererek Basra’da
bulunan c¢ok sayidaki esyanin nakli i¢in Lynch Kumpanyasi vapurlarina iki duba
eklenmesine izin verilmesini talep ediyorlardi. Daha 6nce gonderdikleri dilek¢eye yanit
alamadiklar1 ve bu siire zarfinda bekleyen esyanin bes bin tona ulastigi bildiriliyordu.
Mallarin alicist olan Iranlilarin bu erteleme nedeniyle baska yerlerden mal aldiklarini ve
Avrupa’ya olan yiiksek miktardaki borg¢larint 6deyebilmeleri i¢in kumpanyaya duba rabti
konusunda iki ayligina izin verilmesini istiyorlardi.’®® Bunun iizerine Babiali duba
konusundaki gegici iznini 1 Temmuz 1897’de sefarete bildirmek zorunda kalmugt1.}4
Ancak sirket bu gegici izni her yil yeniden talep ederek meseleyi bir kriz haline
cevirdi.1897°de yapilan duba baglama basvurusuna Umman-1 Osmani vapurlarinin
etkilenecegi gerekcesiyle olumlu bakilmamist1. ** Sirket duba baglamak icin yeniden izin
istemis ve sularin azaldig1 zamanlarda ve biriken mallarin nakli i¢in gegici olarak mavna
rabt edilebilecegi ile ilgili izin verilmisti.’*? Ancak Hazine-i Hassa, Lynch Kumpanyasi’na
verilen tagimacilik ruhsatinda duba baglamas: ile ilgili bir ibare olmamasi nedeniyle bu

durumu kendi imtiyaz hakkinin ihlali olarak degerlendirerek; bu duruma mani olmak iizere

136 BOA, BEO, 695/52055, 21.10.1895.

137 Ekinci, a.g.e., s. 50.

138 BOA, BEO, 954/71480, 22.05.1987.

139 BOA, BEO, 882/66112, 11.12.1896.

140EKinci, a.g.e., s. 51.

141 BOA, Y. MTV, 170/22, 28.11.1897.

142 BOA, Y.A.HUS 397/118, 02.07.1899; BOA, BEO, 1381/103523, 30.09.1899.
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harekete gecti.!*® Hazine-i Hassa sirkete Bahriye Nezareti tarafindan verildigi iddia edilen
iznin Basra Komodorlugu’nun g6z yummasindan kaynaklanan bir durum oldugunu
bildirmisti. Sirketin kendisine verilen imtiyazi genisletmek igin sularin azligi, esyalarin
birikmesi gibi ¢esitli bahaneler One siirerek duba izni aldigini belirtiliyordu. Ancak
bunlarin (sularin azlig1, esyalarin birikmesi vs.) ge¢ici durumlar oldugu ve gegici durumlar
icin alinan “ge¢ici” izin ve imtiyazlarin kalict hale donecegi vurgulanarak izin verilmemesi

istenmisti.'**

Sadaret hem sirketin hem de tiiccarin yogun sikayetlerinden dolay1 Hariciye
Nezareti’ne Dicle’nin tasimacilik yapilmasi icin uygun hale getirilmesi i¢in emir vermis*
ve bu sayede Lynch Kumpanyas: vapurlarina duba eklenmesine gerek kalmayacagini
bildirmisti.}*® Ancak konsolosluk duba baglanmasimnin padisah iradesiyle yapildigii iddia

ederek vilayeti protesto etmisti.*4’

Aslinda bolgedeki ticari faaliyetlerle ilgili olarak Ingilizler kendilerinde sdz sdyleme
hakki goriiyorlardi. Ingiltere basbakani Lord Salisburry, Dicle Nehri’nin tasimaciliga
uygun bir hale gelmesi igin gerekli ameliyatlara bir an 6nce baslanmasini, Basra ticaret
hacminin artmis olmasi nedeniyle mallarin biriktigini, bu durumun da sikayetlere sebep
oldugunu ve Lynch Kumpanyasi’na duba igin izin verilmesi gerektigini belirtmigti.*8

Bir siire sonra mesele yalnizca bolgedeki ticari faaliyetler ve bunun detaylart ile ilgili
sorunlar olmaktan ¢ikmisti. Devlet, bir yandan Ingilizlerin baskis1 altindaydi. Bir yandan
da nehirlerdeki tasimacilik imtiyazin1 uhdesinde bulunduran Hazine Hassa ile Basra
Vilayeti arasindaki yetki karmasasi nedeniyle zor durumda kalmisti. Babiali duba
mevzunda mahalli hiikiimetin yetkili oldugu vurgulamis ve komodorlugun bu konuya

miidahil olmamas1 gerektigini belirtmisti.1*°

143 Ekinci, a.g.e., s. 52.

144 Ekinci, a.g.e., s. 52.

145 Temizligin yapilmasi konusunda farkli zamanlarda bolgeye emirler génderilmisti. Vilayet de bu temizligin
ancaksularin ¢ekildigi zamanlarda yapilabilecegi seklinde yanit vermisti. Bkz. BOA, BEO, 1150/86197,
29.06.1898

146 BOA, BEO, 1033/77448, 02.11.1897.

147 EKinci, a.g.e., s. 53.

148 Ekinci, a.g.e., s. 53.

149 Ekinci, a.g.e., s. 53.
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Osmanli Devleti, bolgede Ingiltere tarafindan kurulmus olan tekeli kirmak igin vapur
idaresi kurmus ve sirketin imtiyazini genisletmek amaciyla yaptig1 bagvurular1 engellemek
maksadiyla cesitli girisimlerde bulunmustu. Ornegin bir Meclis-i Viikela mazbatasinda
yerel halkin tasimacilikla ilgili ruhsat taleplerinin olumlu karsilanmasi gerektigi
belirtiliyordu. Bu sayede Lynch Kumpanyasinin duba isteklerinin de oniine gegilebilecegi
degerlendirilmisti.’®® Ancak bu cabalar bolge ticaretinde Lynch Kumpanyasinin etkinligini
azaltamamisti. 1903’te Bagdat ile Basra arasindaki tasimaciligin %60°1 Lynch Kumpanyasi
tarafindan yapiliyordu.’®! 1905°te Lynch Kumpanyasi’nin 1 milyon liralik mal tasidig1 ve
Hamidiye Vapur Idaresi’nin bu kadar ¢ok esyay1 tek basina tasimasinin imkansiz oldugu
ifade ediliyordu.’® Bélgede yasayan muhtelif mevkilerdeki kisilerin siddetle karst

18 ve yine aym yil iic

cikmalarina ragmen sirket, 1910 yilinda 6nce iiciincii vapur
vapurundan biri bozulursa yerine ¢alistirmak {izere doérdiincii bir vapur igin izin almisti. Bu
izin verilirken de sirketin fiili olarak isleyen vapur sayisinin artmamasina 6zellikle vurgu
yapiliyordu.’® Lynch Kumpanyas:1 1912°de Halife, Jurnal ve Mecidiye adli vapurlarimi
ikiser duba baglanmig surette, Basra ile Bagdat arasinda calistiriyordu. Blosse Lynch
vapuru ise verilen izin dahilinde yedekte bekletilmekteydi. Sirketin yiik dubasi olarak

kullandig1 duba sayis1 ise otuza ulagmust:.?>®

3.3. Dicle ve Firat Nehirlerinde Tasimacihk Yapmak Isteyen Muhtelif Kisiler

Firat ve Dicle nehirleri {izerinde tasimacilik yapmak her zaman cazip bir yatirim
olarak goriildii. Osmanli Devleti’'ne bu yolda siirekli bagvurular yapiliyordu. Bu
bagvurular1 yapanlar arasinda yabancilar oldugu gibi yerel halktan da miitesebbisler
goriliiyordu. 1864’te Hollanda vatandasi olan Mosyd Ken yirmi aydan beri Firat ve
Dicle’de nakliye yapmak isteyen miivekkillerinden bahseden dilekgesini yetkililere

sunmustu.*® Bir bagka yabanci girisimci olan Mosyd Valpol, 1872°de gonderdigi mektupla

15 BOA, BEO, 3919/293865, Tarihsiz.

151 Ekinci, a.g.e., s. 54.

152 Keskin, a.g.e., s. 40.

153 Hazine-i Hassa vapur sayisin arttirana dek olmak kaydiyla ve diciinciisii Osmanli bayragmi tasimak
sartiyla, iglincii vapura izin veriliyor. “Sehr-i halin yirmi biri tarihli ve on alti numerolu takrir-i sefaretlerine
cevaben surasini isar ederim ki Dicle ve Firat nehirlerinde seyr ii sefer inhisarin1 haiz olan Hazine-i Hassa-i
Sahane Nezaret-i Celilesi el-yevm seyr ii sefer etmekte olan iki vapura on iki vapur daha ilave olununcaya
kadar Osmanli bayrag tahtinda olarak suret-i muvakkatede bir tigiincii vapur isletilmesi i¢in Mosyd “Lynch”
ve siirekasina mezuniyet verilmektedir. Isbu miisaadenin miistenid oldugu seraiti sened-i ittihaz etmelerini
zat-1 sefaretlerine rica ederim.”BOA, DH.ID, 130/60(?), 03.11.1910.

1% BOA, DH.ID, 130/61, 63(?), 03.12.1910.

155 Ekinci, a.g.e., s.55.

1% BOA, HR.TO, 466/30, 05.07.1864.
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daha evvel yaptig1 basvuruyu hatirlatip projesi ile ilgili haritanin da, kullanacag:
sermayenin de hazir oldugunu ifade ediyor ve bu ruhsatin kendisine verilmesi halinde

Bagdat’in gelisimine ve Hazine’nin gelirlerine katki saglayacagini belirtiyordu.'®’

Bagdat valiligi yerel halkin tasimacilik bagvurularina destek olabilmek i¢in Firat ve
Dicle nehirlerinde higbir yabanci sirkete izin verilmemesi gerektigi seklinde fikrini
aciklamig ve Lynch sirketinin faaliyetlerini yasaklamaya c¢alismigti. 28 Haziran 1883 tarihi
itibariyle yasak uygulanmaya baslansa da Ingiltere’nin baskis1 nedeniyle kaldirilmak

zorunda kalinmigtr.*%8

Yasagin uzun siireli olmamasi neticesinde yapilan bir baska basvuru da iran Sirket-i
Ticariyesi unvaniyla faaliyet gosteren yine Hollanda menseli sirketti. Sirket, Osmanli

bayragi altinda Sattiilarap ve Firat nehirlerinde nakliyat yapmak iizere imtiyaz almugt1.*°

1883 yilinda Osmanli vatandasi olan Bagdat tiiccart Menahim Salih Efendiye de
Dicle Nehri’'nde tasimacilik yapabilmesi i¢in bir ruhsat verildi. Ancak Menahim Salih
Efendi nakliyat i¢cin aldig1 ruhsata ragmen, on bes yil boyunca bu konuyla ilgili herhangi
bir girisimde bulunmadi. 1898 yilinda yeni bir basvuru yaparak kendisine daha evvel
verilen izni hatirlatip, simdi ise baglamak icin gereken alet ve edevati Avrupa’dan
getirtecegini ifade ediyor ve bahsedilen alet edevatin giimriik vergisinden muaf tutulmasini
istiyordu. Sadaret’ten Hazine-1 Hassa’ya gonderilen yazida, Bagdat vilayetinden Menahim
Salih’e verilen ruhsatin faydali olacagindan bahsedildigini belirterek, on bes igerisinde
herhangi bir tesebbiiste bulunmadig1 hatirlatiliyordu. Ayrica “Basra’dan Meskene’ye ve
Dicle vadisinden Musul’a” tagimacilik imtiyazinin (1)305 tarihi (miladi 1889-1890)
itibariyle Hazine-i Hassa’ya verildigini belirterek, Menahim Salih’e verilen ruhsatin artik
gecersiz oldugu ifade ediliyordu.!®® Ticaret ve Nafia Nezareti ise Bagdat ile Basra arasinda
dort Osmanli iki de yabanci vapurun isledigini ve bu saymin nakliyata yetmedigini
belirtiyordu. Ancak yine de Menahim Efendi’nin on bes yil igerisinde higbir girisimde
bulunmamas: dolayisiyla ruhsatin gegersiz kabul edilmesi gerektigini belirtiyordu.'® Bu

konuyla ilgili yazismalardan biitiin kurumlarin genelde aym fikirde oldugunu goriiyoruz.

17BOA, HR.TO, 456/30, 29.04.1872.

158 Ekinci, a.g.e., s.44.

159 BOA, DH. MKT, 1342/71, 19.12.1883.
160 BOA, BEO, 1124/84260, 12.05.1898.
161 BOA, BEO, 1124/84260, 20.04.1898.
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Ancak Bagdat valisi bolgedeki ticaret hacminin giinden giline arttigindan bahsederek
Umman-1 Osmani ve Lynch vapurlarinin ticari emtiayr nakletme konusunda yetersiz
kaldigin1 soyliiyordu. Esyanin ¢ogunun Basra’da bazen bes alt1 ay bekledigini, bunun da
tiiccar1 zarara ugrattigini ifade eden vali, Menahim Salih’in Firat’ta vapur isletmesine izin
verilmesini ve getirecegi aletlerin glimriik vergisinden muaf tutulmasinin uygun olabilecegi
yolunda gbriis bildiriyordu.®2 Menahim Salih ise, vilayete verdigi dilek¢esinde kendisine
1883’te izin verildigini ancak ortaklarinin bunun bir fermanla giivenceye alinmasini
istediklerini ve bunun ger¢eklesmemis olmasindan dolayr vapurlarin  yapimina
baslanmadigini ifade ediyordu.®® Sadaret’ten gonderilen bir baska tezkirede bu konuya ek
olarak, Lynch Kumpanyasi’nin bu aksakliklar ve mevsime gore suyun azalip artmasini da
bahane ederek vapur sayisini arttirmak icin izin almaya ¢alisabilecegi, bdyle bir basvuru

halinde kesinlikle reddedilmesi gerektigi ile ilgili uyarida bulunuluyordu.®

Itirazlarindan sonu¢ alamayan Menahim Salih, daha sonra devreye Londra’daki
ortag1 Yakop Isai Pasa’y1 soktu. Yakop Isai Pasa, Londra elgiligi aracilig1 ile verdigi
dilek¢esinde daha once Dicle Nehri’nde vapur isletmek i¢in izin aldigin1 ancak daha sonra
verilen bu imtiyazin inkar edildigini belirtiyordu. Vilayete gonderdigi dilekgesinde
tasimacilikla ilgili iznin kendisine 14 Haziran 1897°de verildiginden bahsettigini, ancak
verilen cevapta bundan hi¢ bahsedilmedigini ifade eden Yakop Isai Pasa, kendisine izin
verilmemesine ragmen Lynch vapurlarinin gérmezden gelindiginden yakiniyordu. Millet-i
sadikadan oldugunu belirterek Nafia Nezaretine sorularak ya kendisine ve ortaklarina
verilen iznin uygulamaya konulmasim1i ya da ugradiklari zararin tazmin edilmesini
istiyordu.'®® Hazine-i Hassa, bu konuyla ilgili yapilan inceleme sonrasi Yakop Isai
Pasa’nin Dicle Nehri’nde nakliyat i¢in aldigini iddia ettigi imtiyazin dogru olmadigini,
Firat ve Dicle nehirlerinde tasimacilik imtiyazinin Hazine-i Hassa’ya verildigini
belirtmisti. Bu sebeple de Yakop Isai Pasa ve ortagma izin verilemeyecegi ifade
ediliyordu.'6®
Isai Yakop Pasa’nim bir diger ortagi olan Mahmud Celebi ise yapti1 bagvurusunda

kendi imal ettigi istimbotu Bagdat ile Musul arasinda isletmek ya da istimbotun Hamidiye

162 BOA, BEO, 1022/76646, 10.03.1898.
183 BOA, BEO, 1022/76646, 18.01.1898.
164 BOA, BEO, 1158/86840, 05.07.1898.
185 BOA, BEO, 2913/218418, 26.07.1906.
166 BOA, BEO, 2913/218418, 12.06.1906.
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Vapur Idaresi tarafindan satin alinmasini istiyordu.®’ Yapti§1 miiracaat sonras1 Bahriye
Nezareti’'nden tayin edilen bir memur istimbotu inceledi. Fen memuru yaptig1 incelemeler
sonrasinda Mahmud Celebi’nin yaptig1 istimbot i¢in 8000 lira istedigi ancak s6z konusu
istimbotun ederinin 2000 liray1 gegcmeyecegini bildiriyordu. Dahas1 istimbotun yaptigi ilk
seferde karaya oturtulmasi nedeniyle zarar gordiigli ve Samarra gibi akintili bir mecrada
sefer yaparsa kisa siire icerisinde tamire ihtiyact olacagini belirterek Hazine tarafindan
satin alinmasinin uygun olmadigini rapor ediyordu. Mahmud Celebi’nin tasimacilik
yapmasina ise bdlgede vapur isletme hakkinin yalnizca Hazine-i Hassa’da olmasi
nedeniyle miisaade edilmemisgti.'®

Bolgede tasimacilik yapilmasi ile ilgili yapilan bagvurularin ¢ok olmasmin sebebi
nehirler {izerinde isleyen vapurlarin ticari mallar tasimaya yeterli olmamasi ve tiiccarin
bundan zarar goriiyor olmasiydi. Bu sebebe dayanarak nakliye i¢in bagvuran Sabenderzade
Mehmed Salih’in bagvurusu da degerlendirildi. Konuyla ilgili olarak Bagdat vilayetine
Sabenderzade Mehmed Salih Efendi’nin Osmani adli istimbotuyla tasimacilik yapmasi
konusunda bir mahzur olup olmadigi soruldu. Gelen cevapta Dicle ve Firat {izerinde
tagimacilik yapma imtiyazinin Hazine-1 Hassa’ya verildigi, ancak heniiz vapur gelmedigi,
vapurlar gelene veya insa edilene kadar Osmani adli istimbotun nakliye icin

kullanilmasinda bir sakinca olmadig belirtiliyordu.'®°

Dicle’de tasimacilik yapmak isteyen bir baska kisi de Basra tiiccarindan Aga Cafer
Celebi’ydi. Dilekgesinde Dicle Nehri’nde bir veya iki vapur isletmek i¢in izin isteyen Aga
Cafer, nakliye araglarinin arttirnllmasimin bolgedeki ticaretin ve gelirin artmasinin
saglayacag yarar1 vurguluyordu.l’® Aga Cafer Celebi’nin basvurusu Ticaret ve Nafia
Nezareti tarafindan olumlu karsilanmis, talebin vilayetce desteklenmesi gerektigi
vurgulanmigti. Kullanilacak aracin Osmanli vatandaslara ait olup, Osmanli bayrag ile
faaliyet gostermesi sart kosularak, su an yiiriirliikte olan ve gelecekte yiiriirliige girecek
olan Osmanli yasalarima uymasi gerektigi de belirtilmisti. Ayrica verilecek ruhsatin higbir
sekilde yabancilara devredilmemesi ve tekel olusturulamamasi i¢in gerekli diizenlemelerin
yapilmasi istenmisti. Elde edilecek nakliye gelirinin belediyeye birakilmasi ve Dicle ve

Firat nehirlerinde tagimacilik yapmak isteyen baska kimseler de olursa bu konuda Bagdat

187 BOA, BEO, 2684/201247, 09.07.1905.
168 BOA, BEO, 2684/201247, 28.09.1905.
169 BOA, DH. MKT, 2465/29, 20.05.1901.
170 BOA, BEO, 3783/283716, 16.01.1910.
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ve Basra vilayetlerinin ruhsat verebilecegi belirtilmisti.!”* Aslinda devletin Bagdat ve
Basra arasindaki tagimaciligi kendi tekelinde bulundurmak ile gibi bir israr1 olmadigini,
konuyla ilgili asil hassasiyetin Ozel girisimcilerin bir tekel olusturmamalari ile ilgili

oldugunu goriiyoruz.

Bagdat vilayeti de Aga Cafer ve Abdiilkadir el-Dinaye’nin tagimacilik yapmalarinda
bir sakinca olmadigi, hatta bahsi gecen kisilere iki yila yakin bir siiredir Firat lizerinde

vapur isletme hakki tanindigina dair bir tezkire gondermisti.1’

Aga Cafer verilen bu tasimacilik iznini Miintefik Sancagi’ndaki kargasa nedeniyle
kullanamamasi tizerine, kargasa sonlanana dek kendisine Firat Nehri i¢in verilen izni
Dicle’de kullanmak istiyordu.!”® Bu nehir degisikligini talep ederken bahsi gegen kargasa
sirasinda Bagiye Asireti’nin vapurlarini kursuna tutmasi nedeniyle ugradigi zarar1 gerekge

olarak gosteriyordu.’

Suriye ve Irak bolgeleri arasinda yapilan tagimaciligin artmasinin her iki bolgenin
menfaatine oldugunu vurguladigi dilekgesinde Abdiilkadir el-Dinaye (bazi belgelerde ise
Abdiilkadir el-Dena), Firat Nehri’nde vapur islettirilmesinin Bagdat, Suriye, Beyrut, Halep
vilayetleriyle Zor Mutasarrifligindaki emniyet, ziraat ve ticarete katki saglayacagini ifade
ediyordu. Osmanli bayragi altinda on bes giinde bir Bagdat’tan Meskene’ye ve
Meskene’den de Bagdat’a tasmmacilik yapmak istedigini belirtiyordu.l”® Bolgede
tasimacilik yapmak isteyenlerin ¢coklugunu yine Abdiilkadir el-Dinaye’nin “Dicle ve Firat
nehirlerinde vapur isletmek iizere bu gibi miiracaat tekessiir ve tevali eylemekte bulunmus
olmagla isarat-1 sabika-i acizaneme ve bu babda devletce ittihaz buyrulacak karara nazaran

95176

iktizasinin ifa ve emr i inbas1 merhun irade-i aliyye-i daver-i ithamileridir.”*"® sdzlerinden

anliyoruz.

Frrat’ta vapur isletmek i¢in bagvuran bir diger Osmanli vatandasi da Mehmed Cemil
ve ortaklariydi. Ingiltere’den siparis ettikleri vapurun Beyrut’a gelmek iizere oldugunu

belirterek giimriik vergisinden muaf tutulmak istiyorlardi. Meclis-i Viikela Mazbatasi’nda

171 BOA, BEO, 3783/283716, 10.08.1910.
172 BOA, BEO, 3961/297058, 08.11.1911.
173 BOA, BEO, 3919/293865, 31.05.1911.
174 BOA, BEO, 3919/293865, 07.06.1911.
175 BOA, BEO, 3783/283716, 24.06.1910.
176 BOA, BEO, 3783/283716, 07.07.1910.
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Idare-i Nehriye vapurlarmin Lynch Kumpanyasi vapurlariyla miicadele edemedigi ve yerel
halktan talep edenlere tagimacilik i¢in ruhsat verilmesiyle kumpanyanin duba talebinin
engellenebilecegi 6n goriiliiyordu. Hazine-i Maliye basta olmak tizere bakanliklarin geneli
ise yerel halka da tasimacilik izni verilirse Ingilizlerin bunu kullanarak haklarimni
genisletme konusunda girisimde bulunabilecekleri endisesini dile getiriyorlardi. Bu
endiseye karsilik meclis, kumpanyaya verilen iznin belirli bir siire i¢in oldugu, ayrica ilgili
iznin Osmanli yasalarina uyulmasi kosuluyla verildigini hatirlatarak, baskalarina verilecek

ruhsatin Ingilizler tarafindan firsata ¢evrilmesinin miimkiin olamayacag1 vurgulanmistr.*’’

Mehmed Cemil ve ortaklarinin basvurusu iizerine Ticaret ve Nafia Nezareti’nin
degerlendirmeleri gereken konunun yalnizca bir nehir iizerinde yapilan ticari tasimacilik
olmadigi, olayin ¢ok boyutlu ve detayli bir sorunlar silsilesi oldugunu gosteriyor. Nezaret,
degerlendirmesine Mehmed Cemil’in vergi muafiyeti konusundaki basvurusunun kiigiik
sermayeli sirketlere tesvik olmasi agisindan 6nemli oldugunu vurgulayarak baslamisti.
Ancak bahsi gecenlere bdyle bir izin verilmesinin hem Lynch Kumpanyasi tarafindan hem
de bagka kisiler tarafindan suiistimal edilebilecegi endisesiyle devam etmisti. Dicle ve
Frrat’ta vapur isletilmesi imtiyazi hazineden maliyeye aktarilmisti. Bu degisikligin
sorunlar1 ¢ozmeye yetmedigini ifade eden nezaret, Idare-i Nehriye ve Lynch Kumpanyasi
birlestirilerek bir Osmanli sirketi kurulmasinin dogru olacagimi beyan etmisti. Bunda
Lynch Kumpanyasi’nin yabanci bayrakla tasimacilik yapmasinin halkta yarattig1 olumsuz
duygulara mani olacagi diisiincesi etkendi. Ayni1 degerlendirmede Osmanli vatandaglarina
verilen ruhsat sayisinin alt1 oldugu vurgulaniyordu. Lynch Kumpanyasinin zaman iginde
elde ettigi tasimacilik tekelinin Oniine gecilmesinin yolu olarak yerli sermayedarlari
desteklemeyi ve kumpanyadan daha giicli bir sirket kurulmasi gerektigini ifade

ediyordu.*®

Bolgede yapilan tasimacilifin yabancilar yerine yerel halk tarafindan yapilmasi
devletce desteklenen bir konuydu. Ciinkii yabancilar tarafindan yapilan tagimacilik 6nce
taninan ayricaligin genisletilmesi ve bir silire sonra ticari faaliyetten ziyade igislerine
miidahaleye doniisliyordu. Lynch Kumpanyasi baslangi¢ta Firat’ta iki vapur i¢cin hem de

Ingiliz bayrag: altinda isletmek iizere imtiyaz almisken, zamanla bu hakki Dicle ve Firat

177 BOA, BEO, 3919/283865, Tarihsiz.
178 BOA, BEO, 3919/283865,15.06.1911, Yine Ticaret ve Nafia Nezareti tarafindan gonderilen daha geg

tarihli bir yazida giiclii bir Osmanlh sirketi kuruluncaya kadar yerli sermayedarlara izin verilmesinin uygun
olacagi yolunda goriis belirtilmisti Bkz. BOA, BEO, 3919/283865, 21.06.1911.
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nehirlerinin ikisinde de kullanmaya baslamisti. Siire¢ igersinde Once vapur sayisini
arttirmaya ¢alismis, daha sonra fazla yiik tasimanin baska bir yolu olarak vapurlara duba
baglamak i¢in izin alma gayretine girmisti. Kisacasi aldiklar1 imtiyazi1 genisletebilmek i¢in
her firsati ve agig1 degerlendirmis, bir engelleme ile karsilastiklarinda Osmanli Devleti’ni

tehdit etmekten ¢cekinmemislerdi.

Bu sebepler neticesinde devletin tekellesmenin Oniine ge¢meye, tagimacilik
yapanlara faaliyetlerini Osmanli bayragi altinda yapmay1 sart kogsmaya ve tasimacilik
yapilirken yalnizca Osmanli kanunlarinin gegerli olacagini belirterek kendi topraklarinda

sahip oldugu egemenlik haklarint muhafaza etmeye ¢alistig1 goriiliiyor.
3.4. idare-i Nehriye ve Umman-1 Osmani

Bolgenin biiyliyen ekonomik potansiyeli ile birlikte Osmanli Devleti de 19. yiizyilin
ikinci yarisindan itibaren nehir tasimaciligi ile ilgili tesebbiislerde bulunmaya basladi.
Osmanli Devleti kendi topraklari igerisinde yabanci bir sirketle miicadele etmek zorunda
kaldi. Bu miicadele i¢ sularindaki egemenligini korumak anlamina geliyordu. Lynch
Kumpanyasi’yla rekabet edebilmek amaciyla Belgika tersanelerine Bagdat ve Basra adli iki
gemi siparis edilmis ve Resit Pasa’nin Bagdat valiligi esnasinda diizenli posta seferleri
yapilabilmesi igin 1857°de Idare-i Nehriye kurulmustu.}’® Sirketin kurulmas igin iki bin

180 jdare-i Nehriye’nin

kese yerel halktan, bin kese de vilayet hazinesinden para alindi.
faaliyetleri daha ¢ok merkezinin bulundugu Bagdat valisinin konuya olan ilgisi ile dogru

orantilt olmustu.

Mithat Paga’nin 1869°da Bagdat valisi olarak gorevlendirilmesiyle birlikte Idare-i
Nehriye hem bir diizen hem de caligmalar agisindan hiz kazanmisti. Aslinda Bagdat’ta
Mithat Pasa’dan once valilik yapan Resit, Namik ve Takiyiiddin Pasalar da Firat ve
Dicle’nin tagimacilig ile ilgili caligmalar yapmislardi. Bunda Bagdat’in ulagim giicliigii ve
bu giicliik dolayisiyla kapali olan ekonomisinin de etkisi vardi.®! Mithat Pasa hatiralarinda
Firat ve Dicle’de vapur isletmenin hem memleketin {liriinlerini disariya gondermek hem de

disaridan gelecek iiriinlerin gelmesini kolaylastiracagini belirtiyordu. Bu olmazsa ahalinin

179 Ekinci, a.g.e., s. 78.

180 Keskin, a.g.e., s.42.

18 Yiicel, Y. (1986). “Midhat Paga’nin Bagdat Vilayetindeki Alt Yap1 Calismalar1”, Uluslar aras1 Midhat
Pasa Semineri, s. 175-183.
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sikintiya diisecegini ifade eden Mithat Pasa bolgenin kalkinmasinin, siyasi ve ekonomik
olarak giiclenmesinin Dicle ve Firat’tan gectigini diisiiniiyordu.’®? Bunun gerceklesmesi
icin de giiclii bir gemi filosuna ihtiyac1 oldugunun farkindaydi. Kendisinden onceki vali
Takiyiiddin Pasa doneminde insa edilmis olan Firat ve Rusafe adli gemileri de sefere
koyarak nehirdeki gemi sayisini bese ¢ikardi. Ayrica on tane kiigiik buharli tekne alarak
hedefledigi filoyu kurmak ve yine hedefledigi bolgesel kalkinmay1 saglamak i¢in 6nemli
adimlar att1. Bolgede Lynch Kumpanyasi ve Umman-1 Osmani vapurlar1 disinda yerel
halka ait 250 adet kii¢iik yelkenli de bulunuyordu. Biitlin bu araglar yalnizca tasimacilikta
kullanilmiyordu. Bunlardan nehirlerin 1slahi, kesfi ve kiy1 asayisinin korunmasi gibi

amagclarla da yararlaniliyordu.*8®

Bu kalkinma hamlesinin bir idari yap1 altinda toplanmasi1 onu daha sistemli ve kalici
bir hale getireceginden Mithat Paga, bu gemileri Umman-1 Osmani adh bir idare kurarak
bir catr altinda toplamist1.® Bunun yani sira daha 6nce kurulmus olan ancak faal olmayan
tersaneyi yeniden faaliyete gecirmis, nehirlerdeki ulagimin daha giivenli olmasi i¢in 1slah
caligmalar1 baglatmisti. Bu yolda Bagdat Mutasarrifi Sakir Bey’i gorevlendirerek nehrin
kesfiyati ve haritasinin ¢ikarilmasi gibi incelemeleri yaptirmisti. Yapilan kesfiyat
neticesinde Firat Nehri iizerinde Meskene’ye kadar olan kismin gemi isletilebilecek
durumda oldugu, Ane ile Hit arasinda gemi isletilebilmesi i¢inse temizlik yapilmasi
gerektigi sonucu ortaya ¢ikmist:. 8

Mithat Pasa’nin Bagdat’taki gorevi 1872°de sona erdi ve nehirler iizerinde tasarladigi
projeler yarim kaldi. Bu yarim kalan projeler Osmanli Devleti’ne zarar verirken Lynch
Kumpanyasi’nin karini arttirdi. Mithat Pasa gorevden alindiktan sonra Osmanli Hiikiimeti
ve Bagdat’taki valiler Umman-1 Osmani’nin islerine karistilar, liyakatsiz kisiler idarede

gorev aldilar, idare higbir ise yaramayanlarin istihdam edildigi bir yer haline geldi. 1873’te

182 Kocahanoglu, O. S. (Derleyen) (1997). Mithat Pasa’nin Hatiralari-Hayatim Ibret Olsun, C. I, istanbul:
Temel Yayinlari, s. 108.

183 Keskin, a.g.e., s.43,44.

18 Yijcel, a.g.m., s. 179.

185 Midhat, A.H. (1325). Midhat Pasa, Hayat-1 Siyasiyesi, Hidemati, Menfa Hayat: I, Hilal Matbaasi, s. 90;
Korkmaz, A. (2005). Midhat Pasa’nin Bagdat Valiligi, Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Istanbul
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Istanbul, 2005, 5.56-57.
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idareye miidiir olarak atanan bir tuggeneral bozulan diizeni yeniden tesis etti, bor¢lari

odedi, vapurlar1 tamir ettirdi ancak daha sonra savasa gonderildi.!8

Mithat Pasa’nin Bagdat valiligi sirasinda hedefledigi filoyu kurmayi basardigini
asagidaki tablodan gorebiliyoruz. (ilhan Ekinci s. 373)

Cizelge 3.1. Mithatpasa’nin kurmay1 hedefledigi filo

Vapur Giig Uzunluk Genislik | Derinlik | Hacim Maliyet
Babil 450 303 35 25 - 39.877
Ninova 110 225 30,7 16,9 1.041 23.646
Necid 150 215 30 - - 8.800
Asur 120 214 - - - 11.220
Diyale 120 230 18 8,3 262 6.219
Alis 30 90 15 6,6 100 3.000
Naus 20 70 15 6,6 70 2.000
Siireyya 14 69 10 4,6 35 560
Telafer 25 168 24 12 250 3.200
Habur Silebi - 100 17,6 7,6 150 1.000
Degara Silebi - 156 17 7 201 -
Mutemed Silebi - 100 17,6 7,6 150 1.000
Hadba ve Sehba 5ve7 - - - - 1.039
Tarak Vapuru 25 80 15 6,6 85 2.800
Meskene - - - - - -
Feyha - - - - - -

Basra vilayetinden merkeze gonderilen bir telgrafta Umman-1 Osmani vapurlarinin
Lynch Kumpanyasi ile rekabet edemedigi ve bu durumda yerli ticaretin kumpanyaya
muhtag kalacagi ile ilgili endise dile getiriliyordu.’®” Rekabet edilememesinin temel nedeni
Lynch vapurlarinin sahip olduklar1 yeni teknolojiydi. Bu vapurlar hem daha az yakat
tikketiyor hem de daha fazla yolcu aliyordu. Sadaret’ten Bahriye Nezareti’ne gonderilen bir
takrirde Dicle’de isleyen Umman-1 Osmani vapurunun eskiligi dolayisiyla Basra’ya ayda
bir kez gidip geldigi, her sefer sonrasi yirmi giin tamiri ile ugrasildig: ifade ediliyordu.
Lynch Kumpanyasina ait vapur ise haftada bir gidip geldigi ve ¢ok miktarda yiik alabildigi
i¢in rekabet miimkiin olamiyordu.'®® Sonraki siirecte de Umman-1 Osmani ile ilgili bir
tedbir alinmadigim, hatta ihmal edildigini soyleyebiliriz. Umman-1 Osmani Idaresi’nin

1900 yilindaki yillik hasilat1 14.000 lira iken, bir y1l sonraki geliri 500 liraya diigmiistii.

186 Mordtmann, A. D. (2000). Istanbul ve Yeni Osmanlilar. Istanbul: Pera Turizm Yayimnlart. s. 360.
187 BOA, BEO, 695/52055, 21.10.1895.
18 BOA, BEO, 954/71480, 22.05.1897.
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Bahriye Nazir1 konu ile ilgili tedbir alinmazsa nakliyatin tamamen Ingilizlere birakilmus

olacag ile ilgili endiselerini belirtmisti.8

3.5. Hamidiye Vapur idaresi

Firat ve Dicle’deki vapur isletme isinin sirket yoluyla yapilmasi tesebbiislerinin
sonu¢suz kalmasinin ardindan tasimaciligin Hazine-i Hassaca yapilmasi ve baska hi¢bir
unsurun dahil edilmemesine karar verilmisti. Bunun gergeklesmesi ise 1898 yilinda
olacakt:. Umman-1 Osmani Idaresi’nin i¢inde dort adet vapurun da oldugu tiim mal varlig
Hazine-i Hassa’ya aktarilarak Hamidiye Vapur Idaresi’nin kurulmasi kararlastirildi. 1L
Abdiilhamit’in merkeziyet¢i politikasi diisiiniildiiglinde tasimaciligin Hazine-i Hassa’ya

aktarilma istegi daha anlasilir hale geliyor.

Gorevlendirmeden sonra Hazine-i Hassa ilk olarak Dicle ve Firat nehirlerinin
giizergahlar1 ve vapur isletilmesi i¢in uygun olup olmadiginin incelenmesi ile ise basladi.
Bu sirada Bahriye Dairesi’nin Dicle ve Firat’ta isletilmek iizere iki vapur satin alacagin
haber alan Hazine-i Hassa Nazir1 imtiyazin Kendilerine verildigini hatirlatarak burada
isletmek tizere son sistemde vapurlarin satin alinmasi ile ilgili Bagdat Arazi-i Seniyye
Komisyonu ile goriigmeler yaptiklarini bildirdi. Tim bu gelismeler ¢ercevesinde Daire-i
Bahriye’nin tesebbiisiiniin yanlisligindan bahseden Nazir, Hazine-i Hassa’nin imtiyazina
dayanarak Dicle’nin sefere uygun hale getirilmesi i¢in Avrupa’dan miihendisler
getirildigini belirtmisti. Bolgede tasimacilik yapabilmek i¢in uzun yillar siiren ugras ve
fedakarlik sonrasi gereken c¢aligmalarin milkemmelen yapildig1 sirada Bahriye Dairesi’nin
iki vapur almaya tesebbiis etmesinin imtiyaz hukukuna aykir1 oldugundan bahsediyordu.
Nazirin serzenisleri iki dairenin ayr1 ayr1 vapur isletmesinin uygun olmayacagi seklinde

devam ediyordu.t®

Hamidiye Vapur Idaresi, gérevi devraldiktan sonra Umman-1 Osmani’nin Musul,
Rusafe, Firat ve Bagdat adli vapurlarini satin almisti. Ancak bu vapurlarin hem artan ticari
potansiyel hem de Lynch Kumpanyasi’nin vapurlarinin teknik ozellikleri karsisinda
yetersiz olmasi nedeniyle yeni vapur yaptirilmasi zorunlulugu ortaya ¢ikti. Siparis edilecek

yeni vapurlarin 6zellikleri ile ilgili olarak Bagdat Arazi-i Seniyye Komisyonu az komiirle

189 BOA, Y.MTV 199/100, 07.03.1902.
1% BOA, Y.MTV, 181/68, 24.08.1898.
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caligabilen, bolgenin cografi sartlarina uygun, suyun az oldugu donemlerde karaya
oturmayacak, suyun ve dolayisiyla akintinin yiliksek oldugu donemlerde ise idare
edilebilecek, siiriiklenmeyecek vapurlar olmasi gerektigine vurgu yapiyordu.’® Bunun
ardindan Avrupa’daki gemi insa sirketlerinden cesitli teklifler alindi. Hazine-i Hassa
tarafindan daha evvel Umman-1 Osmani’nin vapurlarint da insa eden Richi Graham
firmasiyla goriismeler basladi. Sirket, Hazine’nin istedigi 6zelliklerdeki vapurlari 39.500
Ingiliz lirasina yapabilecegini belirtti. Pazarlik yapilmasina ragmen fiyat diismedi ama yine

de anlasma imzalandi.*%?

Vapurlarin yapimi sirasinda Hazine-i Hassa ve Richi Graham Sirketi arasinda ¢esitli
anlagsmazliklar ve sorunlar ¢iksa da demonte bir bigimde Basra’ya getirilen Hamidiye ve
Burhaniye adli vapurlar burada monte edilerek sefere basladi. Hamidiye Vapur Idaresi icin
vapurlarin istenilen 6zelliklerde olmamasi nedeniyle yaptirilmasi planlanan yeni vapurlar
icin daha hassas davranilmaya calisildi. Avrupa’da vapur imal eden sirketlerden alinan
yeni teklifler degerlendirildikten sonra, 1907 yilinda Kokril sirketine siparis verildi.
Yapilacak iki vapurdan birinin 1908’de resmi denemesi yapildi. Gemi 202 ton yiik
kapasitesine sahipti. 12,82 not siirat yapan gemi, 4 kadem su gekiyordu.?®® 1908°de teslim
edilen Bagdat ve Basra adli iki yeni vapurun da Dicle Nehri’nde seyr-i sefer yapmaya
uygun olmadig1 bizzat Hazine-i Hassa Nazir1 tarafindan agiklanmugt:. 1%

1904 tarihli bir Britanya konsolosluk raporunda Hamidiye Vapur Idaresi’nin yeni
vapurlartyla ilgili olarak soyle bir degerlendirme yapiliyordu: “Osmanli Umman Sirketi’ni
devralan Arazi-i Seniyye Komisyonu, iki adet buharli gemi ve dort adet mavna satin aldu.
Yakin zamanda limana ¢ekilip tamamlanacak olan ilk geminin ve mavnalardan birinin
Mart baslarinda hazir olmasi1 beklenmektedir. Yeni buharli gemiler 210 feet (64 metre)
uzunlugunda, 33 feet (10 metre) genisliginde ve 6 feet 6 in¢ (2 metre) derinligindedir. 230
ton yiik ve 250 yolcu ile tam olarak yiiklendiginde su ¢ekimi 4 feet 6 in¢ (1,2 metre)
kadardir. Gemilerin maksimum hizi saatte 12 knot (22,2 km) ve komiir depo kapasitesi 45
tondur. Ortalama hizlariin 10 knot oldugunu varsayarsak Bagdat yolculugunu 24 saatten
az bir siirede gergeklestireceklerdir. 4 adet mavna da 180 feet (59 metre) uzunlugunda, 25

feet (7,6 metre) genigliginde ve 5 feet 6 in¢ (1,7 metre) derinligindedir. Yiikli haldeki su

191 Ekinci, a.g.e., s. 208.

192 BOA, HH. THR, 205/1, 08.08.1902
1% BOA, HH. THR, 202/68, 01.03.1908.
194 Ekinci, a.g.e., s.224.
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cekimleri 3 feet 6 ingtir (117 cm) ve tasima kapasiteleri 265 tondur. Yukaridaki
hesaplardan da goriilebilecegi gibi yeni tekneler birinci sinif gemilerdir ve Messrs. Lynch
Bros.’un nehirlerdeki gemilerinden her yoniiyle daha iyidirler. Hizlar1 da fazla ve tagima
kapasiteleri Mecidiye ve Halife’nin 250-300 ton olan kapasitesinden neredeyse iki kat daha
fazladir. Ustelik elektrik 1s181yla aydinlatilmislar ve nehir gemiciligindeki kivrimli yollarda
tartigmasiz bir avantaj saglayacak projektorlerle aydinlatilmislardir. Lynch’in gemileri
halihazirda ancak ay 15181 oldugu durumlarda geceleri seyahat edebilmektedir... Osmanli
Umman Hattinin Basra’dan Bagdat’a ton basmma aldigi {icret 35 silindir. Basra’dan
Londra’ya tagima maliyeti de bu kadardir. Nehir trafigindeki bu rekabet artis1 siiphesiz

biiyiik bir kamu yarar1 doguracaktir.”1%

Hamidiye Vapur Idaresi'nin kurulmasindan sonra yoénetici sorunlari bas gosterdi.
Baslangigta Bagdat Arazi-1 Seniyye Komisyonu’nun yonlendirmesi ile yapilirken idare
merkezinin Basra’ya tasinmasi sonrasinda bu etkinlik azaldi. Siparis edilen vapurlar
Basra’ya getirildikten sonra Hazine-i Hassa, Hamidiye Vapur Idaresi i¢in bir nizamname

hazirlanmasi, vapurlarm idaresi icin bdlgeden bir miidiir secilmesi gibi talimatlar verdi.!%

Umman-1 Osmani Idaresi’nin Hazine-i Hassa’ya tamamen devredilmesi ile ilgili
calismalar baslatildi. Bu devrin yapilmasi Hamidiye Vapur Idaresi’nin masraflarimi
azaltacakti. Bagdat ve Basra’da bir komisyon kurularak Umman-1 Osmani’ye ait vapurlarin
degerinin belirlenmesi istendi. Londra’dan getirilecek vapurlarin kurulmasi i¢in dahi
Umman-1 Osmani vapurlari i¢in kullanilan havuz ve depolara ihtiyag¢ oldugu belirtiliyordu.
Ayrica vapurlar i¢in yeni personel alinmasi gerekiyordu. Hemen gerceklesemeyeceginden
eski personelin, eski kosullar dahilinde Bagdat Arazi-1 Seniyye Komisyonu’nun yetkisi
altinda gorevlerine devam etmelerine karar verildi. " Boylece Hamidiye Vapur Idaresi

Umman-1 Osmani tarafindan olusturulan alt yap1 iizerine kurulacakti.

Bolgedeki tasimaciligin Hazine-i Hassa tarafindan yapilmasi birgok kurum tarafindan
Lynch Kumpanyasi ile rekabet edebilmenin yolu olarak goriilmiistiir. II. Abdiilhamit
doneminin merkeziyet¢i yapist da bunu destekler nitelikteydi. Ancak Hamidiye Vapur

Idaresi, Lynch Kumpanyas: ile rekabet konusunda kendisinden beklenen basariy

195 Keskin, a.g.e., s. 50.
1% BOA, HH. THR, 204/30, 16.06.1903.
Y7BOA, Y. MTV, 226/14, 11.02.1902.
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gdsterememisti. Bunun {izerine Idare, Lynch Kumpanyasi’nin sahip oldugu teknik

ozellikleri analiz ederek kendi basarisizligina ¢oziim yollar1 aramaya basladi.

Lynch Kumpanyasi’nin analizini Hamidiye Vapur Idaresi’nin Hamidiye ve
Burhaniye vapurlariyla ve Lynch Kumpanyasi’nin Blosse Lynch ve Halife vapurlaryla,
Bagdat ve Basra merkezleri arasindaki dort seferine katilan ve incelemeler yapan Hazine-i
Hassa Miifettisi Sermed Bey yapmisti. Buna gore, kampanyanin ii¢ vapuru vardi ve fakat
aldiklar1 imtiyaz fermani1 geregince ayni anda ikisini kullanabiliyorlardi. Ugiincii vapur
ancak kaza, tamir gibi durumlarda kullanilmak iizere Basra’da bekletiliyordu. Bu
gemilerde kullandiklart yedi de duba mevcuttu. Kumpanyanin sahip oldugu vapurlar
Mecidiye, Halife ve Blosse Lynch adindaydi. Blosse Lynch diger ikisine nazaran daha
bliyiik olmakla birlikte vapurlar teknik 6zellikleri bakimindan birbirine oldukga benzerdi.
Hamidiye Vapur Idaresi’ne ait Hamidiye ve Burhaniye vapurlar1 110 ila 125 ton komiir
yakarken, Lynch Kumpanyasi’nin Mecidiye ve Halife adli vapurlar1 ise 70 ila 80 ton

komiir harciyordu.®

Sermed Bey raporunda nehirlerin tastigi zamanlarda vapurlara hakim olmanin zor
oldugundan ters bir durum gelisir de vapur karaya oturursa kurtarma caligsmalarinin
giicliigline vurgu yapmistt. Lynch Kumpanyasi vapurlarinin ise bu gibi durumlara hazirlikli
oldugu ve bdyle bir durumda teknik Ozellikleri dolayisiyla ¢ok az kisi ve cabayla
vapurlarin kurtarilabildiginden bahsediyordu. Halife ve Mecidiye vapurlarinmn Ingiliz
Bahriyesi tarafindan tasarlandigint ve Lynch Kumpanyasi yetkililerinin goriisleri

dogrultusunda yapilan tadilatla neredeyse miikkemmel bir hale geldigini rapor etmisti.*%®

Hamidiye Vapur Idaresi’nin Lynch Kumpanyasi’na rakip olarak devletin elini
giiclendirerek kumpanyay1 devre dis1 birakma beklentileri zaman icerisinde kaybolmaya
basladi. Lynch Kumpanyasi Hamidiye Vapur Idaresi’nin kurulmasindan &nce aktarma
navlundan 35-37 silin iicret aliyordu. Idare kurulduktan sonra 1905°te 33 siline, 1907 de
ise 27,2-30 siline kadar indirdi. Thracat navlunu haftalik hatta giinliik olarak
degisebiliyordu. Yolcu tasima iicretleri ise Bagdat’tan Basra’ya iniste birinci mevki 8§,
ikinci mevki 3,iiclincli mevki 2 mecidiye 3 kurustu. Basra’dan Bagdat’a ¢ikista ise birinci

mevki 14, ikinci mevki 8,li¢lincii mevki ise 2 mecidiye 3 kurustu. Vapurlar yukari ¢ikarken

198 Ekinci, a.g.e., s.57.
199 Ekinci, a.g.e., s.59.
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daha ¢ok yakit harcadigindan ve yolculuk siiresi uzadigindan bu iicretlere de yansiyordu.?%

1907°de Bagdat’tan Basra’ya vapurla bir ton ticari mal tagimanin maliyeti 1 pound 5 silin,
Basra’dan Bagdat’a ise ayni biyiikliikteki bir mal 1 pound 7 silindi. Yaklasik aym
uzakliktaki Halep’e kervanlar vasitasiyla tasinan bir ton mal i¢in 13-15 pound 6deniyordu
ve yolculuk siiresi 16 ila 22 giin siiriiyordu. Bu da nehir tasimaciliginin neden bu kadar

onemli oldugunu ortaya koyuyordu.?*

19. yiizyilin baslarinda Londra ile Basra arasinda yolculuk bir ay siirliyordu. Bu
yolculugun iicreti ise Siiveys Kanali’ndan gegis iicreti de dahil olmak tizere 20 ila 37 silin
araligindaydi, hatta bazi donemlerde 15 siline kadar diisebiliyordu. Ayn1 donemde Basra
ile Bagdat arasindaki yolculuk ise dort giin siirmesine ragmen ton bagina alinan iicret 40 ila
80 silin arasindaydi. Dicle’deki bu asir1 yiiksek tasima iicretleri Hamidiye Vapur
Idaresi’nin kurulmasi ve nehir tasimaciliginda rekabet olusmasiyla sona erdi. 1910’da
Basra’dan Bagdat’a tasima iicreti ton basina 25 siline, Bagdat’tan Basra’ya ise 5 silin 6
peniye diistii.?%2

Hazine-i Hassa’ya verilen tagimacilik imtiyazi sonrast kurulan Hamidiye Vapur
Idaresi hedefledigi basarty1 yakalayamamist. 1904 yilinda basladig: seferler 1909°a kadar
stirmistli. 1909°da imtiyaz Maliye Nezareti’'ne, idaresi de Bahriye Nezareti’ne devredildi
ve yeniden Idare-i Nehriye olarak adlandirild1.?®® Daha sonra Idare-i Nehriye vapurlariyla
Lynch Kumpanyas1 vapurlarinin birlestirilerek bir Osmanli sirketi kurulmasi giindeme
geldi. Ticaret ve Nafia Nezareti’'nden gonderilen yazida bu birlesmenin hiikiimetin
ekonomik ¢ikarlarina uymasinin yaninda Lynch Kumpanyasi’nin Irak’ta yabanci iilke
bayragiyla siiresiz bir sekilde vapur isletmesinin yaratacagi olumsuz durumun da ortadan

kalkacag belirtiliyordu.?%*

Hiiseyin Hilmi Pasa hiikiimeti ve Lynch Kumpanyasi arasindaki goriigmelerin
ardindan imtiyaz siiresinin yetmis bes yilla smirlandirildigi bir sirket kurulmasinda
anlasildi. Bu bilginin kamuoyuna yansimas1 sonras1 hiikiimete cesitli cevreler tarafindan

tepkiler geldi. Bu tepkiler Irak’ta Ingiliz egemenliginin artmasi olarak degerlendirildi.

200 Ekinci, a.g.e., s.62.

201 Keskin a.g.e., s. 52,53.

202 Keskin a.g.e., s. 53.

203 Ekinci, a.g.e., 5.279.

204 BOA, BEO, 3662/274615, 11.11.19009.
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Diizenlenen protestolara yerel yoneticiler, basin ve halk katildi. 1914’e kadar bekleyen

tasari, 1. Diinya Savas1’nin baglamasiyla iptal edildi.?®

205 Keskin a.g.e., s. 55.
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4. VAN GOLU’NDE TASIMACILIK

4.1. Van Golii’niin Cografi Yapisi

Van GoOli Anadolu’nun en biiylik goli olup, Dogu Anadolu Boélgesi’nin giliney
kisminda yer almaktadir. Yiizolgiimii 3765 km??°® olan géliin deniz seviyesinden

yiiksekligi 1646 m ve derinligi 450m’ nin?"’

tizerindedir. Van GOl sahip oldugu 607
m*’lilk hacmiyle Hazar, Aral, Baykal gollerinden sonra dordiincii, sodali goller
siralamasinda ise birinci siradadir.?®® Zeylan deresi, Bendimahi gay, Delicay, Hosap suyu,

Hacidili, Arpit, Karasu Van Golii’ne dokiilen akarsulardir.

Van Go6li’ne tarih boyunca cesitli adlar verilmistir. Arap kaynaklarinda gole kiyisi
olan kasabalar dolayisiyla Ahlat veya Ercigs golii olarak isimlendirilirken, Osmanli
hakimiyeti sonras1 gol degisik sekillerde adlandirilmistir: Sai Mustafa Celebi Tezkiretii'l
Biinyan adli eserinde “Derya-y1 Tatvan”, Evliya Celebi Seyahatnamesi’nde “Van Deryas1”,
Matrak¢i Nasuh “Bahr-1 Van”, Naima Tarihi’'nde ise “Van Denizi” olarak adlandirilan
Goliin, 18. ylizyil kroniklerinde “Bahr-1 Van”, “Van Deryas1” ve “Van Denizi” olarak
adlandirildig1  goriilmektedir.?®® 19. Yiizyilda ise Cuinet tarafindan “Van Denizi”,

“Akdamar Denizi” ya da “Arzen Denizi” olarak adlandirmistir. 210

GOl cevresindeki yerlesim yerleri; Van, Tatvan, Ahlat, Vastan (Gevas), Ercis,

Adilcevaz, Bargiri (Muradiye)’dir?!!

ve bu yerlesim yerlerinin arasindaki en kisa ulagim
g0l lizerinden saglanmaktadir. G6l tarih boyunca tagimacilikta kullanilmistir. 20. Yiizyil
ortalarina dek kullanilan Van, Ercis, Tatvan, Gevas, Edremit, Ahlat, Resadiye, Adilcevaz

iskeleleri arasinda nakliye yapilmigtir.?1?

Evliya Celebi, Van Goli ¢evresinde bulunan dokuz kalenin varligindan, goldeki elli

adet yelkenli geminin kaleye ve goldeki adalara insan ve ticari mal tagidiklarindan

26 Kilg, 0.(2019). “Orta ve Yenigaglarda Van Golii’nde Nakliyat”, Cihanniima, Tarih ve Cografya
Arastirmalar Dergisi, S. V/2,s.3.

27 Geng, S. (2011). “18. Yiizyilin Ik Yarisindaki Sark Seferlerinde Van Gélii’'nde Ulasim”, CIEPO Uluslar
arast Osmanli Oncesi ve Osmanl Tarihi Arastirmalari 6. Ara Dénem Sempozyum Bildirileri, s. 1405.

208 Yazici, H., Deniz, O. (2003). “Van Gélii’nde Ulasim”, Tiirk Cografya Dergisi, S.40, s. 18.

2% Geng, S. (2011). a.g.m, s. 1405-1406.

20 yapistiran, C.(2017). “19. Yiizyi1l Van Gélii’'nde Ulasimm Bélge Ticaretine Etkileri”, VIII. Tiirk Deniz
Ticareti Tarihi Sempozyumu Bildiri Kitabi, 5.304.

2 Kilig, 0.(2019). a.g.m., s.3.

212 Yapistiran, C.(2017). a.g.m., s.305.
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bahseder.?’®* Golde dort tane ada vardir. Bunlar Akdamar, Adir, Carpanak (Lim) ve Kus
adasi olarak adlandirilirlar. 17. Yiizyilda bolgeye gelen Tavernier, Akdamar Adasi’nda
Surpkara ve Surpha¢ manastirlarinin bulundugunu yazar. Ayrica Carpanak Adasi’ndaki

Limkilazi Manastirindaki kesislerin yoksulluk igerisinde olduklarini belirtir.?**

19. yiizyila dek Van ve ¢evresini Anadolu’ya baglayan ii¢ yol oldugu bilinmektedir.
Birinci yol Van Golii’nilin kuzeyinden geger ve Bend-i Mahi Kopriisii, Ercis, Ahlat, Bitlis
karayolu iizerinden devam etmektedir. Ikincisi Van Golii’niin giineyinden gegen mekkare
yoludur. Bu yol, Edremit’i Gevas iizerinden Bitlis karayoluna baglar. Ucgiincii yol ise Van
Tatvan arasindaki gol {izerinden yapilan ulasim idi. Katip Celebi Cihanniima’da Diyarbakir
ve Van arasinda 94 saat siiren yol glizergahini soyle agiklamaktadir: Arpagayr 2 saat,
Karatepe 7 saat, Batman suyu 5 saat, Hatu 8 saat, Usili’l-karni 6 saat, Esek meydan1 5 saat,
Kefendir 4 saat, Bitlis 5 saat, Tatvan 5 saat, Karmuh 5 saat, Sur 4 saat, Adilceva 6 saat,
Ketrek 9 saat, Ercis 3 saat, Karakdy 4 saat, Bend-i mahi 4 saat, Canigel 5 saat, Kasimoglu
cayl 5 saat, Van 2 saat. Giinde ortalama 7 saat yol alan bir kervan bu yolu 13 giinde kat

eder.2®

4.2. Bolgedeki Madenler

Van ve civarinda kémiir ve demir madeni?!® ocaklarinin yaninda Van’a bagh Bargiri
Kazasinda neft madeni oldugu bilinmektedir. Bolgede tasimacilik yapilmasina karar
verildikten sonra gemilerin ihtiyaci olacak olan komiirle ilgili olarak Bahriye ve Orman ve
Maadin ve Ziraat Nezaretlerine yazilan tezkirede sahile 24 km mesafede bulunan Havan(?)
komiir madeninin varhigindan bahsedilerek madenin incelenmesi i¢in Eregli’den bir
madencinin bdlgeye gonderilmesi isteniyor.?!” Bunun disinda bélgede petrol olduguna dair
Evliya Celebi Seyahatnamesi’nde bilgi mevcuttur. 1875’de bolgedeki petroliin isletilmesi

ile ilgili olarak Nikogos Tokmakyan ve kardesleri arastirmalar yapmistir. Tokmakyan ve

28 Yazici, H., Deniz, O. (2003). a.g.m., s.21.

214 Kilig, 0.(2019). a.gm., s.3.

215 Geng, S. (2011). a.g.m, s. 1408.

2186 Van Goli Havzasi’'nda demir madeninin ergitilmesi Urartulardan dncesine dayanmaktadir. Avci, C.
(2015). a.g.e., s. 105.

2T BOA, AMKT.MHM, 721/17, 14.10.1896.
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kardesleriyle petrolii ¢ikarmalart igin bir imtiyaz sézlesmesi yapilmig ancak, teknik

yetersizlik dolayisiyla petrol ¢ikarilamamistir.?!8

1895 yilinda Timurzade Esseyyid Muhammed Ali Galip, Bargiri Kazasina bagh
Kiirzot kdyilinde daha once kesfedilmis bir neft madeni oldugu bilgisini donemin Van
Valisi Bahri Paga’yla paylasmistir. Bu madenin isletilmesi i¢in yapilmasi gerekenlerle ilgili
bilgisini vermis ve buradaki maden i¢in Nafia Nezareti’'nden imtiyaz talebinde
bulunmustur. Van’da incelemeler yapan Sakir Pasa buradaki petrol madeninin dnemine
dikkat ¢ekerek degerlendirilmesi gerektigini dile getirmistir. Van’da petrol gazinin sandig1
60-70 kurusa satiliyordu. Pasa bu yiiksek fiyatin diisiiriilmesi gerektigini, halkin petrol
gazina ucuz bir sekilde ulagsmasi i¢in bolgede bulunan neft madeninin agilmasi gerektigini
ifade etmistir. Sakir Pasa maden miihendisi Abdullah Kazim Efendi’yi arastirma yapmasi
ve bahsi gecen madenle ilgili rapor hazirlamast igin gorevlendirmistir. 1897°de
gerceklestirilen bu incelemeler neticesinde Abdullah Kazim Efendi, Besparmak koyi
yakilarinda Neft Deresi adl1 yerde petrol bulundugunu tespit etmistir.?*® Cesitli kisilerin
bolgedeki neft madeni ile ilgili imtiyaz talepleri olsa da 1899°da Van Golii’'nde vapur
isletilmesinin Van ve Bitlis’in ticari, askeri ve idari islerinde fayda saglayacag:
belirtilmistir. Ayrica Van’in Bargiri Kazasi’ndaki neft madeninin isletilmesinin de bolgeye
saglayacag yararlar konusunda goriisler ileri siiriilmiis ve Van G6li’nde vapur isletilmesi

ve neft madeni imtiyazinin devlet uhdesine alinmasi kararlastiriimistir.?2°

1 Kasim 1899°da Bargiri Kazasi’nda bulunan neft madeninin aranmasi ve isletilmesi
imtiyazi Hazine-i Hassa’ya verilmistir.?! Bu imtiyazin verilmesinden yaklasik olarak bir
y1l sonrasinda Van Golii sahilinde petrol gazi madeni bulundugu haberinin arastirilmasi

istenmistir.??? 6 Ekim 1901°de tesrifat memurlarindan Memduh Efendi Van’in Kiirzot kdyii

218 Akpinar, D. (2018). “Osmanl’’dan Cumhuriyet’e Van’da ve Sinop’ta Petrol Calismalar1 (1876-1950)",
Insan ve Toplum Bilimleri Arastirmalar1 Dergisi, C. 7, S. 4, 5.2361

219 Akprnar, D. (2018). a.g.m., 5.2362-2363.

220 BOA, Y.EE, 150/33, 29.10.1899, “Van Gélii’nde kiigiik vapurlar isletilmesi Van ve Bitlis vilayetlerinin
umur-1 ticariye ve zira’iyesine fevka’l-ade viis’at verdikten baska inzibatca ve idare ve sevkiyat-1 askeriyece
ve postalarca da fevaid-i azimeyi istilzam edeceginden ve mezkur gl civarinda ka’in Bargiri kazas1 dahilinde
bulunan servetli bir neft ma’deninin isletilmesi oralarca petroliin killet ve galiyeti hasebiyle memleketge
istifade-i kiilliyeyi mucib olacagindan Van Golii’nde vapur isletilmesi imtiyaziyla beraber zikr olunan neft
ma’deni imtiyazinin dahi Hazine-i Hassa-i Sahaneye ihalesi fi 16 Rebiii’l-ahir Sene (1)317 tarihinde seref-
sudur buyrulan Irade-i Seniyye-i Cenab-1 hilafet penahi iktiza-y1 alisinden olmakla Ol babda emr ii ferman
hazret-i veliyy’l emrindir. Fi 24 Cumade’l-ahire Sene (1)317 ve fi 18 Tesrin-i Evvel Sene (1)315”BOA,
[.HUS, 77/138, 30.10.1899.

221 BOA, BEO, 1481/111049, 01.11.1899.

22 BOA, DH.TMIK.M, 97/68, 11.12.1900.
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yakinlarinda cikan neft ve petrol imtiyazini almak icin basvurmustur.??® Memduh
Efendi’nin bu imtiyaz bagvurusu yukarida bahsedilen petrol gazi aragtirmalarinin

yapildigini ve olumlu sonuglandigini diisiindiirmektedir.

Van Vilayeti’nin Bargiri Kazasi’nin Kiirzot ve Besparmak koylerindeki neft ve petrol
madenlerinin igletilmesi ile ilgili imtiyaz mukavelesi 16 Subat 1913’te hazirlanmistir.
Kiirzot Koyii’nde bulunan 363 hektar genisligindeki petrol madeni, 22 Subat 1913°te 99
yilligima Miisir Fuat Pasa’ya verilmistir. Imtiyaz mukavelesi geregi Fuat Pasa bu arazi i¢in
3630 kurus 6deme yapacakti. Madende calisacak kisilerin tamami Osmanli vatandasi
olacakti. Thrac edilecek hammaddeden %10 devlet vergisi, %5 Ticaret ve Ziraat
Nezareti’ne askeri teghizat vergisi 6denmesi kararlastirilmisti. Bunun disinda hasilatin
%10’u Van Belediyesine ait olacakti. Ayrica maden ve ¢evresine askeri bir insaat
yapilmasi gerekirse ve bu askeri faaliyetler nedeniyle maden ¢alismalar1 sekteye ugrarsa
isletmecinin herhangi bir tazminat talep etme hakki olmayacakt1.?** Devletin buradaki

imtiyaz ile ilgili dikkatli davrandigini, konuya 6nem verdigini soylemek miimkiindiir.

Ruslarin 20 Mayis 1915°te Van’1 isgal ettiklerinde ordunun ihtiyaci olan mazotu
Kiirzot’taki petrol kuyularindan ¢ikardigi bilinmektedir. Baglangigta bunu yapacak teknik
donanimlar1 yokken ardindan iilkelerinden gelismis sondaj aletleri getirerek mazot
{iretimini arttrrmislardir.??® Osmanli’nin kendi topragi olan bir yerde, petrol ve tiirevlerinin
varligim1 belirlemesi bunu ¢ikarmak icin gerekli islemleri yapip iiretime ge¢mesi yillar
stirmiistlir. Ancak Ruslarin hem de bir savas sirasinda, hi¢ bilmedikleri bir toprakta var
olan madeni islemeye baslama hizlar1 Osmanli Devleti’nin i¢inde bulundugu durumun,

hem teknik hem de biirokratik engeller agisindan, vahametini ortaya koymaktadir.

4.3. Van Golii’nde Ulasim

Van Goli’'nde Urartular doneminde tasimacilik yapilip yapilmadig: ile ilgili
incelemeler neticesinde muhtemel tagimacilikla ilgili kesin bir bilgi olmamakla birlikte;
etrafinda kentler olan ve o donem bir i¢ deniz sayilabilecek Van Golii’niin, kara ulagimini

kisaltacak olanaklara sahip oldugunu yadsinamaz. Bu donemde gol {izerinden tasimacilik

223 BOA, BEO, 1729/129643, 06.10.1901.
224 Akpnar, D. (2018). a.g.m., 5.2364.
225 Akpmar, D. (2018). a.g.m., 5.2366.
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yapilmasi akla yakin gelse de herhangi bir Urartu yazitinda bunu kanitlar bir bilgiye

rastlamak miimkiin degildir.??®

Van Golii yerlesmelerinde Van, Yesilsu, Delicay, Adilcevaz, Tatvan, Resadiye,
Gevas arasinda ulasim i¢in kullanilan iskeleler oldugu ve daha sonra bu iskelelerin Roma,

Bizans, Selguklu ve Osmanli donemlerinde de kullanildig: bilinmektedir.??’

Van Go6li’nlin ulagimda kullanilmasimin nedeni bdlgenin engebeli yapist ve kis
mevsiminde bolgenin aldigi yogun kar yagisi nedeniyle yollarin aylarca kapali olmasidir.

Ahlatsahlar Dénemi’nde de Ahlat-Ercis ve Ahlat-Tatvan-Van arasinda gemi isletiliyordu.
228

4.4. Gemi Yapimi ve Nakledilen Malzemeler

Osmanli Dénemi’nde Van Goélii'nde gemi yapimi ve isletmeciligi devletin izniyle
yapilabiliyordu. Van Tersanesi’nde ticari, askeri ve sivil tasimacilik ic¢in kullanilan
gemilerin yapildigimmi biliyoruz. Buradan hareketle Van’da hem gemi imal edebilecek
mimarlar hem de gemi kullanabilecek reisler bulunuyordu. Gemi yapiminda en gerekli
malzeme uygun keresteydi. Van’daki demir madenine bagl ¢aligan imalathaneler 1578’e
kadar faaliyetteydi. Bu tarihten sonra bir diger gerekli malzeme olan ¢ivi Kigr’daki demir
madeninden temin edilmistir. Imal edilecek bir gemi icin takribi 5 kantar ¢iviye ihtiyag

229

duyuluyordu.

Kamusii’l-alam’da Van Golii'nde isler vaziyette 87 yelkenli geminin bulundugu
belirtilmektedir.2° 1899 tarihli vilayet salnamesinde gdlde bulunan 110 adet kiigiik gemi

ile kiyidan vilayet merkezine odun ve zahire?®! nakledildigi ifade ediliyor. Rus General

226 Avct, C. (2015). Van Gélii Havzasi’nda Urartu Iskan Politikas1, Yayinlanmamis Doktora Tezi, Istanbul, s.
23. Bunun yani sira Van Goli’nde yapilan ulasimla ilgili en eski bilgiler Urartulara dayanmaktadir. Bkz.
Akill, A., Bakis, A., Hattatoglu, F., Isik, E., Bayrak, O. U. (2015), “Van Gélii Havzasindaki Tarihi Ulasim
Yapilar1”, 5. Tarihi Eserlerin Giiglendirilmesi ve Gelecege Giivenle Devredilmesi Sempozyumu Bildiri
Kitabi, C. 2, s. 335.

27 Akilli, A., Bakis, A., Hattatoglu, F., Isik, E., Bayrak, O. U. (2015), a.g.m., s. 335.

228 Geng, S. (2011). a.g.m, s. 1407.

229 Kilig, 0.(2019). a.g.m., 5.6.

230 Bunlarin 60’1 Van, 25°i Gevas, 2’si Adilcevaz iskelesinde bulunuyordu ve toplam personel sayisi 348,
yolcu kapasitesi ise 1044’tii. Kilig, 0.(2019). a.g.m., s.8.

231 Urartulardan itibaren bdlgede aymi iiriinlerin yetistigini sdylemek miimkiindiir. “Ayanis sitadelinde yer
alan depolarda tespit edilen bugday, akdar1 ve arpa gibi tahillarin yani sira seftali, iziim gibi meyveler ve
kisnis otu, ebegiimeci gibi bitkiler giiniimiiz zirai tiriinleriyle eslesmektedir.” Avci, C. (2015). a.g.e., s. 78.
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Mayewsky ise Van, Tatvan, Adilcevaz, Ercis arasinda daha ¢ok zahire naklinde kullanilan

yaklasik 100 kayik oldugu yaziyordu.?*?

19. yiizy1l baglarinda Golde 7-8 adet yelkenli gemi vardi. Bu yelkenliler yalnizca
Bitlis ve havalisinde yapilacak olan ticarette kullanilabilirdi. Bunlarin disinda kalanlar ise
kiigiik kayiklar ve gemilerdi.?® 19. yiizyilin sonu, 20. yiizyilin baslarinda gelisen sanayi ile
birlikte buharli tasimaciligin yaninda artik petrolle calisan motorlu gemiler de Van
Goli’nde yerini almaya baslamisti. Amerika’dan siparis edilen motorun pargalar1 Trabzon
limam {izerinden Van’a ulastiriliyordu. Elisée Reclus, 1879°da Istanbul’dan Trabzon
limanina gonderilen, gemi parcalarinin buradan develerle Van Golii'ne ulastirilarak
montaji yapilan bir geminin golde faaliyete basladigin1 aktarmaktadir. Seyyah Burnaby,
Van Golii gozlemlerini anlatirken, gortilebilen teknelerin odun yiikli olduklar1 ve bu
yikleri kiy1 kdylere yakacak olarak naklettiklerini ifade eder. Cuinet ise, Reji idaresi ve
Amerikali misyonerlerin birer buharli gemisinin bulundugunu belirtmistir.?3

17. yiizyilda kiikirt ve giihergile madenlerinden elde edilen hammaddeler barut
imalatinda kullanilmak {izere bir gemi ile Ercis, Adilcevaz ve Akdamar adasina
gonderiliyordu. 18. Yiizyilin baglarinda ise Tebriz Seferi’ne ¢ikan ordunun ihtiyaci olan
zahirenin bir kismmin gemiler vasitasiyla nakledildigi bilinmektedir. Van Go6li’niin
Edremit, Ercis, Adilcevaz, Ahlat iskelelerinden sebze-meyve; Tatvan ve Resadiye
iskelelerinden ise odun ve zahire naklediliyordu.?® Nakledilen zahire daha ¢ok arpa,
bugday, un ve bulgurdan olusuyordu.?®® Bunlarin yani sira 19. yiizyil sonlarinda Amerikali
misyonerlerin Van’da egirme makineleri ve dokuma tezgadhlarma yaptiklar1 yatirimlar

sonrast iiretilen mallarin gol vasitastyla nakledildigi bilinmektedir.?*’
4.5. Osmanh Donemi’nde Van Goélii’nde Tasimacilik

Osmanli Doéneminde golde yapilan ilk tasimaciik Kanuni Sultan Siileyman

donemindedir. Irakeyn seferi sirasinda golde kullanilmak iizere Mimar Sinan {i¢ kadirga

232 Yazici, H., Deniz, O. (2003). a.g.m., s.21.
23 Kilig, 0.(2019). a.gm., s.8.

234 Yapistiran, C.(2017). a.g.m., 5.306.

235 Yapistiran, C.(2017). a.g.m., 5.305-306.
236 Geng, S. (2011). a.g.m, s. 1411.

237 Yapistiran, C.(2017). a.g.m., s.306-307.
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yapmakla gorevlendirilmistir.?® Evliya Celebi’nin Van ve civarma seyahati esnasinda -bu
ziyaretin 17. yilizy1l ortalarinda gerceklestigini biliyoruz- golde bulunan 50 civarinda

geminin tiiccarlar1 kaleden kaleye tasidigini yazdigindan yukarida bahsetmistik.

Van Goli'nde gemi insa edilmesi Istanbul’dan almacak izne tabiydi. 1566’da
Hakkari Bey’i Zeynel, kendi ihtiyaglarini karsilamak iizere bir gemi yaptirmak {izere izin
istemis, kendisine verilen izinle gemisini insa ettirmistir. Van’da odun tasiyan devlete ait
gemilerin yetersiz kalmasi lizerine 1582’de Van halkinin gemi insa ettirmek i¢in istedigi

izne merkezden olumlu yanit gelmisti.?*°

Van Goli’'nde Kanuni Sultan Siileyman doneminde baslayan vapur isletme hem yerel
halk hem de devlet eliyle bolgenin ticari faaliyetleri ve giivenliginde yararlanilan bir
yontem olmustur. Van ahalisinden olan Manok, gdlde vapur isletme istegini belirttigi
dilekcesinde g6l cevresinde bulunan Latron tuzlarimin vergi gelirlerinin devlete yarar
saglayacagint belirtmigtir. Vanli Manok’a verilen yanitta buradan elde edilecek vergi
gelirlerinin devlet igin énemli olmadig: ifade edilmistir. flging bir sekilde Van Gélii’niin
kiigiik bir dere seklinde oldugu ve iizerinde ufak tefek sandallar isledigi belirtilmis ve
Manok bunlarim dogru olmadigini sdyleyerek yillik 25.000 kurus 6demeye hazir oldugunu
ifade etmistir.2*°Vanli Manok’a ne sebeple goliin kiiciik bir dere boyutlarinda oldugunun

sOylendigi bilinmemektedir.
4.5.1. Van Gélii’nde Gemi Insasi

1723’te baslayan sark seferleri esnasinda ordunun ihtiyacini karsilamak {izere
Diyarbekir, Bitlis ve Mardin’den satin alinan zahirenin Tatvan iskelesine getirilerek
buradan Van’a ulastirilmasinda hem zaman kazanilmis hem de nakil ekonomik olarak
gergeklestirilmistir. Kara yoluyla yapilsa bu nakliye icin ¢ok sayida yiikk hayvanina,
arabaya ve bunlar1 kullanacak insan giicline ihtiya¢ vardi. Bunun yaninda bdlgenin cografi

yapist ve iklim kosullar1 da kara tasimaciliginin zorluklari arasindaydi.?**

238 Geng, S. (2011). a.g.m, s. 1407.

29 Kilig O. (1997). 16. ve 17. Yiizyillarda Van (1548-1648), Van Belediyesi Kiiltiir ve Sosyal Isler
Midiirliigl, Van, s.286.

20 BOA, DH.MKT., 1341/49, 13.08.1883.

241 Geng, S. (2011). a.g.m, s. 1407.
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Sark seferleri sirasinda zahirenin taginmasi i¢in golde bulunan gemi sayis1 9-10,
tekne sayis1t ise 7°dir. Ancak bu gemi ve teknelerin tamami tagimacilikta kullanilmaya
uygun olmadigindan 10 yeni gemi insa edilmesine karar verilmistir.?*?> Gemilerin insasina

nezaret etme gorevi eski Azak defterdar1 Hasan Aga’ya verilmistir.

“Sabik Azak defterdar1 olub Van tarafinda sefain ingasina memur Hasan zide
mecideye hiikim ki Van tarafinda olub Tebriz seraskeri vezirim Abdullah Pasa’nin
maiyetinde olan tavaif-i askeriyenin ta’yinati igin Diyarbekir ve Mardin taraflarindan
miibayaa olunub Tatvan iskelesine nakl olunan zehayiri iskele-i mezbureden tahmil ve nakl
etmek icin bundan akdem on kit’a sefain miiceddeden insa’ ve iktiza eden kereste bahasi

ve mesarif-i saire igin alt1 bin gurus verilib...”?*

Bu gorevlendirmede Tersane-i Amire’den gemi insasinda calistirilmak tizere biri
kalfa ve biri kethiida olmak iizere 20 marangoz, biri kalfa olmak iizere 10 kalafatgi?**
gonderilmistir. Van’a gonderilen bu kalafat¢i ve marangozlarin tamami Miisliimandi.
Gemilerin insa masrafi i¢in her bir gemiye 600 kurus olmak iizere 6000 kurus Hasan
Aga’ya gonderilmis, ancak bu meblag yeterli gelmeyince 2000 kurus daha gonderilmistir.
Gemi yapimi icin gereken 35 kantar iistiipii, 150 kantar tel ve 35 kantar zift Istanbul’dan
gemi vasitasiyla Trabzon’a oradan da yiik hayvanlariyla Van’a gonderilmistir. Yine gemi
icin gereken kereste ve diger malzemeler bolgeden temin edilmistir. Gemilerin yapimi
tamamlandiktan sonra gemileri kullanacak gemiciler ve her gemide ikiser nefer olmak
iizere 20 nefer gemici de Istanbul’dan gdénderilmistir.?*® Van Gélii'nde 17. Yiizyilda

isleyen gemi sayisinin 50 oldugu diisliniiliirse bu donemdeki gemi sayisinin yetersiz

olacagini sdylemek miimkiindiir.

19. Yiizyilda da Van Goli’nde isletmek tlizere gemi insa girisimleri olmustur. 17
Agustos 1894 tarihli tezkirede golde isletilmek tizere iki vapur ile nakliyede kullanilmak
lizere Ui¢ silebin Tersane-i Amire tarafindan insa edilecegi ve inga ve nakliye i¢in gereken
12.400 liranin Hazine tarafindan karsilanacag belirtilmistir.?*® Bahriye Nezareti’nin

bolgeye gonderdigi Yiizbasi Halid Efendi, bolgede yaptigi incelemeler sonrasit Van

22 Kilig, 0.(2019). a.gm., s.7.

23 Geng, S. (2011). a.g.m, s. 1407.

244 Kalafat ahsap gemilerin tahta araliklarimin ziftle kapatilmasi. Kalafatgilar tersane halkindan sayilir ve
Acemi Oglanlar arasindan segilirlerdi. Bkz. Sertoglu, M. (1986). Osmanli Tarih Lagati, Enderun Kitabevi,
Istanbul, s. 168

25 Kilig, 0.(2019). a.gm., s.7.

246 BOA, BEO, 416/31154, 21.08.1894.
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Golii’'nde gemi isletmenin esya nakli, asker sevkiyat1 veya gozlem i¢in kullanilabilecegini
ifade eden bir tahriratini merkeze gondermisti. Bu tahriratta hiikiimetin Van Goli’nde
isletilmek iizere vapur insa ettirmek istedigini ancak isin ehil olmayan kisilerce yapilmasi
nedeniyle yas kavak gibi kullanilamayacak agaclarin kullanildigin1 belirtmistir. Yapilan iki
yelkenliden birinin 10 ay evvel dalgalar yiiziinden dagilip igindeki ticari esyanin zarar
gordiigiinii, digerinin ise yapildig1 andan itibaren su aldigi i¢in kullanilamaz durumda
oldugunu ifade etmistir. Civardaki Ermeni kdylerinde son sistem silah ve cephanelerin
bulundugunu rapor etmistir. Bolgedeki asayisin saglanmasi ve askeri ve ticari nakliyatin
yapilabilmesi i¢in acilen iki kii¢iilk vapurun yapilmasma gerek oldugunu ifade eden
Yiizbas1 Halid Efendi, vapurlarin yapilmamasi durumunda bolgenin asayisinin biiyiik yara
alacagim belirtmistir.?*” Halid Efendi’nin tahriratina ragmen golde isletilmek {izere vapur
yapilmasi konusunda bir tesebbiisiin olmadigini ayni yilin Aralik ayinda benzer bir tahriratt
Istanbul’a gondermesinden anliyoruz. Van Golii’nde kullanilan yelkenli gemilerin istenilen
maksada ulasmaktan uzak oldugunu belirterek iki kiigiik gemi insa edilmesinin bolgenin

cikarlari icin gerekli oldugunu ifade etmistir.24®
4. 6. Van Golii’nde Vapur Isletme
4.6.1. Ozel Tesebbiisiin Faaliyetleri

Ozel tesebbiisiin gdlde tasimacilik yapma girisimleri de s6z konusuydu. 19. Yiizyilda
Istanbul tersanelerinde edindikleri tecriibelere giivenerek Van Golii’nde gemi yapimina
tesebbiis etmislerdi.?*® Osmanli vatandasi olan Maarif Nezareti memurlarmdan Artin
Sarrafyan ve Kavafyan Abraham’mn Van Golii’nde kirk yilligina tasimacilik yapmalari i¢in
goblde yolcu ve esya nakletmek ve esya yiiklii mavnalar1 gekmek igin bir sirket kurmalarina
izin verilmistir.?®® Van valisi Hamid Pasa bu vapur sirketinin maksadinin golde tasimacilik
yapmaktan ziyade oldugu diisiincesiyle Van Golii’'nde nakliyatin devlet tarafindan
yapilmasi i¢in Harbiye Nezareti’ne miiracaatta bulunarak vapur tahsis edilmesini istemistir.
Hatta vapurlarin tonajimin kirk, seksen ve yiiz olmasinin miinasip olacagini ifade etmistir.

Pasanin bu istegi Dahiliye Nezareti’nce de yerinde bulunmus ve Harbiye Nezareti bir

247 BOA, BEO, 2803/210193, 28.09.1906.

248 BOA, BEO, 2803/210193, 01.12.1906.

29 Yapistiran, C.(2017). a.g.m., s. 308.

250 Artin Efendi’nin bu sirket i¢in gerekli kaynag saglamak maksadiyla Ermenilerden destek istedigi ve bu

tesebbiisiin Ermeni ayrilik hareketleri ile baglantisi oldugu yoniinde diislinceler mevcuttur. Aslan, T. (2016).
“Hamid Paga’nin Van Valiligi”, OTAM, s. 215.
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vapur tahsis etmistir. Bu vapur bolgenin ihtiyaci olan malzemelerin naklini kolaylastiracak,

dolayisiyla da bolgedeki sehirlerin idare edilmesine de katki saglanmis olacakt1.?>

Imtiyaz sahiplerinin bir ay icerisinde kefalet akgesi olarak 500 Osmanli altinini
bankaya yatirmasi gerektigi, aksi halde imtiyazin iptal olacag: bildiriliyordu. Ayrica golde
vapur isletmek icin gereken yerlere masraflar1 kendilerine ait olmak iizere yerleri devlet
tarafindan belirlenecek olan iskele ve ticari mallarin konulacagi binalar insa etmeyi
taahhiid etmeleri isteniyordu. Bunun yam sira nakliyenin diizenli bir sekilde yapilabilmesi
icin gerekli vapurlarin isletileceginin de imtiyaz sahiplerince taahhiid edilmesi

bekleniyordu.

Ortaklardan fermanin verilmesinden sonra iki yil igerisinde gol sahilinde bulunan
noktalardan hi¢ olmazsa dort yerde iskele insasina baglanarak alt1 ay icerisinde bitirilmesi
isteniyordu. Ardindan bu iskeleler arasinda diizenli bir sekilde yolcu ve esya nakli i¢in en
azindan iki vapurun isletilmeye baslanmasi talep ediliyordu. Insaatlar igin gereken
arazilerin imtiyaz sahiplerince satin alinacagi, bunlar arasinda devlet arazisi olmasi

durumunda ise bedelsiz olarak birakilacag: karara baglanmisti.

Ulkenin cesitli yerlerinden gelecek olan tas, kereste, demir, maden komiirii, makine
ve diger malzemelerin imtiyaz siiresince dahili giimriik vergisinden muaf tutulacagi da
belirtiliyordu. Avrupa’dan getirilmesi gereken alet, edevat ile vapurlar ve makineler ise her
yeni insaat i¢in bir defaligina giimrilk resminden muaf tutulacaktir. Ayrica imtiyaz
sliresinin sonuna dek imtiyaz sahiplerinin burada isletecekleri vapurlardan elde edecekleri
gelirlerden herhangi vergi alinmayaca@i garantisi verilmisti. Bunlarin yaninda hiikiimetin
kendi ihtiyaci i¢in golde vapur isletme hakkini sakhi tuttugu ifade edilmisti. Fermanin
verilmesinden bir yil sonra baslamak suretiyle imtiyazin bitimine dek Nafia Nezareti’ne
yillik 120 Osmanl lirast verilmesi ve hiikiimet ile imtiyaz sahipleri arasindaki bir ihtilafin

Sura-y1 Devlet’te ¢oziimlenecegi belirtilmistir.?5?

Imtiyaz sahipleri islettikleri vapurlari ii¢ aydan daha fazla tatil ederse ya da hiikiimet
tarafindan vapur isletilmesinin istendigi yerlerin bildirilmesinden itibaren bir yil icerisinde

buralarda vapur isletilmeye baslanmazsa imtiyaz fesh olunur. Vapur isletilmeye

21 Aslan, T. (2016). a.g.m., s.215.
22 BOA, LMMS., 163/2967, 27.05.1880.
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baslandiktan sonra Hiikiimet-i Seniyye adina teslim edilecek posta cantalar1 ve denkleri
imtiyaz sahipleri tarafindan iicretsiz tasinacaktir. Daha 6nce Van Goéli’nde yelken veya
kiirek vasitasiyla sefer yapan kisiler islerini yapmaya devam edecekler ve imtiyaz sahipleri
bu kisileri islerini yapmaktan alikoymak gibi bir hakka sahip degildir. Kurulacak sirketin
merkezi Istanbul olacak, Van’da bir subesi bulunacaktir. Heyet iiyelerinin tamami Osmanli

vatandasi olacak sirketin vapurlart Osmanli bayragi ile sefer yapacaktir.?>3

Imtiyaz sartnamesinde vapurlar igin yapilacak iskelelerin haritalarinin fermanin
verilmesinden sonra bir buguk y1l icerisinde Nafia Nezareti’ne takdim edilmesinin mecbur
oldugu belirtilmistir. Sirketin tagimaciliga baslamasindan sonra birinci sinifta yani salonda
seyahat eden her bir yolcudan kilometre basina 20 para, ikinci smifta yani kamarada
seyahat eden her bir yolcudan kilometre basina 10 para ve {i¢iincii sinifta yani giivertede
seyahat eden her bir yolcudan yine kilometre bagina 5 para alinacagi, 7 yasina kadar olan
cocuklarin tcretsiz, 7 ila 12 yas arasimnin ise yar1 lcretle seyahat edecegi karara
baglanmistir. Tasinacak hayvanlardan alinacak ticret tarifesi ise soyledir: Deve, sigir ve at
20 para; ester (katir), dana ve hinzir 10 para; koyun, keci ve kelb 5 para; kaz ve hindi 2
para; tavuk ve ordek ise 1 para. Bunlarin disinda vapur veya mavnada taginacak her tiirlii

esya, kereste, maden, tas, kum, giibre vb. malzemeden 20 para alinacagi belirtilmistir.?>*

Imtiyaz sahipleri daha sonra mukavelename sartlarma uygun olarak bir sirket kurma
hazirliklarina baslamis ve Van Golii Sirket-i Osmaniyesi adiyla bir sirket kurarak, sirketin
nizamnamesinin taslagini hazirlamislardir.?®® Nizamname sirketin adi, kurulus sekli ve
miiddeti; sirketin sermayesi ve hissedarlarin 6deyecekleri miktari; sirketin idaresi ve
hissedaran cemiyeti umumiyesi baslikli dort boliimden olusmustur. Sirketin adi yukarida
da bahsettigimiz lizere Van Golii Sirket-1 Osmaniyesi’dir. Sirket kirk yilligina kurulmustur.
Sirketin sermayesi 55.000 Osmanli lirast olacakti. Her birinin ederi 11 Osmanli lirasi
olacak 5.000 hisse senedi hazirlanmis ve bunlarin 4.500 tanesinin satilmasi

planlanmugtr. 2%

Hazirlanan bu nizamnamenin yiiriirliige girmesi i¢in onaylanmasi gerekmektedir. Bu

amagla Sura-y1 Devlet’e sunulan nizamname, goriisii alinmak iizere Nafia Nezareti’ne

23 BOA, 1.MMS.,163/2967, 04.02.1879.
24 BOA, .MMS., 163/2967, 04.02.1879.
25 BOA, Y.ARES, 12/20, 30.06.1880.
26 BOA, Y.A.RES, 12/40, 12.01.1880.
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havale edilir. Anlasilan odur ki Nafia Nezareti nizamnamede bir takim degisiklikler
yapmistir. Imtiyaz sahipleri yapilan degisikliklerden haberdar edilmedikleri gerekgesiyle
itiraz ederler. Ancak incelemelerin heniiz nihayete ermemesi nedeniyle kendilerine yanit
verilmez. Bu sefer imtiyaz sahipleri, nizamnamenin onaylanmasiin gecikmesi dolayisiyla
zarara ugrayacaklari ve ugrayacaklari zarar gerekgesiyle devlete protesto cektiler. Cekilen
protesto sonrasi mukavelenamenin on yedinci maddesi geregi, imtiyaz sahiplerinin
mukavelenin imzalanmasindan sonra on ay igerisinde bir nizamname hazirlayarak bunu
devletin onayia sunmalar1 gerektigi belirtilmisti. Mukavelenin imzalanmasinin {izerinden
heniiz ii¢ aylik bir zaman bile gegmemisken zarara ugrayacaklarini iddia etmelerinin dogru
olmadigi ortadadir. Yapilan incelemeler sonrasinda nizamnamenin devlet a¢isindan uygun
oldugu degerlendirilmistir. Aslinda imtiyaz ve nizamname ile ilgili her seyin normal
seyrinde oldugunu sdylemek mimkiindiir. Nafia Nezareti’'nde itirazla ilgili yapilan
degerlendirmeler sonucu, imtiyaz sahiplerinin nizamnamesinin onaylanmamasi ve ise
baslamamis olmalar1 yiiziinden zarar etmemeleri i¢in nizamnamenin bir an evvel incelenip
onaylanmas1 gerektigi ile ilgili bir goriis ¢ikmugtir.2%’

Artin Sarrafyan ve Abraham Kavafyan’in kurduklarn sirket vasitasiyla Van Goli’nde
tasimacilik yapma istekleri ve bu konudaki girisimlerinin kimi zaman kendi acelecilikleri
kimi zaman da devletin tutarsizlig1 dolayisiyla sekteye ugradigini sdylemek yanlis olmaz.
Ciinkii Nafia Nezareti bir an 0nce bitirilsin ve ise baslansin seklindeki goriisii sonrasinda
nizamnamenin uygun olmadig1 ve sirketin ise baslayamayacagi yolunda goriis bildirmistir.
Imtiyaz sahiplerinin bir tiirlii ise baslayamamalar1 sonrast Van valisi Istanbul’a bir arz
gondererek, Artin ve Abraham Efendilerin Van Go6lii'nde vapur isletecekleri yolunda bir
takim sOylentilerin oldugunu ve bu hususta bazi girisimlerde de bulunduklarin1 belirtmis,
heniiz ige baslanmamis olmas1 dolayisiyla bdlgenin zarara ugrayacagindan séz ederek Van

Golii’'nde vapur isletilmesinin baslamasi yolunda istekte bulunmustur.?®

Tiim bu gelismeler ve girisimlere ragmen islemler bitmemis ve nizamname bir tiirlii
onaylanmamustir. Imtiyaz sahipleri Nafia Nezaretine yeni bir arz géndermis ve bu arzda
nizamnamenin onaylanmamasi nedeniyle ise baslayamadiklarimi tekraren ifade etmislerdir.
Onay beklerken hazirlik olmasi agisindan bir takim is baglantilar1 kurduklarini ve ise

baslayamamalar1 yiiziinden devletin goziinde soézlerini tutamamis duruma distiiklerini,

7 BOA, Y.ARES, 6/18, 31.05.1880.
28 BOA, Y.ARES, 12/40, 12.01.1880.



63

fakat bu durumdan dolayr sorumlu tutulmamalar1 gerektigini belirtmislerdir. Bu konu,
Nafia Nazirinca Sadrazama bildirilir. Bu arz, Nafia’dan gelen tezkere ve nizamname
taslagi 4 Agustos 1880°de padisaha sunulur. Durum incelenmis ve nizamnamenin
onaylanmasinin Nafia Nezareti’nin yetkisinde oldugu belirtilmistir. Bu siirecte yazilan
birkag tezkereden anlagilan odur ki bu nizamnamenin onaylanmasi siirecinin uzamasi Nafia

Nezareti’'nden kaynaklanmaktadir.?*®

Aradan gegen iki yillik siire zarfinda Nafia Nezareti’nin nizamnameyi onaylamamast
hiikiimetin konuyu siiriincemede birakmak istedigini diistindiirmektedir. Nafia Nezareti’nin
nizamnameyi tasdik etmemesi sonucu vapurlarini faaliyete sokamayan imtiyaz sahipleriyle
hiikkiimet arasindaki bu ihtilafin daha Once imzalanan mukaveleden kaynaklandigi
anlagihiyor. Artin ve Abraham Efendiler, imtiyazin baslamasindan bir yil sonra imtiyaz
stiresinin sonuna kadar her yil Nafia Nezareti’ne 120 Osmanli liras1 vermeyi taahhiid

etmislerdi.?®

Ancak bu parayr Odememiglerdi. Kendi sorumluluklarini yerine
getirmedikleri halde devleti devamli surette sikistirmalarinin kasith oldugu diislincesini

dogurmaktadir.

Bu konu Nafia Komisyonu’nda incelenmis ve komisyonun goriisleri dogrultusunda
hazirlanan rapor ilgili kurumlara iletilmistir. Komisyon, imtiyaz sahiplerinin Nafia
Nezareti’ne 6demeyi taahhiid ettikleri parayr 6dememelerinin sebebi olarak sirketin
kurulus nizamnamesinin onaylanmamis olmasi oldugunu degerlendirmistir. Bu dogrultuda
komisyonun karar1 bahsi gecen nizamnamenin bir an evvel onaylanmasi gerektigi yolunda
olmustur. Ancak ayni yilin Agustos aymnda nizamnamenin hala onaylanmadigini 16 ve 25
Agustos 1881 tarihli tezkerelerden anliyoruz. Aslinda imtiyazin onaylanmama sebebi

bolgenin durumundan kaynaklaniyordu. Bu da baska sorunlara sebep olmustur.?%

Artin Sarrafyan’mn 18 Mart 1882 tarihinde verdigi dilek¢ede aldiklari imtiyazin
hiikiimleri geregi hazirlanan nizamnamenin tasdiki durumunda ise baslayabileceklerini,
aksi halde gecikmeden dolay1 zarara ugramasinin géz Oniinde bulundurulmasini talep
etmistir.?®2 Tiim bu gayretlere ragmen Van Goélii'nde vapur isletilmesi isi uzun siire

stirincemede kalmigti. 1888’deki bir Meclis-i Viikela mazbatasinda Van valiliginden

29 Tizlak, F. (2000). a.g.m., 5.479.

260 BOA, Y.A.RES, 12/40, 13.03.1881.
261 Tizlak, F. (2000). a.g.m., 5.480.

262 BOA, Y.A.HUS, 169/141, 18.03.1882.
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vilayette bir sose yol yapilmasi ve Van Goli’nde vapur isletilmesi yoniinde bir istek
geldigi belirtilmistir. Bu istegin incelendigi mazbatada olayin ge¢misinden bahsedilerek
aradan gecen zamana ragmen ise baslanmadigina ancak, imtiyazin hala Artin Sarrafyan ve
Abraham Kavafyan’a ait oldugu vurgulanmistir. Bu arada bahsi gecen imtiyaz fermaninda
devletin ihtiyact halinde Van Goli’nde vapur isletme hakkina sahip oldugundan yola
cikilarak golde yolcu ve esya nakli i¢in hiikiimet tarafindan iki vapur isletilmesi giindeme
gelmistir. 23

Biitiin bu olaylardan sonra golde devlet tarafindan vapur isletilmesi ile ilgili
girisimlerde bulunmasi yolunda bir karar alindig1 anlagilmaktadir. 28 Mayi1s 1899 tarihli bir
belgede Artin ve Abraham Efendilere kirk yilligina vapur igletme imtiyazi verilmis ise de
bolgedeki durum nedeniyle bu imtiyazin ertelenmesi gerektigi belirtilmistir. Ayrica sirketin
nizamnamesinin onaylanmadigr vurgulanarak Van Goélii'nde Idare-i Mahsusa’nin bir
subesi olmak iizere bir tersane kurularak vapur inga edilmesi ile ilgili bir iradenin
yaymlandig1 ifade edilmistir.?®* Bu yeni durum yeni bir sorunu da beraberinde getirmisti.
Ciinkli imtiyaz sahipleri, gecen zaman zarfinda bu is i¢in bir takim yatirimlarda
bulunduklarimi ifade ederek bu yeni gelisme neticesinde yatirimlarinin bosa gittigini ve
ugradiklar1 zararin tazmin edilmesi gerektigini belirtmislerdi. Aslinda bu devlet tarafindan
da degerlendirilen bir husustu. Aym tarihli belgede imtiyaz sahibi olan Artin Sarrafyan ve
Abraham Kavafyan’dan hukuka uygun bir senet alinmasi ve imtiyazin iptalinden dogan
masraflar igin Artin ve ortagina bir miktar 6deme yapilmasinin uygun olacag: ifade
edilmisti. Ortaklardan hayatta olan Artin Efendi, imtiyazin ertelenmesi {izerine baslangi¢
olarak yaptiklar1 masrafin 95.000 kurus oldugu soylemistir. Kendisiyle yapilan
goriismelerde bunu 40.000 kurusa indirmesi istenmis ancak bu imtiyaz sahibi tarafindan
kabul gormemistir.?%® Artin Efendi 6demenin 95.000 kurus olarak yapilmasinda 1srarcidir.
Verdigi dilekgesinde kendisine fermanla tagimacilik imtiyazi verildigini daha sonra bu
imtiyaz hakkinin iptal edilmesi ile diistiigli perisan durum nedeniyle 6deme yapilmasini
istedigini belirtmistir. Masraflarin1 Nafia Nezareti’ne bildirdigini 95.000 kurusluk masrafin
40.000 kurus olarak tazmin edilmek istendigini ifade eden Artin Efendi, yaptig1 masrafin

ayniyle iadesini talep etmektedir.6

263 Tyzlak, F. (2000). a.g.m., s.481.

24 BOA, Y.A.RES, 100/26, 25.02.1899.
25 BOA, Y.A.RES, 100/26, 25.02.1899.
266 BOA, Y.A.RES, 100/26, 30.03.1899.



65

Istegi degerlendirmeye alinan Artin Sarrafyan’in dilekcesi Nafia Meclisi’nde
incelenmis ve hazirlanan tezkerede, imtiyaz sahiplerine 11 Kasim 1879’da imtiyazin
verildigi ve bahsi gecen kisiler de bunun {izerine bir anonim sirket kurmaya hazir
olduklarim1 ifade ederek 500 liralik kefalet akgesi verdiklerine dikkat cekilmistir. Bu
kefalet akgesinin iade edilmemis olmasi dolayistyla imtiyazin hala imtiyaz sahipleri lehine
gecerli olmasi gerektigi degerlendirilmistir. Bunun yaninda devletin gélde iki vapur isletme
kararindan bahsedilerek bu yolda yapilan calismalar ile ilgili bilgi verilmistir. Imtiyaz
sahiplerinin sirket kurup teminat akgesi verdikleri ve nizamnamelerini sunduklar1 halde bu
nizamnamenin onaylanmamasi nedeniyle ise baslayamadiklari ve dolayisiyla hakl
olduklar1 vurgulanmistir. Zararlari i¢in kendilerine 6deme yapilmasi gerektigi belirtilmis,
bahsi gecen kisiler tarafindan 95.000 kurus sarf edildiginin iddia edildigini bunun 40.000
kurusa indirilmesi teklifinin kabul edilmedigi agiklanmistir.?®” Bu goriisler kademe kademe
padisaha dek iletilmistir. Hiikiimet ile Artin Sarrafyan arasinda geri 6denecek para ile ilgili
goriigmelerin uzun siirdiigii ve bunun en tist diizeyde ele alindig1 anlasilmaktadir. 28 Mayis
1899 tarihli bir tezkerede konunun Dahiliye, Harbiye, Adliye, Bahriye, Maliye, Nafia,
Evkaf ve Ticaret nazirlari ile Sura-y1 Devlet Reisi, Serasker, Sadaret Miistesar1 ve Tophane
Miisirinin katilimiyla bir Meclis-i Mahsus olusturularak goriisiildiigli bu durumu acgikca
ortaya koymaktadir.?®® Bu tezkerede Artin Efendi ile 50.000 kurusluk bir tazminat
miktarinda uzlasildigini da belirtiyor. Bu son durum devletin gol tizerinde vapur isletmesi
ile ilgili en biiylik engelinin de ortadan kalktig1 anlamina geliyordu. Varilan uzlasma
neticesinde Artin Sarrafyan ve Abraham Kavafyan’a verilen imtiyaz iptal olmustur. Bu da
devletin Van Goli’nde tagimacilik yapmasi ile ilgili olast tiim sorunlarin ¢oziime

kavustugunun gostergesi olmustur.

Ancak bilinmeyen bir sebeple Artin Efendi’ye s6z konusu 50.000 kurusun
6denmedigini biliyoruz. Ciinkii 1901 tarihinde yaptig1 bir bagvuruda kendisine vaad edilen
50.000 kurusun iki yildir 6denmedigini ifade ederek ©Odemenin yapilmasii talep

etmistir.2%°

Van Goéli’nde Ozel tesebbiis tarafindan vapur isletilmesi ile ilgili tek istek Artin

Sarrafyan ve Abraham Kavafyan’a ait degildi. Devletin tasimacilik yapmak iizere karar

%7 BOA, Y.A.RES, 100/26, 25.02.1899.
%8 BOA, Y.A.RES, 100/26, 28.05.1899.
269 Tyzlak, F. (2000). a.g.m., 5.482.
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aldigi 1899 yilinda Dahiliye Nezareti'nden Sadaret’e goOnderilen bir yazida devlet
tarafindan vapur isletilmesi ile ilgili ¢ikan iradeye ragmen heniiz ise baglanmamis oldugu
vurgulanarak Van Vilayeti’nden 1 Mayis 1899 tarihinde gelen bir tahriratta géldeki
tasimaciligin askeri ve miilki noktadan faydali olacagimin belirtildigi ifade edilmistir.
Tahriratta ayrica goldeki kayiklarin Ermeniler tarafindan isletildigi ve esirlerin ¢ogunun
adalarda gizlenmesine sebep olmasi dolayisiyla goliin gilivenliginin saglanamadigi
belirtilmistir. Mus ve Bitlis’ten Van’a asker sevkinin on giinii bulmasi ve nakliyatin
kolaylasmas1 i¢in Kargikan yolunun insa edilmesi gerektigi ve bunun i¢in 30.000 liraya
ihtiya¢ oldugu ve goldeki gesitli sikintilarin giderilmesi igin ise yillik 14.000 liradan fazla
paranin gerektigi ifade edilmistir. Yasanan sikintilarin giderilmesi i¢in golde vapur
isletilmesinin gerektigi ve bu konuda Seyh Abdullah Efendizade Mehmet Siddik
Efendi’'nin tasimacilik yapmak igin dilek¢e verdigi vurgulaniyordu. Mehmet Siddik
Efendi’nin otuz metre uzunlugunda on metre genisliginde yeni bir vapuru Trabzon
iizerinden Van’a nakledebilecegi, ihtiyaci olacak komiiriin bolgeden saglanabilecegi
yazilmisti. Bunun yaninda devletin vapur isletebilmesi i¢in sekiz-on bin liralik bir masrafla
iki vapur getirtmesi gerektigi vurgulanarak ya devletin bu ise girismesi ya da Mehmet
Siddik Efendi’ye izin verilmesi isteniyordu.?’® Ardindan vilayetten gelen bir telgrafta
sahile yanasmayan bir geminin birka¢ giindiir Van Golii’'ndeki Ercis-Bargiri kazalari
arasinda dolastiginin haber verildigini ve bu durumun gemidekilerin bazi tehlikeli kisileri
karaya ¢ikarmak i¢in firsat kolluyor olabileceklerini diisiindiirdiigiinden golde mutlaka bir

geminin bulundurulmasinin gerekli oldugu ifade ediliyordu.?’*

1914 yilinda Terzibastyan Avidisi adli bir Ermeni birka¢ arkadasi ile birlikte Van
Goli’nde vapur isletmek icin ruhsat isteyerek Rusya’dan getirecegi alet ve techizatin
giimriik resminden muaf tutulmas1 igin istida vermistir.?’? Ardindan Van Vilayeti’nden
Dahiliye Nezareti’'ne durumu acgiklayan bir tahrirat gonderilmistir. Burada aslinda
hiikiimetin golde islemesi i¢in bir vapur satin aldigindan fakat bir vapurun dort vilayet ve
g0l ¢evresindeki yerlesim yerlerinin ihtiyact i¢in yetersiz oldugu vurgulanmistir. Vilayet
Terzibasiyan Avidisi’nin golde tagimacilik yapmak i¢in imtiyaz degil, ruhsat istedigini
vurgulayarak bu hayirli istegin vilayetce uygun bulundugunu ifade etmistir.2”® Dahiliye

Nezareti’'nden vilayete verilen cevapta kazanilmig hak olarak degerlendirilmemesi

210 BOA, DH.MKT., 2209/99, 28.05.1899.
211 BOA, DH.MKT., 2235/73, 17.08.1899.
212 BOA., DH.ID., 59/80, 1914.

23 BOA., DH.ID., 59/80, 15.07.1914.
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gerektigi ifade edilerek Terzibasiyan Avidisi Efendi’ye Van Goli’nde vapur isletmesi igin
izin verildigi, vergi konusunun da Maliye Nezareti’ne bildirildigi belirtilmistir.>’* Maliye
Nezareti’'nden verilen cevapta ise getirilecek vapurun giimrilk vergisinden muaf

tutulmasinin miimkiin olmadigi ilgililere bildirilmistir.

Gortilecegi tizere Van Golii'nde vapur isletilmesi bolgenin ticaretinin ve idaresinin
kolaylagsmas1 ve asayisinin saglanmasinda 6nemli bir yer tutmustur. Bolgedeki yoneticiler
konunun idari ve asayis kismiyla ilgilenirken, yerel halk daha c¢ok ticari kismiyla
ilgilenmistir. Ozel tesebbiis konusunda istekli olanlarin genelde Ermeniler arasindan
¢ikmasinin hem ticari hem de bolgede yasayan Ermenilerin ¢oklugu ve donemin siyasi

durumu nedeniyle oldugunu diisiindiiriiyor.
4.6.2. Osmanh Devleti’nin Van Gélii’nde Vapur isletme Tesebbiisleri

Osmanli Hiikiimeti, devlet adina Van Golii’nde tagimacilik yapmak ve vapur imal
etmek icin bir tersane ingasina baslamak, gol cevresindeki yerlesim yerlerinin gilivenlik,
ulagim ve ticaret islerinin ylriitiilmesi ve Van Golii ¢evresindeki maden yataklarini
isletmek amacindaydi. Bunun i¢in Eregli madeninden bir mithendis gorevlendirilmesi
istenmisti.?’

Sultan Abdiilhamit Donemi’nde Ahmet Sakir Pasa 15 Eyliil 1896°’da Van’a bir
ziyaret yapmustir. Teftis maksatl yaptig1 bu ziyarette Pagsa, Van Golii’nde gemi isletilmesi
meselesini inceledi. Bu konu ile ilgili Pasa’nin fikri vapurlarin temin edilip bunlar1 gélde
isletmek i¢in tiiccarlarin tesvik edilmesi yoniindeydi. Van Golii’nde vapur isletilmesi
halinde Van ve Bitlis vilayetlerinin zirai ve ticari faaliyetlerinin ilerleyecegini ve bunun
yaninda Bargiri’de ¢ikan petrol madeninin vapurlarla sevk edilmesinin miimkiin olacagini
distinliyordu. Ayrica Van, Bitlis, Erzurum ve Mus vilayetlerinin asayisine katki
saglayacagi, bu asayisin saglanmasinin da Ercis, Ahlat, Adilcevaz ve Tatvan’in ticaretini
gelistirecegini degerlendiriyordu. Bu katkilarin yaninda 20 giin siiren Iran-Trabzon kervan
yolunun vapur isletilmesi halinde 6 giin kisalacagini diistinen Ahmet Sakir Pasa, tim bu
diisiincelerini iceren bir layiha hazirlayarak Istanbul’a génderdi. Sakir Pasa’nin gonderdigi

layihanin Bahriye Nezareti’nde incelenmesi sonucunda Van Golii’'nde gemi isletilmesine

24 BOA., DH.ID., 59/80, 30.07.1914.
275 Mercan, S. (2000). “Osmanli Dénemi’nde Van Gélii'nde Nakliye ve Ulasim”, Tarih ve Toplum Dergisi,
Aralik sayisi.
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karar verildi. Isletilecek gemiler Tersane-i Amire’de yapilacak ve Trabzon iizerinden

Van’a nakledilecekti.?’®

Sakir Pasa’nin raporunun Dahiliye Nezareti’nde incelenmesiyle mevcud ormanlarin
muhafazasinin yaninda yeni ormanlarin yetistirilmesi, bélgede bulunan maden koémiirii,
petrol gazi ve madeni sular gibi ihtiya¢ duyulan dogal kaynaklarin kullanilabilecegi;
maaslar1 vilayet tarafindan karsilanacak maden miihendislerinin bdlgedeki madenleri
incelemesi, bolge hayvanlariin 1slah edilerek ihrac edilebilecek hale getirilmesi ile ilgili
bilgilere dikkat ¢ekilmistir. Sakir Pasa’nin ayrica Erzurum ve Erzincan’da orman ve koru
kalmadigina dikkat c¢ekerek bolge halkinin aga¢ dikmeye tesvik edilmesi ile ilgili
onerilerine vurgu yapilmistir.?’”” Bu rapordan da anlasilacagi iizere bolgedeki yer alti
kaynaklarinin incelenmesi, civar vilayetlerdeki eksiklerin giderilmesi ile ilgili bir takim
ihtiyaglar s6z konusudur. Bunlarin tamamlanmas1 ve korunmasinda goldeki tasimaciligin

katk1 saglayacagi muhakkaktir.

Bolgeyi teftis eden Sakir Pasa, tedkiki sirasinda Erzurum civarinda incelenmesi
gereken komiir madenleri oldugunu, ayrica bolgede petrol gazi sizintist oldugu fark
edildiginden bunlarin arastirilmas ile ilgili raporunda Erzurum, Erzincan ve Mamiiretii’l-
Aziz’in komiir ihtiyacinin ¢oklugundan bahsederek bir heyetin gonderilmesini talep
ediyordu.?’® Sakir Pasa’ya ve Van vilayetine gonderilen yazida kurulacak olan Idare-i
Mahsusa Vapur Subesi’nin ihtiya¢ duyacagi komiir ve demirin bolgedeki Havan(?) komiir
madeninden elde edilebilecegini ve bahsi gecen madenin de sahilden 24 km uzaklikta
oldugu belirtilmistir. Bu madenin incelenmesi i¢in Eregli madenlerinden bir miihendisin
bolgeye gonderilmesi ile ilgili nezaretlerle yazisildigi, bu miihendisin yaninda, heyete
maden rezervini incelemek {ilizere MoOsyd Kalan adli bir miihendisin de katilacagi

bildirilmistir.?"®

Yapilacak vapur ve dubalar ile insa edilecek tersane ve iskeleler i¢cin 16.030 liraya
gerek oldugu ve bu paranin 7000 lirasinin bolgeden karsilanacagi belirtilmistir. Paranin

geri kalan kisminin istikrazla saglanabileceginin ifade edildigi mazbata, 18 Ekim 1896’da

26 BOA, AMKT.MHM., 721/17, 06.03.1896.
21" BOA, AMKT.MHM., 721/17, 23.06.1896.
218 BOA, A.MKT.MHM., 721/17, 23.08.1900.
29 BOA, A.MKT.MHM., 721/17, Tarihsiz.
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hazirlanir. Mazbatanin yan1 sira Van Golii i¢in yapilacak gemilerin teknik 6zelliklerinin

anlatildig1 bir kesif defteri de Tersane-i Amire Imalat Dairesi’nce hazirlanmigtir.2

Devlet Van Golii’'nde gemi isletme meselesine sicak bakmaktadir. Ancak, burada
isletilecek gemilerin Osmanli Devleti’nde yapilmasi teknik olarak miimkiin degildir. 3
Nisan 1900 tarihinde Bahriye Nazir1 tarafindan Van Golii’nde isletilmek {izere Londra’dan
siparis edilen geminin 6zellikleri ve maliyeti hakkinda bilgi verilmistir. 80 adim uzunluga,
22 adim genislige ve 10 adim derinlige sahip geminin kapasitesi 140 tondur. Bu vapur
3.250 Ingiliz lirasina yaptirilmistir. Londra’dan Trabzon’a nakliye ve sigorta masrafi 250;
tekne, makine ve kazanin Van’da birlestirilmeleri i¢in 1000 ve Trabzon’dan Van’a nakli
icin gereken miktar ise 850 lira olacaktir. Geminin tiim bu masraflarla Van’a ulagsmasi i¢in
5.350 sterlinlik bir maliyeti s6z konusudur. Bunun yaninda bélgede insa edilecek iki
yelkenliden bahseden nazir, bu ikisinin maliyetinin 2.400 Osmanli lirasi olacagini ifade
etmistir.?®? Yaptirilmas: diisiiniilen bu geminin akibetinin ne oldugu ile ilgili bir belgeye
rastlanilmamistir. Ancak dort y1l sonra baska bir geminin yaptirilmasinin talep edildigi goz

onilinde bulundurulursa bu geminin alinmadig: diisiiniilmektedir.

Van vilayeti golde devlet adina vapur isletilmesi konusunda oldukga isteklidir. Bu
hususta Van Valisi Tahir Bey Sadaret’e gonderdigi sifreli telgrafta, Van Golii’nde isleyen
kayiklarin riizgarin esmesine bagli oldugunu belirterek bazen bu sebeple bulunduklar
yerlerde kalmaya mecbur olduklarini ifade etmektedir. Valinin telgrafinda ¢ok sik olmasa
da eskiyalarin kayiklar vasitasiyla gole c¢iktiklarindan ve karaya yanasarak giivenligi
tehlikeye soktuklarmmdan bahsedilmektedir. Eskiyalarin kayiklarla takibinin miimkiin
olmadigini belirten Tahir Bey, Karadeniz’de isleyen gemiler gibi iki gemi yapilmasinin
diistiniilmiis oldugunu belirtmektedir. Tasarlanan bu gemileri yapabilecek ve isletebilecek
kimselerin bulundugunu ifade eden vali, bu gemileri yapabilmek icin 26.000 kurusa
ihtiyaglart oldugunu ifade etmektedir. Bu gemilerin yapilmasi halinde simdiye kadar
Ermenilerin  kontrolindeki Van Golii’niin  diizene ve gilivene kavusacagindan

bahsetmektedir.282

280 Tyzlak, F. (2000). “Van Golii’nde Vapur Isletme Tesebbiisleri(1879-1907)”, Belleten, C. LXIV, S. 240, s.
483.

21 BOA, BEO, 1471/11320, 03.04.1900.

282 BOA, BEO, 2401/180051, 03.08.1904.
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Yukarida bahsedilen eskiya hareketlerinin somut bir 6rnegi olarak, Talori’den gelen
biri yabanci 22 kisinin Bitlis Tatvan’dan kayiga binerek hareket ettikleri ve iglerinde
Pervari Kazasi’'nin merkezi olan Hashir Kasabasi’ndan Omer Bey adli bir Kiirt’iin de
bulundugu ile ilgili olarak Van valiliginden Dahiliye Nezareti’ne bir telgraf gonderilmistir.
Dahiliye Nezareti’ne gelen bu eskiya bilgisi sonrasinda daha once Van Goli’nde
isletilmesi i¢in iki vapurun satin alinmasi hakkinda verilen irade hatirlatilarak bahsi gegcen
bu vapurun yakin zamanda Van’a ulagmasi saglanirsa goldeki asayisin temin edilecegi

283 Goriilecegi  iizere Van Golii’nde vapur isletilmesinin  ekonomik

belirtilmistir.
boyutundan belki de daha dnemlisi giivenlik boyutudur. Clinkii gélde ¢ok sayida 6zel kayik
isletilmektedir. Ancak bolge idarecilerinin bu kayiklardaki kisileri denetleyebilecek

herhangi bir tasit1 olmadigi i¢in asayis daima tehdit altinda kalmaktadir.

Van Go6lii’'nde yapilacak nakliyat, ticaret ve bolgenin gilivenliginde kullanilmak iizere
iki gemi insasi ile inga masrafi olan 26.000 kurusun harcanmasi i¢in izin isteyen Van
Vilayeti’nin isteginin Meclis-i Viikela’da incelendigi ve bu istegin bolge icin faydali
olacagi kararmma varildigi Sadaret tarafindan Dahiliye, Ticaret ve Nafia nezaretlerine
bildirilmistir. S6z konusu 26.000 kurusun bolgedeki Ziraat Bankasi tarafindan, belediye
meclisine verilerek yapilmak istenen gemilerin ilgili meclis adina yapilarak isletilmesi ve
elde edilecek hasilatin 26.000 kurus geri 6deninceye kadar Ziraat Bankasi’na verilmesi ile

alakal1 kararin tebligatla bildirilmesi emri verilmistir.28*

Ziraat Bankasi’na 26.000 kurusluk odeme ile ilgili telgraf gonderilmistir. Banka
Ticaret Nezareti’ne gonderdigi yazida birkag¢ yildir askeri ihtiyaglar i¢in bankadan alinan
paralarin 6denmemis olmasi nedeniyle subenin nakde olan ihtiyacinin artmis oldugunu
ifade etmektedir. Ayrica Van ve civarindaki zirai alanlarin sulanmasi icin belediye
tarafindan idare edilen Kesis GOlii ve Samran Kanali Sulari’nin miizayede yoluyla satildig1
ve bundan elde edilen 70.000 kurus gelirin ileride kullanilmak {izere bankada tutuldugu
bilgisi de verilmektedir. Banka 26.000 kurusun bahsedilen bu 70.000 kurustan 6denerek

gemilerin hasilatindan geriye 6denmesini dnermektedir.?8®

Van Go6li’nde isleyen gemilerin yelkenli olmasi ve bu tarz gemilerin riizgara muhtag

olmas1 dolayisiyla sevk edilmesi gereken esya icin yeterli olmuyordu. Ayrica asker sevki

283 BOA, BEO, 2401/180051, 01.06.1904.
284 BOA, BEO, 2401/180051, 03.09.1904.
285 BOA, BEO, 2401/180051, 26.09.1904.



71

icin de uygun olmayan bu gemiler yerine iki yeni geminin yapilmasi i¢in izin isteyen Van
valiligine izin verildikten sonra belediye hesabina iki gemi yapimina baslanmisti. Gemi
insasinin bes ay sonra tamamlandigini Dahiliye Nezareti’nden Sadaret’e gonderilen
bilgilendirme yazisindan anliyoruz. Burada gemilerin 12 Mayis giinii torenlerle gole

indirildigi ifade edilmistir.2

Bolgedeki idarecilerin golde devlet kontroliinde gemi isletilmesine dnem verdiklerini
s0ylemek miimkiindiir. Bunun bolgenin iktisadi kalkinmasinda bir ara¢ olarak kullanilma
niyetinin yaninda ulagimin hizlanmasinin bolgenin idare edilmesini kolaylastiracagi ve
bolgedeki glivenligin saglanmasinda katki saglayacagi diisiincesinin oldugunu diistinmek

akla yatkindir.

Tersane-i Amire Imalat Dairesi tarafindan hazirlanan kesif defterine gére vapur ve
sileplerin teknik 6zellikleri olarak; kullanilmasi planlanan vapurlarin yandan garkli, araba
vapuru tarzinda planlandigi belirtilmistir. Ahsap olmasi planlanan vapurlarin hizi saatte
dokuz mildir. Biiyiikliik olarak ise yiizer metre uzunlukta olup su seviyesindeki genislikleri
on yedi kadem olarak diisiiniilmiistiir. Bu vapurlarin giiverte genislikleri yirmi bes kadem
olarak planlanmis, yiikseklikleri ise su seviyesinden ii¢ buguk dort kadem olarak

kararlastirilmstir. Silepler de vapurlarla ayn1 6zelliklerde diistiniilmiistiir.28’

Yapilacak vapurlarin maliyetini igeren mazbata ve gemilerin teknik &zelliklerinin
anlatildig1 kesif defteri 27 Ekim 1896’da bir tezkere olarak padisaha sunulur. Akabinde
Van Goli'nde isleyecek kiiciik tonajdaki vapurlarin Tersane-i Amire tarafindan insa
edilmesi ve golde Idare-i Mahsusanin bir subesi olarak bir Vapur Idaresi kurulmas: ile
ilgili bir padisah iradesi yayinlanir. Cikan bu iradeyle vapur idaresinin kurulmasi i¢in

Binbas1 Resit Bey gorevlendirilir.2%

Osmanli Devleti’nin kimi zaman teknik yetersizlikleri, kimi zaman ilerlemeyen
biirokrasi, kimi zaman umarsiz ve ehliyetsiz memurlar hatta bazen hepsi birden yapilmaya
calisilan islerin 6niinde bir engel teskil etmektedir. Clinkii 1896’da Van Golii’nde vapur
isletilmesi ile ilgili bir irade ¢ikmisken aradan sekiz yila yakin bir zaman gectikten sonra

bile ise baslanilamamistir. 1904°te Sadaret’te yazilan bir tezkerede vapurlar i¢in gereken

286 BOA, DH.MKT, 964/6, 29.05.1905.
287 Tizlak, F. (2000). a.g.m., 5.483-484,
28 Tyzlak, F. (2000). a.g.m., s. 484.
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paranin nasil temin edilecegi, nasil harcanacag ile ilgili malumat verilmektedir.?2® Bunun
iizerinden bir ii¢ yil daha gectikten sonra devletin Van Golii’nde isletilecek gemileri satin
alma girisimleri ile ilgili bir tezkere de Harbiye Nezareti’nde kaleme alinmustir. Bu
tezkerede emrin daha once verildigi halde bir ilerleme kaydedilmedigi vurgulanmustir.
Ardindan bu gecikmenin sebebinin arastirilmasi i¢in bir irade ¢ikmistir. Bu gecikme ile
ilgili olarak Harbiye Nazir1 vapurlarda kullanilacak yakitin cinsi, yakitin ne sekilde temin
edilecegi, vapurlarin bolgedeki ihtiyaglara cevap verebilecek durumda olup olmadiklarinin
tespiti gibi konularin agikliga kavugmasinin vakit aldigir seklinde izahatta bulunmustur.
Bunun yaninda golde yapilmasi gereken iskelelerin yerlerinin belirlenmesinin de zaman

aldig1 ve tiim bu hususlardan dolay1 gecikmelerin oldugunu ifade etmistir.

Harbiye Nazir1 bu sebepleri 6ne siirmekle yetinmis, ¢6ziimii konusunda ne bir fikir
beyan etmis ne de girisimde bulunmustur. Bunun yerine Bahriye Nezareti ile gesitli
goriigmeler yaparak meseleyi ¢ozme yoluna gitmistir. Daha sonra Bahriye Naziri bu

goriismelerin uzunlugunu isin gecikmesine bahane olarak 6ne siirmiistiir. 2%

1910°da Van Belediye Meclisi’nin hazirladig1 bir raporda, Van Gélii’nde simdiye
kadar isletilen vapurlarin yelkenli olmasi nedeniyle ticari, idari, askeri hicbir fayda
saglanamadig1 hatta bazi zarar ve tehlikelere sebep olduguna dikkat ¢ekilmistir. Yasanilan
cagda hizli tiiccar gemilerinin bile yeterli olmadigi belirtilerek yelkenli kayiklarin
yetersizligi vurgulanmistir. Valiligin bir istimbot istediginden de bahseden meclis, tek bir
istimbotun yeterli gelmeyecegini ifade etmistir. Meclis, Bogazigi’'nde isletilen Sirket-i
Hayriye vapurlarina benzeyen iki vapurun yapilmasi ve Bahriye Nezareti adina
isletilmesinin saglayacagi kazanca dikkati ¢gekmistir. Elde edilecek kazanglar; Rusya ve
Iran smirina yakin olan bolgede askeri nakliyatin kolaylasacagi, Van ile Hinis arasindaki
posta ve menzilhaneler kaldirilmasiyla 150.000 kurusluk tasarruf edilecegi, yolcu ve ticari
tasimaciligin hizli ve kolaylikla yapilmasi sayesinde 100.000 kurusluk kar edilecegi,
yelkenli tekneler yiiziinden her yil yasanilan niifus ve esya zayiatinin Oniine gecilecegi

seklinde siralanmistir.?%!

29 Nisan 1913 tarihli bir Meclis-i Viikela zabtinda Van G6lii’nde vapur isletmek igin

Osmanli Seyr-i Sefain Idaresi’ne imtiyaz ve 500.000 lira borg icin meclis tarafindan izin

29 BOA, Y.A.RES, 127/76, 04.09.1904.
290 Tyzlak, F. (2000). a.g.m., s. 484.
291 BOA, DH.MUI, 23-2/23, 22.03.1910.
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verildigi ve buna mahsuben 15.000 lira borglanarak ise baglanmasinin uygun goriildiigii ile

ilgili bir karar alinmigtir.?%?

Goriildigii lizere biitlin istek ve girisimlere ragmen Van Goli’nde bolgenin
ihtiyacina cevap verecek bir tagimaciligin yapilmasi miimkiin olmamistir. Bunun sebebi
olarak tespit edilebilen reel bir sebep olmamakla birlikte teknolojik yetersizlik, biirokratik
engeller ve tagimaciligin saglayacagi katkiyr tam anlamiyla idrak edememis her tiirli

yOneticinin gosterilebilecegi diisiintilmektedir.

292 BOA, MV,176/64, 29.04.1913.
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5. SONUC

Bu calismada 19. yiizyilda Firat ve Dicle nehirleri ile Van Golii'ndeki suyolu
tastmacilig1 incelenmistir. Sanayi Inkilabi sonrasi yasanan teknolojik gelismeler ulasimi da
etkilemis ve gelistirmistir. Buhar makinesinin icadi ile birlikte yelkenli gemiler yerlerini
motorlu gemilere birakmis, bu da daha hizli ve kontrollii bir su tagimaciliginin Oniinii

acmistir.

Firat ve Dicle nehirleri Anadolu topraklarimi terk ettikten sonra birleserek
Sattiilarap’1 olusturur ve Basra Korfezine dokiilir. Basra Koérfezi, Ingiltere’nin
Uzakdogu’daki sémiirgelerine giden yol iizerinde oldugundan bélge Ingilizlerin dogal ilgi
alan1 haline gelmistir. Baslangicta ilginin nedeni somiirge yolunda olmasiyken, zamanla

bélgenin ticaret hacminin artmasiyla Ingilizlerin dolayl ilgisi direkt bir hal almistir.

Bolgenin ticari potansiyelini ¢ok once fark eden H. B. Lynch, Bagdat ve Basra
arasinda tasimacilik yapan bir girket kurmus ve zaman igerisinde kurdugu sirket nehir
tasimaciliginda bir tekel olusturmustu. Bunu yaparken de kendisine verilen imtiyaz

sartlarini istedigi gibi esnetmek ve genisletmek icin hi¢ cekinmemisti.

Firat ve Dicle nehirleri tizerinde tasimacilik yapma talepleri donemin diger giiglii
devletlerinin de ilgi gosterdigi bir konu olsa da Ingiltere miidahale ederek baska herhangi
bir iilkeye imtiyaz verilmesine miisaade etmemisti. Bolge ticaretinin yogunlugu burada
yasayan Osmanli vatandaglarina da cazip gelmis ve nakliyat i¢in yerel halktan da talepler
dogmustu. Bunlar arasindan bazilar1 bir siire tagimacilik yapmisti. Ancak bu nakliyat uzun

Omiirlii olmadi ve Lynch Kumpanyasi’na rakip olabilecek 6l¢iiye hicbir zaman ulagsamadi.

Osmanli Devleti, Ingilizlerin bu tekelinin 6niine gecebilmek maksadiyla cesitli
Onlemler almaya c¢aligsa da basarili olamadi. Nehirler iizerinde nakliyat yapmak i¢in devlet
eliyle girisimlerde bulunuldu. Bolgeden gelen talepler dogrultusunda sirketlesme
denemeleri gergeklesti. Ancak bunlarin hi¢ biri Ingiliz Lynch Kumpanyasi’nin nakliyat
konusundaki tekelinin engellenmesine yeterli olmadi. Bunda Osmanli Devleti’nin
teknolojik olarak geride kalmasi ve bunun i¢in disartya bagimli olmasi da etkendi. Bu
bagimlilik halinin bilhassa Ingiltere’ye olmasi, Osmanli Devleti’nin elini daha cok

bagliyordu.
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Dicle ve Firat nehirleri lizerindeki tasimacilik, I. Diinya Savasina kadar devam etmis,
hatta savas sirasinda askeri mithimmat taginmasinda da nehirlerden yararlanilmisti. Ancak
savag sonrast Osmanli Devleti’nin bolgedeki egemenliginin sona ermesiyle Firat ve

Dicle’deki ticari nakliyat da sona erdi.

Van, Osmanli Devleti i¢in jeopolitik ve cografi agidan 6nemli bir kent olmustur.
Iran’dan gelen ticaret yollarmin kesistigi bir noktada olan Van, nemli ticaret ve ulasim
yollar1 lizerindedir. Bu nedenle Van Golii’'nde tasimacilik yapilmasinin saglayacagi
yararlar olacagi muhakkaktir. Bunun yaninda bdlgenin daglik yapist ve kisin uzun siire kar

altinda kalmasi bolge insanlarin1 gol ulasimindan yararlanmaya sevk etmistir.

Van Golii, Anadolu’nun en biiyiik golii olup bolge halki tarafindan Van Denizi
olarak adlandirilmaktadir. Gole kiyist olan dort sehir ve ¢ok sayida yerlesim yeri vardir.
Ayrica golde dort tane de ada bulunmaktadir. Van’in Bargiri kazasinda neft ve petrol
madeni bulundugu tespit edilmistir. Bu madenin ¢ikarilmasi ile ilgili 19. yiizyilda gesitli

girigsimler olmussa da teknoloji ve sermaye yetersizligi buna mani olmustur.

Van Goli'nde de tipk: Firat ve Dicle’de oldugu lizere ¢ok uzun siiredir devam eden
bir tagimacilik s6z konusuydu. Ancak bu tasimacilik yelkenlilerle yapildig1 icin yeterli
fayda saglanamiyordu. Zira yelkenli gemilerle ancak riizgarli havalarda maksat hasil
oluyordu. Golde stirekli yapilacak tasimaciligin ticari, idari ve askeri yarar saglayacagi

konusunda bolgenin idarecileri arasinda bir fikir birligi mevcuttu.

Devletin bolgenin durumunu tetkik i¢in gorevliler gondermesine ragmen goldeki
tasimacilik isine ilk olarak bolgede yasayan Ermenilerin talepte bulunmasi ilgingtir.
Ozellikle iki Ermeni vatandas iizerinde yogunlasan tasimacilik yapma taleplerine
baslangigta devlet olumlu yaklagsmisken ve bu kisiler bu yolda birtakim yatirimlarda
bulunmugken devlet birdenbire bolgenin durumunu bahane ederek ise baslanilmasina engel
olmustur. Bu kisiler mukaveleden dogan haklari nedeniyle ugradiklari zararin tazmin
edilmesini istemislerdi, ancak bunun da ¢ok uzun siire gerceklesmedigini kaynaklardan

goruyoruz.

Bolge yasayan Ermeni niifusunun g¢oklugu ve 19. yiizyilda Ermenilerin ayrilikci

hareketler icersinde bulunmalar1 yerel yoneticileri zorda birakiyordu. Goldeki adalarda
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bulunan manastirlar da isi hayli zorlastirtyordu. Daha sonra devlet, bolgedeki asayisin
saglanmasi, ticaretin gelismesi, bolgenin kalkinmasi gibi diislincelere dayanarak Van
Goli’nde tasimacilik yapmak tizere girisimlerde bulunmustur. Ancak garip bir sekilde 6zel
tesebbiisiin girisimini sliriincemede biraktig1 gibi kendi yapmay1 diistindiigii tasimaciligi da

ihmal etmis, slirlincemede birakmis oldugunu goriiyoruz.

19. yiizyilin ikinci yarist itibariyle golde tagimacilik yapilmasi ile ilgili baslatilan
gerek Ozel tesebblis gerekse devlet tesebbiisliniin gesitli sebeplerle sekteye ugramasi
sonrasi, XX. ylizyilin baslarinda devlet, vapur temin ederek bu konuda bir ¢oziime
ulagsmaya calismistir. Osmanli Devleti’nin teknolojik yetersizliginin bu girisimlerin

engellenmesinde temel sebeplerden biri oldugu agiktir.
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EK-1. 19. yiizy1l Haritalar

Harita 1: 19.ylizy1l Anadolu Haritasi
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EK-1. (devam) 19. yiizyil Haritalar1

Harita 2: Van Go6li’ni gosterir haritadir
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EK-1. (devam) 19. yiizyil Haritalar1

Harita 3: Dicle ve Firat Nehirlerini gdsterir haritadir.
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Ek-2. Arsiv Belgeleri




Ek-2. (devam) Arsiv Belgeleri

Belge 1: BOA,Y.PRK. HH 25/63 Dicle ve Firat’ta yiik tasimaciligi ile ilgili proje.
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Ek-2. (devam) Arsiv Belgeleri
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Ek-2. (devam) Arsiv Belgeleri
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Ek-2. (devam) Arsiv Belgeleri

Belge 2: BOA, A.DVN.MKL 17/11 Van Go6li’nde yolcu ve esya nakli, mavna ¢gekme,
iskeleler insas1 hususlarinda Artin Sarrafyan ve Abraham Kavafyan Efendilerle
yapilan mukavelename ve buna dair sartname.
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Ek-2. (devam) Arsiv Belgeleri

Belge 3: BOA, MV, 176/64 Van Golii’'nde vapur isletme imtiyaz1 verilen Osmanli Seyr-i
Sefain Idaresi’ne on bes bin lira kredi verilmesi ile ilgili Meclis-i Viikela
mazbatasi.
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EK-3. Kelek Resimleri

Resim 1: Asur Tabletlerinde Kelek
Kaynak: https://sites.google.com/site/tekyeli/kelek

Resim 2: Asur Tabletlerinde Kelek Yapimi1
Kaynak: https://sites.google.com/site/tekyeli/kelek
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Ek-3. (devam) Kelek Resimleri

Resim 3: Firat ve Dicle’de Kullanilan Kelek
Kaynak: https://sites.google.com/site/tekyeli/kelek
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