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ONSOZ

XIX. ylzyilin ilk yarisinda gelistirilen ve biitiin diinyaya yayilan buharh
gemiler, ticaretten ekonomiye savaslardan gilindelik hayata kadar neredeyse hayatin
biitlin vechesini etkilemistir. Kiiresel sermaye ve emtia akisini daha onceki yiizyillarla
mukayese edilemeyecek nispette hizlandiran ve arttiran buharli teknolojisi,
devletleraras1 biiyiik bir rekabete yol agmistir. Bu rekabete 1815’1 yillarda dahil olan
Rusya, cesitli organizasyon meseleleri ve alt yapi eksiklikleri dolayisiyla 1850’11
yillarda Bat1 Avrupa iilkelerinin bilhassa Ingiltere ve Fransa’nin gerisinde kalmistir.
Kirim Savasi’nda bariz hale gelen bu teknolojik geriligi gidermek i¢in Rus
Imparatorlugu daha organize ve devlet destekli planlamalara baslamistir. Bu teknoloji
programinin nihai tiriinii Rus Vapur ve Ticaret Kumpanyas: olmustur. 3 Agustos 1856
yilinda kurulan kumpanya I. Diinya Savas1 yillarina kadar faaliyet gostermis, Rusya’nin
ticaret filosu eksikligini gidererek neredeyse biitlin diinya denizlerine Rus iiriinlerini ve
kiiltiirel unsurlarini tagimistir. Rusya’nin XIX. ve XX. yiizyillardaki biiytlik savaslarinda
ise Rus Donanmasina lojistik destek saglayarak Rusya’ya denizlerde belirli bir tistiinliik

kazandirmistir.

Osmanl: Devleti’nin Kuzey komsusu olan Rusya’nin ticari olarak dogal yayilim
alan1 Karadeniz’in her iki yakasi ve Osmanli limanlar1 olmustur. Bu g¢ercevede Rus
Vapur Kumpanyasi, Karadeniz ve Akdeniz’de bulunan biitiin 6nemli Osmanl
limanlarina diizenli seferler gergeklestirmistir. Yaptigimiz c¢alismada Rus Vapur
Kumpanyasmin Osmanli sularindaki faaliyeti merkeze alinarak Bati kapitalizmi
karsisinda Rus kapitalizminin gelisim safhalari incelenmistir. Kumpanya vapurlarinin
onemli amaclarindan birisi de Rus Ortodoks ve Miisliimanlarin hac seferlerini organize

etmek olmustur. Bir devlet politikast olarak yapilan bu organizasyon Rusya’ya



Ortodoks diinyasinda biiyiik sayginlik kazandirmistir. Kurulus itibariyla devlet-6zel
tesebbiis isbirligini ifade eden ancak zamanla liberalleserek tamamen 6zel sermayeye
sahip olan sirket, yine de biitiin faaliyet donemi boyunca Rus siyasetinin temel
uygulayicilarindan biri olmustur. Bu minvalde ¢aligmamizda Rus Vapur ve Ticaret
Kumpanyasi, Rus arsivlerinden elde edilen sirket raporlari esas alinarak, sirket

nitelikleri, faaliyet alanlari, ticari etkinligi ve siyasi rolii bakimindan incelenmistir.

Her tez c¢alismasi arkasinda yazarinca onemli olan bir dykii barindirir. Bu
calismanin baglangicinda tabiatiyla en 6nemli pay danismanim Prof. Dr. Abdullah
Glindogdu’ya aittir. Uzun tez tartigmalarimizda ortaya koydugu miistesna fikirlerle
calismanin seyrini her zaman olumlu etkilemis ve biitiin siire¢ boyunca tesvik destegini
tizerimden eksik etmemistir. Kendisine tesekkiirli borg¢ bilirim. Benim denizcilik tarihi
alaninda calismamin miisebbibi olan Prof. Dr. Ilhan Ekinci, tez konusu hakkinda ilk
fikri vererek bir bakima bu ¢alismanin goriinmeyen mimari olmustur. Her ne kadar
oviillmeyi hakaret olarak kabul etse de kendisine tesekkiir etmemek ¢ok biiylik haksizlik
olurdu. Rus arsivlerinin ¢alisma sistematigi ve yapist konusunda oldukca faydali
tavsiyelerde bulunan ve Rusga ¢eviri konusunda uzmanligini1 esirgemeyen Prof. Dr.
Fatih Unal’a tesekkiirii bor¢ bilirim. Kaynak temini ve ydnlendirmeleri icin Prof.Dr.
Peter Weisensel’e minnettarim. Calismam esnasinda bakis a¢imi genisleten ve
mukayeseler yapmama imkan taniyan Fransiz vapur sirketinin raporlarina ve Ingiliz
konsolosluk belgelerine, bana sahsi arsivlerini agma nezaketi gosteren Yrd. Dog. Dr.
Stileyman Uygun ve Yrd. Dog¢. Dr. Emre Kilicaslan sayesinde eristim. Gosterdikleri
comertlik, nezaket ve sabir i¢in kendilerine miitesekkirim. Tez Izleme Komitesi Uyesi
olarak her rapor déoneminde ¢aligmanin seyri konusunda yardimlarini esirgemeyen Prof.
Dr. Osman Kose ve Prof. Dr. Haldun Eroglu’na minnettarim. Doktora ¢aligmami ifa
ettigim Dil ve Tarih Cografya Fakiiltesi’nin Genel Tiirk Tarihi Anabilim Dali’nin

kiymetli 6gretim iiyeleri Prof. Dr. Ayse Onat, Prof. Dr. Esref Buharali, Prof. Dr. Ugler
I



Bulduk, Prof. Dr. Saadettin Yagmur Gome¢ ve Dog¢. Dr. Cihat Aydogmusoglu
sayesinde Dil ve Tarih Cografya Fakiiltesi’nin geleneksel akademik terbiyesine sahit
oldum, kendilerine sgiikkranlarimi sunuyorum. Sagladigi burs ile tezin finansmanini
kolaylagtiran Tiirk Tarih Kurumu’na, Osmanli Belgelerini temininde her tiirlii kolaylig
saglayan Bagbakanlik Osmanli Arsivinin deger calisanlarina tesekkiir ediyorum.
Herhangi bir tezin tamamlanmasi dostlarin destegi olmadan miimkiin degildir. Bu
bakimdan benim ¢alismamda da pek ¢ok dostun emegi mevcuttur. Tezin hazirlanmasi
ve bitirilmesi doneminde akademik ve sahsi her tiirlii desteklerini gordiigiim Aras. Gor.
Murat Ozkan’a, Aras. Goér. Halim Kilig’a tesekkiirlerimi sunuyorum. Doktora
donemimin Otesinde biitiin egitim hayatim boyunca her tiirlii zorluga gogiis geren
sevgili ailem siikran ve minnetin iizerindedir. Bu c¢alisma kiymetli esim Merve
Karakulak ve biricik kizim Asya’dan ¢aldigim vakit sayesinde tamamlanmistir. Bana bu
vakti tanityan ve biitliin destegi ile hayatin yikiinii iizerimden alan esime ne kadar

tesekkiir etsem azdir.
Mesut KARAKULAK

Ankara 2017
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KAYNAK TANITIMI VE YONTEM

A. Kaynak Tanim

Tezimiz arastirmaci tarih metoduna dayanarak veriler dogrultusunda calismay1
gerektirmektedir. Kaynaklardaki verilerin toplanmasinin ardinda tasnif edilmesi,
verilerin karsilastirilmasi ve secilmis verilerin sentezi ve bu siirecin ¢iktist olarak da tez
calismamizi olusturmaktadir. Bu nedenle veriler iki agsamada elde edilmistir. Kiitiiphane
taramast: Konu iizerine yapilmig olan aragtirmalarin tespit edilerek toplanmasi ve ilgili
eserlerin okunarak konuyla direkt ilgisi bulunan pasajlarin bilgi fislerinde toplanmasi
esas alinmigtir. Aragtirmanin kapsadigi donem igerisinde basilan siireli yayinlar
icerisinden ilgili goriilenler de kiitiiphane taramasi baglaminda tespit edilmistir. Arsiv
Taramasi: Aragtirma konusu iizerine birden fazla arsiv biinyesinde belgeler bulundugu
bilinmektedir. Bu nedenle konuyla direkt ilgili belgeleri ihtiva edenler arsivler imkanlar

dahilinde taranmistir.

A.1. Arsiv Kaynaklar:

Osmanlt denizcilik tarihi c¢alismalarina dair temel kaynaklar Basbakanlik
Osmanli Arsivleri ile Besiktas Deniz Miizesi Arsivi’nde bulunmaktadir. Fakat bu
arsivlerde istatiksel verilere ve diger devletlerle olan iliskilerin ayrintilarina ulagmak
timiiyle mimkiin olmamaktadir. Daha ziyade tezimizin problematiginde de
bahsettigimiz tizere miicadele donemi olarak belirledigimiz alanda kullanabildigimiz bu
arsiv dokiimanlar1 Osmanli-Rus iliskilerinin gayri hukuki yoniinii yansitmasi acisindan
Oonem arz etmektedir. Zira biiylik buharli vapurlarin Osmanl sularinda boy gostermeye
baslamasiyla sandalcilarin islerinden olmalari, resmi postalarin taginmasinda

suiistimallerin yasanmasi, bu sirketlerin silah ve insan kagak¢iligina karigma olaylari
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cogunlukla Osmanli arsiv belgeleri ile belirlenebilmistir. Bu nedenle g¢alismamizin
bilhassa dordiincii bolimii Osmanlt arsiv kayitlarina dayanilarak olusturulmustur.
Bunun yani sira belgelerin dijitalize edilmesi ve tadilat siirecinin araliklarla stirmesiyle
nedeniyle Deniz Miizesi Arsivi’'nden yeterince istifade edilememistir.

Osmanli arsivlerinin iki {ilke arasinda siyasi ve iktisadi iligkilerin kurulmasinda
Oonemli bir yer tutan Rus kumpanyas: hakkinda teknik, gorsel ve istatistiksel verilere
ulasmamiz1 yeterince imkan saglamamasi, yapilacak olan g¢alismanin Rus arsivleri
tizerinden ilerlemesine neden olmustur. Osmanli Denizcilik Tarihi arastirmalari igin
Rusya’da bagvurulabilecek en 6nemli iki arsiv Petersburg’da bulunan Rus Donanma
Arsivi (RGAVMEF) Rossiyskiy Gosudarstvenniy Arhiv Voenno-Morskogo Flota) ve
Moskova’da bulunan Rus Imparatorlugu Dis Isleri Arsividir (AVPRI-Arhiv Viesney
Politiki Rossiyskoy Imperii). Bu iki arsivde de Rus Kumpanyas: ile ilgili belge grubu
daha ziyade dagmiktir. Fakat Rus Devleti Tarih Arsivi‘'nde (Rossiyskiy
Gosudarstvennyy Istoricheskiy Arkhiv) 99. 106. 107. ve 109. Fonlarda Rus kumpanyasi
ile ilgili tiim belgeleri bulmak miimkiindiir. Bu nedenle ¢alismamiz kaynak toplama
evresinde bu fonlardaki belge grubunu temin etmek i¢in girisimde bulunulmustur. Fakat
Rus Milli Kiitiiphanesi’nde (Rossiiskaya Natsionalnaya Biblioteka) Rus Devlet Tarih
Arsivi’ndeki belge gruplarinin dijitalize edilmis matbu hali tespit edildiginden dolay: bu
dokiimanlarin temin edilmesi yolu tercih edilmistir. Nitekim bir nevi sirketin kendi 6zel
arsivinin bulundugu bu kiitiiphanede sirketin 1856 yilindan 1914 yilina kadar olan
faaliyetlerinin yer aldig1 ve yil da bir kez yayimlanmis olan Obyasnitelnaya Zapiska k
Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli* adli raporlara ulasilmstir. Her
birinin yaklasik olarak 80 sayfa oldugu ve benzer bir yapiya sahip olan bu raporlarda

sirketin daha ziyade mali isleyisi, ticari aktiviteleri hakkinda c¢esitli bilgileri

'O6bsicHuTeBHAS 3aMHCKa K otueTy Pycckoro oOmiecTBa mapoxoJAcTBa M TOPTOBIU 3a..TOJ ).

CII6.: Tun. ToBapummectBa «O0mecTBEHHAS MTOTTB3a%.
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icermektedir. Sirketin faaliyetlerinin farkli yonleri, gemi seyirleri, mavnalarin durumu,
yakit tiiketimi ve stogu, depolar ve liman tesisleri hakkinda bilgileri yine raporlarda
bulmak miimkiindiir. Ayrica énemli nicel veriler ve istatiksel bilgiler vererek ROPIT in
gelisim dinamiginin sunuldugu raporlarda sirkete ait buharli vapurlarin 6zellikleri
tasidiklar yolcu ve ylik miktar tiim ayrintilari ile verilmistir.

Devlet-6zel tesebbiis ortakligi ile kurulan Rus Kumpanyasi kurulus evresini
tamamladiktan sonra liberallesme evresine girmistir. Bu durumu sirketin hissedarlarinin
yer aldig1 ve 6nemli hisse degisiklikleri oldugunda yayimlanmis olan raporlardan tespit
edebilmekteyiz. Bu raporlar Spisok gg. Aktsionerov Russkogo Obshchestva
Parokhodstva i Torgovli, Imeyushchikh Pravo Golosa k 24 Aprelya 1863%, adiyla
yaymlanmistir. Sirkete ait tiim hissedarlar ve sirket yonetimindeki oy sayilart bu
raporlarda verilmistir

Rus Buharli Vapur ve Ticaret Sirketi’nin yilda iki defa olmak tiizere durum
degerlendirilmesinin yapildigi ve sirketin sefer organizasyonlari hakkinda onemli
kararlarin alindig1 hissedarlar toplantist raporlari da (Obshchee Sobranie Russkogo
Obshchestva Parokhodstva i Torgovli, Zhurnal Obshchego Sobraniya Aktsionerov
Vysochayshe Utverzhdennogo Russkogo Obshchestva Parokhodstva 1 Torgovli)3
calismamizda yararlandigimiz kayitlar arasindadir.

Sirketin nihai kararlarin1 ve faaliyet agim1 6grenebildigimiz 6nemli kaynaklardan
biri de tlziiklerdir. (Ustava Russkogo Obshchestva Parokhodstva 1 Torgovli,
Odobrennyy Sovetom i Predstavlennyy na Utverzhdenie Obshchego Sobraniya gg.

Aktsionerov)®. Bir nevi hiikiimetin taahhiitlerinin de kaydedildigi bu tiiziiklerde sirketin

2CIIMCOK IT. aKIMOHEpOB Pycckoro oGIiecTBa MapoXOACTBA M TOPrOBIH, MMEIOIIMX IMPABO
rojoca k 24 anpens 1866 r. (1866). CIIO.

*061ee cobpanme Pycckoro o6mecTBa apoXoaCTBa i TOPTOBIIH.

*YcraB Pycckoro obmecTsa mapoxonctsa i toprosiu (1856). CII6.: Tum. JI. KecreBmus.
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kurulus felsefesini, amacini, hatlarin1 ve sigorta islemlerini 6grenmemiz miimkiindiir.
Kuruldugu yildan itibaren sirket belli zaman araliklarinda tiiziik degisikliklerine
gitmistir. Bu tiiziiklerde sirketin degisim paradigmalarina gérmek ¢alismamizin

ilerlemesi son derece faydali olmustur.

A.2. Kaynak ve Arastirma Eserler

Rusya’nin deniz iilkesi konumunun pekistirilmesinde 6nemli katkilar1 olan Rus
Vapur ve Ticaret Kumpanyasinin faaliyet tarihi daha ¢ok yeni ¢ikan arastirmalarda
incelenmistir. Bunun yani sira sirket tarihi daha c¢ok yayimlanmis olan verilerin
kullanildig1 genel nitelikli yazilarla sinirli kalmistir. Arastirma eserler igerisinde Rus
kumpanyasinin faaliyetlerine ilk defa A. A. Skalkovski’nin yazdig1 ve sirketin bilhassa
kurulus faaliyetlerinin kisa istatistiginin verildigi Russkoye Obshchestvo Parokhodstva i
Torgovli 1857-1869g° adli eserde deginilmistir. Daha sonra oglu K. A. Skalkovski
tarafindan sirketin Karadeniz, Akdeniz, Yunan Adalari, Adriyatik Denizi ve tiim Levant
limanlarindaki faaliyetlerine ait bilgileri toplayan genis kapsamli bir calisma olan
Russkiy Torgovyy Flot i Srochnoye Parokhodstvo na Chernom i Azov-Skom Moryakh®
nesredilmistir. Bu calisma arastirmamizin temel arastirma eserlerinden olmustur.
Skalkovski bu eserinde Rus Carligma bagl olarak faaliyet yiiriiten ROPIT in iliskide
bulundugu iilkelerdeki yontem ve uygulamalarinin bir dokiimiinii ortaya ¢ikarmistir. Ve
bilhassa Rus Carliginin liberal-kapitalist ekonomiye ge¢me siirecine dair Onemli

ipuglarin yine bu eserde vermistir.

>CkalbKOBCKHIA, Pycckoe 06IIecTBO MapoxoicTBa i ToproBiud. 1857-1869 r. Oxecca: Tum. I1.

Dpanuos”, Deribasovskaya-Rishel'yevskaya: Odesskiy Al'manakh, Odesa 2009, No:40.

®Cranbkockmii K. A. Pycckuii TOproBlii 0T ¥ CpOUHOE MApOXOACTBO HAa UepHOM 1 A30B-
ckoM mopsix. CI16 1887: Tun. A.C. CyBopuHa.
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Konu iizerine bugiine dek yapilmis olan en Onemli eserlerden biri ise S. L
[lovayskiy’in yazmis oldugu Istoricheskiy Ocherk Pyatidesyatiletiya Russkogo
Obshchestva Parokhodstva i Torgovli”’dir. 17 Kasim 1903 tarihinde yazilmaya
baslanan eser, Novorossiysk Imparatorluk Universitesi mali hukuk profesdrlerinden
Ilovayskiy’e sirket yonetimi tarafindan ROPIT’in 50 yillik tarihinin arastiriimas: teklifi
neticesinde ortaya c¢ikmistir. Bu eserde sirketin 1856’daki kurulusundan sonraki 50
yillik faaliyetler ve Onemli olaylar kronolojik bir siralamayla ayrintili bir sekilde
hazirlanmistir. Ayrica kumpanyadaki tiiziik ve yonetim degisikliklerinin arka planlar1 da
donemlendirilerek sunulmustur. Fakat Ilovayskiy’nin bu eseri degerli kilan en 6nemli
husus sirket filosunun yapisindaki degisiklikleri, yolcu ve yiik tasimaciligindaki
dalgalanmayi, hisse fiyatlarindaki kazan¢ oranlarini ve mil hesab1 devletten alinan
yardimlar1 bir biitiin olarak sunmus olmasiydi. Yazarin esinin ROPIT’in hissedarlart
arasinda olmasi sirketi daha yakindan inceleyebilmesine olanak saglamistir. Ilovayskiy
13 Nisan 1907 yilinda vefat ettiginde kitabin birinci boliimiinii bitirmek tizereydi. Bu
nedenle yarim kalan bolim esi tarafindan tamamlanmistir. Yayinlamis olan kitapta
kullanilan tiim kaynaklar dipnotlarda belirtilmedigi halde, anlatilan olaylar agisindan
son derece zengin oldugunu belirtmek gerekir. Bununla beraber metnin, yazarin
tasarimina uygun olarak yazilmis olmasi da tartisilir bir konudur. Zira metin sirket
yonetimi tarafindan da yazilmis olmasi ihtimali yiiksektir.

Aragtirmamizda son derece ehemmiyete sahip olan c¢alismalar arasinda D. A.
Stepanov’un sirketin ilk yillarindaki orgiitsel yapilandirilmasini arsiv kaynaklarina

dayanarak inceledigi Uchrezhdeniye Russkogo Obshchestva Parokhodstva | Torgovli

"Wnosaiickuit C.NHcropuuecknii ouepk msaTuaecITHiIeTHs: Pycckoro obmecTBa mapoxoacTBa

toprosiu. Onecca.1907: Tun. AknuonepHoro FO)HOpycckoro o01ecTBa meyaTHOro Jaea.
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(1856-1857 Gody®) adli makalesi yer almaktadir. Bu makalede yazar bilhassa
ROPIT’in kurulus dinamikleri iizerinde durarak ilk hissedarlar toplantisindan
hiikiimetin ve kurucu fiyelerinin bu sirketin kurulmasina yaptig1r katkilari oldukca
ayrintili bilgiler 15181nda sunmaktadir.

Rus kumpanyasinin 1856-1932 yillar1 arasinda sahip oldugu vapurlarla ilgili kisa
kronolojik bilgi veren Trifonov ve Lemachko’nun Russkoe Obshchestvo Parokhodstva i
Torgovli1856-1932° adh eseri de calismamuz igin 6nemli bilgi kaynag olmustur. Zira
eserde sirketin tiim vapurlarinin gorsel malzemesini de i¢inde barindirmasi yapilmis
calisma i¢in son derece elzem gorsel kaynagi saglamistir. Sirketin yiikk ve yolcu
tasimacilig1 da kapsayan bolgesel ve ekonomik nitelikli etkinlikleri dahil olmak {izere,
faaliyetlerinin 1856-1864 arasini kapsayan kismini ayrintili bir sekilde analiz eden M.N.
Baryshnikov ise Russkoye Obshchestvo Parokhodstva | Torgovli: Uchrezhdeniye,
Funktsionirovaniye, Perspektivy Razvitiya (1856-1864)™ adli makalesi de son derece
onemli bilgileri ihtiva etmektedir. Yazar sirket hakkinda bugiine kadar yapilmis olan en
kapsamli ¢alismay1 yapmistir. Zira arsiv ve arastirma eserlerinin titizlikle islendigi bu
calismada sirketin kurulus felsefesi ve ilk yillardaki faaliyet ag1 kronolojik bir bigimde

degerlendirilmistir.

Calismamiza 19. yiizy1l Rus tarihi ¢alismalar1 ile 6ne ¢ikan Peter Weisensel’in

onemli katkilart olmustur. Zira yazarm The Russian Steam Navigation and Trade

8Crenanos JI.A. (2011). VYupexaenue pycckoro oOmiecTBa mapoxojacTtBa u Toprosiu (1856—
1857 rone) // BectHuk YenssOMHCKOTO rocyAapcTBEHHOTO yHUBepcuTeTa, Ne 22 (237), ucropusi, BhlIl. 46.

Tpudoros I0.H., Jlemauko B.B. (2009). Pycckoe 0O6IIECTBO MAPOXOACTBA H TOPrOBIH
(POITuT). 1856— 1932. CIIG.: JIeKo.

oM H. BapeimiaukoB, "Pycckoe OOmectBo IlapoxomctBa WM Toprosmu: Yupexaenwue,
Oynkunonupoanue, [lepcnexruBsl Pazutus (1856—-1864 I'r.)", Jxonomuyeckast Ucropus, 2015 Tom
13 Ne 2, 106-130.
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Company™ adli ansiklopedi maddesi sirketin tarihini biri biitiin olarak gérmemizi
saglamigtir. Ayrica yazarin kaynak temini noktasinda sagladigi katkilar ¢alismanin
ilerlemesi agisindan son derece faydali olmustur. W.E. Mosse’nin “Russia and the
Levant, 1856-1862: Grand Duke Constantine Nicolaevich and the Russian Steam

Navigation Company**”

adlt makalesi de Rusya Donanma Bakanligi’nin Kirim Savasi
sonrast bir buharli kumpanya kurma caligmalarinin irdelendigi 6nemli bir ¢aligmadir.
Bu makale diger ¢alismalarda ¢ok tizerinde durulmayan Rus misyonerlerden ve hac
ziyaretlerinden bahsedilmektedir. Ayrica Grandiik Konstantin Nikolayevi¢’in sirketin

kurulusu i¢in i¢ ve dig dinamiklerin olusmasindaki ¢abalar1 yine bu ¢alisma dahilinde

verilmistir.

Rus denizciligi hususunda onemli bilgiler ihtiva eden Morskoy Sbornik®™
dergisinde ¢ikan makaleler ve raporlar ¢alismamiza 6nemli katki sunmustur. Zira Rus
literatiiriine gore en eski Rus dergileri arasinda gosterilen Morskoy Sbornik bizzat Car 1.
Nikolay’in emriyle Denizcilik Bilim Komitesi tarafindan kurulmustur. ilk sayis1 25
Mart 1848 yilinda basilmis ve bu tarihten itibaren giinlimiize kadar aylik olarak
yayinlanan bu dergi Rus denizciligi ile ilgili 6nemli bilgi kaynagi olmas1 yoniiyle son
derece onem arz etmektedir. Zira derginin birgok sayisinda Rus kumpanyasi ile ilgili
dogrudan ve dolayl olarak makaleler nesredilmistir Hatta sirket yoneticilerinin kaleme

aldig1 raporlarda yine bu dergide yayinlanmistir.

Sanayi Devrimi ile beraber diisiik maliyette seri iiretime gecen Ingiltere diger

tilkelere bu irlin stogunu pazarlamak i¢in konsoloslar1 araciligi ile arz talep dengesini

peter Weisensel, "The Russian Steam Navigation and Trade Company,” MERSH, Vol. 32.

2W. E. Mosse,” Russia and the Levant, 1856-1862: Grand Duke Constantine Nicolaevich and
the Russian Steam Navigation Company”, The Journal of Modern History, Vol. 26, No. 1 Mar., 1954,

BMesut Karakulak, “Tiirk Denizciligine Dair Bir Rus Literatiir Taramas: Morskoy Sbornik”
Tiirk Tarihine Dair Yazlar, Ankara 2017.
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gozeterek pazar olusturma siyaseti giitmiistiir. Konsoloslarin her yil hiikiimete
gonderdigi raporlarda rakip lilkelerin ticari aktivitelerine de yer verilmistir. Bu nedenle
bu konsolosluk raporlari1 (House of Commons Parliamentary Papers) sirketin yillik sefer
agint belirlememizde ve diger rakip sirketlerle karsilastirma yapmamiza Onemli
derecede veri saglamustir. Zira ROPIT’in faaliyet yiiriittiigii tiim limanlardaki

konsolosluk raporlari verileri calismamiza islenmistir'®.

Rus kaynaklarina nazaran bazi limanlar ve bolgeler hakkinda daha ayrintili bilgi
sunan Fransiz kaynaklari ¢alismamizda onemli bir yer tutmustur. Vital Cuinet, La
Turquie D ’Asie, Geographie Administrative, Statistique, Descriptive et Raisonnée de
Chaque Provice de L’Asie-Mineure™, adli 7 ciltlik eseri de calismamiz yararlanilan
onemli kaynaklardandir. Yazarin Osmanli hakimiyet dairesindeki bdlgeler hakkinda
ayrintil, kantitatif bilgiler sunmasi sirketin limanlardaki emtia trafigindeki yerini
belirlememizde énemli katki saglamistir. Ayrica Fransiz ticaret raporlarimda olusan bir
dizi yilliklar (Annales Commerce du Exterieur Turquie, Annales du Commerce

Exterieur Russie) ¢alismamiza 6nemli derece istatistiki bilgi sunmustur®.

Sirketin kuruculart olan N.A. Arkas ve Nikolay Aleksandrovi¢ Novoselskiy’nin
raporlar1 bilhassa kumpanyanin kurulus hikdyesini ve isleyisini birinci elden tanik

olmamiza imkan saglamistir. Zira Arkasin Novoselskiy ile ortak kaleme aldigi Ob

“A&P Records, Diplomatic and Consular Reports on Trade and Finance Turkey Report for the

Year 1902 on the Trade of the Cosntantinople, No. 2196, Londra-1903.

BVital Cuinet, La Turquie D’ Asie, Geographie Administrative, Statistique, Descriptive et Raisonnée

de Chaque Provice de L’Asie-Mineure Paris-1892.

6 Annales Commerce du Exterieur Turquie,1846-1859, No 14; Annales Commerce du Exterieur
Turquie, No. 15; Annales Commerce du Exterieur Turquie, No. 17; Annales du Commerce

Exterieur Turquie, Faits Commerciaux, N: 22, Annales du Commerce Exterieur Russie.
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uchrezhdenii Russkogo parokhodnogo obshchestva po moryam Chernomu, Azovskomu,
Sredizemnomu i Adriaticheskomu®’ ve bizzat kendi diisiincelerini ifade ettigi, Mneniya o
Preobrazovanii Upravleniya Delami Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli,
Posluzhivshiye Osnovaniyem Dlya Sostavleniya Okonchatel'nogo Predpolozheniya Po
Etomu Predmetu'® adli makaleler son derece 6nem arz etmektedir. Ayrica Arkas’m
biyografyasinin  yapildigi Ad"Yutant Admiral, Nikolay Andreyevich Arkas,
Biograficheskiy Ocherk Sostaviennyy A. M. Denisovym™, adli eserde de dnemli bilgiler
bulmak miimkiindiir. Bilhassa denizcilik sahasinda 6nemli tecriibeleri olan Arkas’in
Rus Kampanyasi’nda yoneticilik yaptigi donem eserde bize orijinal bilgiler
sunmaktadir. Novoselskiy’nin Morskoy Sbhornik 'te yaymladigi Sravnenie Russkavo Ob-
shchestva Parokhodstva i Torgovli, Frantsuskoi Kom-panii Service Maritime des
Messageries Imperiales i Avstriiskavo Lloida®®, adli raporu da son derece 6nem
tasimaktadir. Zira bu makalede ROPIT’in kurulus asamasinda 6niinde rnek teskil eden
Mesajeri Imperyal ve Avusturya Lloyd hakkinda karsilastirmali istatistiki bilgiler
sunulmustur. Bu rapor sirketin kuruldugu donemde diger sirketler ile karsilastirma

yapmaya olanak saglamasi agisindan faydal bilgiler icermektedir.

17ApKaC, H. A. “O0 ydYeHHH pycCKOTO NapoXOgHOro ofmecTtBa 1o Mopam: YepHOMY,
A3oBckoMy, cpenHeMy u aapuatuueckomy”’ "H. A. Apkacy, H. A. HoBocenbckmii. ®uo/1eTOBbI.
type., 1856.

BH. A. Apxac, MHeHHsI 0 COBepPIIEHCTBOBAHUM YyNpaBJieHUsi Aejamu Pycckoro oduecTsa
ITapoxoactBa u  ToproBiau, IloyioKHTeJbHbIE OCHOBBI /UISI  CO3JaHHUS ABTOHOMHOIO
npeacraButenabersa Po Etomu Predmetu, S. Iletep6ypr 1961.

19FeHepan - An "IOranr agmupan, Huxomait AsnpeeBnu Apkac, buorpaduueckumit Ogepk
Cocrasnennsbiii A. M. JlenucossiM, CeBactonons 1877.

H. HoBocembCKHuii, «CpasHenne PycckaBo o6mi. [lapoxojacTtBa u Toproeimny, «@DpaHIryckas
koMm-maHms» «Ciyx6a Mopckux mnpuritodeHnii MmmepuanoB m ABcrtpuiikaBo Jlmoiima», Mopckoit
Co6onuk, Vol. XLIII, No. 10 oxts6ps 1859 r.
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Karadeniz’deki Rus limanlar1 iizerine olduk¢a az c¢alisma yapilmistir. Mose
Lofley Harvey’s in California Universitesinde, The Development of Russian Commerce
on the Black and Its Significance adli doktora tezi bu alanda yapilmis olan &nemli
caligmalardan biridir. Bu nedenle Harvey’s in calismasi tezimizde yararlandigimiz

onemli kaynaklardan biri olmustur.

Siiphesiz ¢alismamiza en biiylik katkiyr Tiirkiye’de bu alanda yapilmis iki doktora
tezi saglamistir. Bunlardan ilki M. Emre Kiligaslan tarafindan 19 Mayis
Universitesi’nde yapilmis olan Avusturya Lloyd Vapur Kumpanyasi'min Osmanli
Iskelelerindeki Faaliyetleri** adl ¢alismadir. Lloyd kumpanyasini Osmanli sularindaki
iligki aginin tim ayrintilar1 ile ortaya koyuldugu bu calismada sirketin rakiplerinden
olan Rus Kumpanyas: hakkinda da son derece ehemmiyete haiz bilgiler bulmak
mimkiindiir. Bir diger calisma ise Siilleyman Uygun tarafindan Sakarya
Universitesi’nde yapilmis olan Mesajeri Maritim Kumpanyasi ve Osmanli Devleti’de
Fransiz Somiirgeciligi (1851-1914) adli tezdir. Bu tez 2015 yilinda Osmanli Sularinda
Rekabet, Mesajeri Maritim Vapur Kumpanyasi (1851-1915)22 ismiyle basilmistir.
Bizzat sirket raporlari ile yazilmis olan bu calisma yine ROPIT’in diger vapur
kumpanyalar1 nezdinde yerinin saptanmasi agisindan son derece 6nemli bilgiler ihtiva

etmektedir.

B. Arastirma Problemi ve Yontem

'M. Emre Kiligaslan, Avusturya Lloyd Kumpanyas’nmm Osmanh iskelelerindeki
Faaliyetleri, OMU. SBE, Tarih, Yayinlanmamis Doktora Tezi, Samsun 2013.

?Giileyman Uygun, Osmanh Sularinda Rekabet, Mesajeri Maritim Vapur Kumpanyasi
(1851-1915, Kitap Yay., Istanbul 2015.
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B.1. Problem

19. Yiizy1l tim diinya 6lgeginde 6nemli ve hizli degisimlere sahne olmustur. Bu
degisimlerin katalizorii sayabilecegimiz Endiistri Devrimi, yapis1 geregi iilkeler arasi
hareketliligi artirmistir. Uretim hiz ve miktarinin artmasi, teknolojinin nakliyat alaninda
kullanilarak iiretilen metanin tasima imkanlarinin ¢esitlenmesi ve eskiye nazaran biiyiik
Olciide seri bir sekilde gerceklestirilebilmesi 19. Yiizyil ticaretini daha Onceki
yiizyillardan ayiran en énemli gostergelerden biri haline gelmistir. Buharli makinelerin
kara ve deniz tasitlarinda kullanilmasi neticesinde Endiistri Devrimi’ni ger¢eklestirmis
tilkelerin tirtinleri bu gelisimi heniiz gosterememis iilke pazarlarinda boy gostermistir.
Uretim ve nakliyat alanindaki gelismeler birbirini kériikleyerek var olan potansiyelin
kuvveden fiile ¢gitkmasina sebebiyet vermislerdir. Bu arada endiistriyel iilkelerde tiretim
ve nakliyat konularinda uzmanlasan 6zel sirketler birbiri ardina kurulmaya baslamistir.
Bu sirketlerin sinirlari igerisinde kurulduklar1 devletlerle karmasik iligkileri vardir. Bu
iligkiler ag1 tam anlamiyla ¢ozililememis olsa da kisaca; sirketlerin kar amaglh
faaliyetlerini yiiriitirken bu faaliyetlerini sekteye ugratmamak kaydiyla kurulduklar
ilkelerin politikast uyarinca gesitli eylemler de gergeklestirdikleri bilinmektedir.
Osmanli Devleti bu baglamda oldukga rahat bir eylem alan1 sunmustur. Devlet’in klasik
cagindan itibaren verdigi ahidnameler ve modern zamanlarda imzaladig1 antlagsmalar
tilke sinirlarini bu tarz eylemlere agik hale getirmistir. Dolayisiyla bu tarz sirketlerin
Osmanli topraklarindaki faaliyetleri hem ekonomik hem de siyasal bakimdan

arastirilmaya muhtagtir.

Rus Vapur ve Ticaret Kumpanyasi (Fransizca: Societe Russe de Commerce et de
Navigation, Rus¢a: Pycckoe obwecmeo napoxoocmea u mopeosnu), yukarda tasvir
etmeye ¢alistiZimiz donemde kurulan ve faaliyetlerini ger¢eklestiren sirketlerden biridir.

Genel manada Rus Carligi, Ingiliz ve Fransizlarm, kendilerini Karadeniz ve
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Akdeniz’de etkisiz hale getirerek somiirge yollarinin giivenligini garanti altina almaya
calistiklarin1 biliyordu. Bu nedenle gerek devlet merkezli, gerekse de 6zel nakliyat
sirketleri araciliyla Akdeniz limanlar1 ve Kuzey Afrika sahilleriyle posta ve ticari
baglantilar kuran bu devletleri, Ruslar kendi kurdugu kumpanyalar ile etki alanlarini
daraltabilir ve Kirim Savasi Oncesindeki gibi, Karadeniz'deki niifuzunu kazanarak
ticarette yeniden soz sahibi olabilirdi. Ayrica bu kumpanyanin gelismesi Rusya'nin
giiney sularindaki ticari aktiviteleri sayesinde {lilkenin ekonomik kaynaklarini
geligtirecek ve diger etkili deniz gilici olan devlet kumpanyalar1 ile Rus
kumpanyalariin rekabet edebilecek giice erismesini saglayacakti. Nitekim hem ticari
hem siyasi nedenlerden dolay1 bir zorunluluk haline gelen bu kumpanya bizzat Rus Car1
I1. Aleksander emriyle kurulmustur. Devlet destegiyle kurulan bu kumpanya Rus siyasi,
iktisadi ve askeri hedeflerinin gerceklestirilmesinde dnemli bir rol iistlenmistir.

Rus denizcilik tarihinin en biiylik tasimacilik sirketi olan bu kumpanya on bir
onemli rotada diizenli olarak hizmet vermeye baslamistir. Bunlardan sekizi Odesa’da (
tiim Karadeniz, Asagi Tuna, Yunan adalari, Adriyatik denizi, italya ve tim Levant
Limanlar1) diger rotalar ise Iskenderiye, Marsilya ve Trieste’dir. Genelde yabanci vapur
kumpanyalarinin 6zelde ise Rus Kumpanyasinin Osmanli Devleti’yle olan iliskilerinde
cesitli konu basliklar1 belirlemek ve kabataslak da olsa donemlendirme yapmak
miimkiindiir.

Hukuksuz Dénem; buharli gemiler ve bunlar1 calistiran 6zel sirket yetkililerinin
Osmanl sularindaki “tarz-1 hareketlerinin” kesin olarak belirlenmedigi, bir karmasa
yasanan ilk donemdir. Hukukilesme Dénemi; uluslararasi deniz hukuku, uluslararasi
antlasmalar ve Osmanli ahidnameleri uyarinca kumpanyalarin gbérev ve
sorumluluklarinin belirlenip uygulanmaya basladigi donemdir. Miicadele Dénemi;
Osmanli Devleti’'nin gerek halkin tepkisi (sandalcilarin islerinden olmalari,

kumpanyalarin ugramadigi limanlarda magdur olanlar) gerekse de devletin stratejisi
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(resmi postalarin taginmasi meselesi, kumpanyalarin silah ve insan kagak¢iligina
karigmalart vs.) dolayisiyla kendi buharli agin1 -devlet girisimleri ve 6zel girisimlerle-
gelistirerek yabanci kumpanyalarla catistigi donemdir.

Rus Kumpanyasit ve Osmanli Devleti arasinda c¢esitli basliklar altinda iligkiler
gelismistir; Posta Tasimaciligi. Merkez tasra arast devlet evraki ve sahis postalar
tasinmigtir. Devlet evrakinin tasinmasi gesitli siipheli durumlara yol agmustir. Yolcu
tastmaciligi. Bu tarz nakliyati ¢ok genis bir yelpazede degerlendirmek gerekir. Yurt igi
ya da yurt dis1 limanlar arasinda seyahat eden Osmanli tebaast sivillerden cepheye giden
askerlere, devlet erkanina, suclulara kadar pek ¢ok gruptan insan Rus Kumpanyasi
vapurlarindan faydalanmiglardir. Tiim bunlar gergeklesirken Kumpanyanin zaman
zaman insan kagake¢ilig1 vakalarina karistig1 anlagilmaktadir. Ermeni ve Sirp isyancilarin
kumpanya vapurlariyla taginmasi biiyiik problemler ¢ikmasina sebebiyet vermistir. Yiik
tasimaciligi. Ticarl metadan askerl malzemeye ve kagak silahlara dek pek ¢ok kalem
mal Rus vapurlarinda tasinmig, bu faaliyet cesitli sorunlarin ¢ikmasina sebebiyet
vermistir. Ayrica Karadeniz lizerinden gelisen mal tagimaciligi Osmanli’nin kendi
sinirlar icerisindeki yol aglarindaki trafigi 6nemli 6l¢iide degistirmistir. Devietlerarasi
iligkiler. Kumpanya ve Osmanli Devleti arasindaki miinasebetler genelde Rusya Sefareti
tizerinden gelismis ve burada ¢ikan sorunlar iki devletin iligkilerinde yansimistir. Ayrica
kapitiilasyonlara konu olan antlagmalarin sorgulanmasinda yabanci kumpanyalarin rolii
de oOnemli bir etkendir. Osmanli kentlerinde degigim. Batililasmaya baglayan
Osmanli’da kentlerin degisiminde deniz nakliyatinin dolayli rolii konusunda pek ¢ok
yayin yapilmistir. Ancak deniz ulastirma sirketlerinin dogrudan miidahale ile de bu
degisimde etkisi vardir. Rus Kumpanyasi da yaptirdigi, iskele, depo, diikkan vs. ile bu
faaliyete katkida bulunmustur.

Genel manada amacimiz bu Kumpanyanin Osmanli sularindaki faaliyetler agini

ortaya cikartarak degerlendirmelerde bulunmaktir
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B.2. Yontem

Konu iizerine bugiine dek yapilmis calismalar tespit edilerek, bu g¢aligmalarin
ortaya koyduklar1 temel paradigma hazmedilmistir. Boylece daha evvelki tezlerin ortaya
konmasinin ardindan, aragtirmacinin yetenekleri ¢ergevesinde bu paradigmaya nasil bir
katkida bulunabilecegi ve nasil bir senteze ulasabilecegi sekillenmistir. Su ana dek konu
tizerine Osmanli devlet belgelerini ve Rus kaynaklarini kullanan biitiinii kapsayan bir
arastirma gerceklestirilmedigi i¢in agirlik bu tarz belgeler {izerine kurulmustur.
Konunun fikri yoniine egilebilmek amaciyla iktisat tarihi ve deniz ticaret hukuku ile
ilgili temel eserler taranmigtir. Kapitalizm tarihi ve uluslararasi deniz ticaret hukuku
bilgisi ham verilerin karsilastirmali olarak islenmesi konusunda aragtirmacinin temel

rehberi 6devini iistlenmistir.
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GIRIS

TARIH BOYUNCA OSMANLI-RUS TiCARI ILISKILERI VE

VAPUR KUMPANYALARI
A. Yelkenli Doneminde Diplomasi ve Ticaret

19. ylizyila gelindiginde biiylik devletlerin siyasi alandaki giicii ve konumu,
deniz ticareti ve iktisadi alandaki giiciiyle orantili bir sekilde var olabilmekteydi. Bu
yiizyil daha 6nceki yiizyillara oranla, sivil ve askeri iligkilerin birbirine daha fazla
karistig1 ve birinin digerini besledigi, ya da birindeki eksikligin digerindeki eksikligi
pekistirdigi bir donemdi. Bu yiizyil da her alanda oldugu gibi denizcilik ve iktisadi
alanda liberal hareketlerin merkeziyet¢i ya da devletgi ekonomiye karsi baskaldirdig
ve nihayetinde pesinden siiriikledigi bir siire¢ yasanmaktaydi. Istikbalin denizlerde
ve deniz nakliyatinda oldugu bir donemde, biiyiik devletler diinya ekonomik
arenasinda niifuz edinebilmek gayesiyle bir biri ardina filosunda buharh
makinalardan olusan deniz tasitlarina ulagmanin yollarimi ve ¢arelerini aradilar.
Onciiliigiinii Biiyiikk Britanya’nin yaptig1 bu siirec her devlette etkisini farkli bir
sekilde derinden hissettirdi. Denizlerdeki devrim karalardaki endiistriyel devrimle
biitlinciil ve tamamlayici bir yapida olmaktaydi. Cok yonlii bu devrimi birlikte
gbtiirmeyi basaran Ingiltere, Fransa gibi Avrupa devletleri Carlik Rusyasi, Osmanli
ve Avusturya gibi devletlere oranla agik ara {istiin oldular. Bu teknolojiye bir an 6nce
kavusmak arzusunda olan Carlik Rusya’si, bu siirece bizzat devlet¢i ve yari liberal

bir sekilde ancak 1856 yilinda Rus Vapur ve Ticaret Kumpanyasi ile dahil olabildi.



Rusya'daki en biiyiik tasimacilik sirketlerinden biri olan Rus Vapur ve Ticaret
Kumpanyasi*, Rus Carligmim denizlerdeki amacimin yani sira Siyasi, iktisadi ve
askeri olarak stratejik hedeflerini gerceklestirme gayesine imkan saglamis ve Kirim
savagindan sonra Karadeniz, Tuna Nehri, Bogazlar ve Akdeniz’de Rus varlig1 ve
niifuzu i¢in 6nemli bir vasita/arag olmusturz. Kirim Savasi’ndan sonra Sivastopol’iin
yeniden bir denizcilik merkezi haline getirilmesinde, Rusya’nin Karadeniz, Tuna
Nehri, Bogazlar, Akdeniz ve Uzak Dogu sahilleri arasindaki yiik ve yolcu
tasimaciliginda, Avrupa ve Asya iilkeleriyle ulasimin saglanmasinda énemli bir rol
listlenmistir. Kumpanyanin bu faaliyetleri Rusya’nin Karadeniz bdlgesindeki
ekonomik dstlinliiglinii  pekistirmis, savunma bakimindan konumunu da
kuvvetlendirmistir. Sivastopol’de® 19. yiizyilin sonu itibariyle giiclii bir askeri deniz
tissii kurulmasi ve 20. yiizyilin basinda bu iisslin gelistirilmesi tamamen sirketin
cabalar1t sonucunda gerceklestirilmistir. Ayrica Osmanli sularinda Rusya’nin ticari
potansiyelinin hem Karadeniz hem de Akdeniz’de Avrupa iilkeleri ile rekabet
edebilecek bir seviyeye ulagmasi, yine bu sirketin faaliyetleri neticesinde tahakkuk
etmistir. Bunlarla beraber sirketin Osmanli-Rus siyasi, ticari iligkilerinde oynadig
rollin 6nemi iki llkenin yaklasik bes asirlik ticari, siyasi iligkilerinin seyri igerisinde

degerlendirilecek olursa tebariiz edecektir.

'Bundan sonra bu sirketin adi verilirken ROPIT (Russkoe Obschestvo Parohodstva i
Torgovli-Pycckoe O6miectio [Tapoxosactea Y Toprosiu) seklinde kisaltilarak verilecektir.

D. A. Stepanov " Uchrezhdeniye Russkogo Obshchestva Parokhodstva | Torgovli (1856—
1857 Gody"* Vestnik Chelyabinskogo gosudarstvennogo Universiteta, No:22 (237), 2011, s. 30.

%Sivastopol Limaninda Denizcilik Bakanhgmn baginda bulanan P.V. Cigagov’un
inisiyatifine bagli olarak 1805 yilindan beri ticaret yapilmiyordu. Yarim asirdir burast Karadeniz
Filosu’nun askeri deniz iissii olarak hizmet veriyordu. Bknz; “Ropit I Chernomorskiy Flot” Iz

Istorii Flota Morskoy Flot Ne3, 2007, s. 90.



Osmanli-Rus iliskileri XV. vyiizyilin sonlarina dogru Moskof Biiyiik
Knezligi’nin Osmanli topraklarinda ticari imtiyaz saglamasina yonelik faaliyetler
neticesinde baslamistir. Osmanli tabiiyetinde olan Kirim Hani Mengili Giray
araciligi ile 1495 yilinda Istanbul’a gelen Rus el¢isi Mihail Andriyevi¢ Plesceyev Il.
Bayezid’in huzuruna ¢ikmis ve bir takim ticari imtiyaz talebinde bulunmustur4. Fakat
Knezlik ve imparatorluk arasinda gegen bu ilk ticari mahiyetteki temaslar Moskof
Knezligi i¢in pek olumlu sonuglanmamaistir. Osmanli-Rus iliskilerinde yiizyillar boyu
¢coziimlenmeden siiregelen temel meseleler, bu ilk temaslar doneminde ortaya ¢ikmis

ve iliskiler uzun dénem bu problemler etrafinda sekillenmistir®,

Moskova Knezligi ile dogrudan miinasebete girmekten sakinan Osmanli
Imparatorlugu, Altmordu Devleti’nin (1502) yikilmast sonucu Karadeniz’in
kuzeyinde oOnemli bir gili¢ haline gelen Kirim Hanligi’'na karst1 Knezlikle
miinasebetleri canli tutmak adima elgi teatisinde bulunmaya baslamistir®. Zira 1514
yilinda Moskova Knezi IV. Vasili, Mihail /vanovi¢ Alekseev baskanligindaki elgilik
heyetini muhtelif konularda iliskileri gelistirmek {izere Istanbul’a g&ndermistir.
Buna mukabil Osmanli Devleti tarafindan ilk defa Moskova’ya bir elgilik heyeti

yollanmustir’. Osmanli-Moskova-Kirim  hattinda  gerceklesen bu siyasi denge

*V. Teplova, Russkie Predstaviteli ve Tsargrade 1496-1891, istorigeskiy Ogerk, Saint
Petersburg 1891, s.3.

®Halil inalcik, “Osmanli-Rus iliskileri 1492-1700”, Tiirk Rus iliskilerinde 500 Y1l 1491-
1992, TTK, Ankara 1999, 5.25-26.

®Halil inalcik, “Osmanli-Rus Rekabetinin Mensei ve Don-Volga Kanali Tesebbiisii (1569)”,
Belleten, XII, S. 46, TTK, Ankara 1948, s. 354.

"Aslinda Osmanli tarafindan daha énce dostluk miinasebetlerinin tesisi ve gelistirilmesi igin
Moskova Knezligi’ne bir elgilik heyeti gonderilmistir. Fakat bu elgilik heyeti Osmanli himayesindeki
Kefe sancak beyleri nezdinde kabul edilmistir. Bknz., Yiicel Oztiirk, Osmanh Hakimiyetinde Kefe



oyunlart Kirnm Hani Mengli Giray’in 6liimiinden sonra da bir miiddet devam
etmistirs. Fakat Car IV. Ivan devrinde Ruslarin hakimiyet alanlarin1 Tiirk illeri
sahasina dogru genisletme politikas1 iki {ilke arasindaki iliskilerin de gerilmesine
neden olmustur. Bilhassa Altinordu baskisinin ortadan kalkmasimin akabinde askeri
ve siyasi alanda 6nemli bir gii¢ haline gelen Ruslar, ilk olarak 1552’de Kazan’1
1556’da ise Astarhan’1 ele gegirerek kuvvet kazanmaya baslamlstlrg. Astarhan’in cle
gecirilmesi uluslararast ticaretin en yogun olarak kullanilan yollarindan biri olan idil-
Volga nehri giizergahinin Ruslarin kontroliine girmesini saglamistir. Rusya’nin bu
geniglemesi Osmanli Devleti’nin bdlgede uyguladigi denge siyasetini derinden
etkilesmistir. Rusya, Osmanli Devleti’nin hakimiyet sahasi olan Karadeniz’i tehdit
edecek duruma gelmistir'®. Osmanli Devleti bakimindan Rus Meselesinin baslangic
kabul edilen bu tarihle de siyasi, iktisadi ve askeri alanlarda biiyiiyen Ruslara kars1
cesitli dnlemler alinmaya baslanmistir'’. Rus yayilmaciligina kars1 set ¢cekmek ve
kuzeye yapilacak seferlerin lojistigini kolaylastirmak i¢in Don-Volga nehirleri
arasinda kanal agma projesi gelistirilmis ancak akim kalmistir*?. Bu basarisizliginin

bircok nedeni olmasina ragmen kuskusuz en 6nemli nedenlerinden biri Kirim Hani

1475-1600, Kiiltir Bakanligi Yayinlari, Ankara 2000, s. 59; V. Teplova, Russkie Predstaviteli ve
Tsargrade 1496-1891, Istorigeskiy Ogerk, Saint Petersburg 1891, s.5.

®inalcik, “Osmanlhi-Rus iliskileri 1492-17007, s.28.

°S. F. Oreskova, “Rusya ve Osmanli Devleti Arasindaki Savaslar” Diinden Bugiine Tiirkiye
ve Rusya Politik, Ekonomik ve Kiiltiirel iliskiler, istanbul Bilgi Universitesi Yay. Istanbul 2003, s.
3027-18; rat 5.152-154.

"“Murat Fidan, “Osmanli-Rus Ticari Rekabetinin Iki Devlet Arasinda Yapilan Antlasmalara
Yansimas1” IUEF Tarih Dergisi, S. 44, istanbul 2008, s.68.

11Ilyas Kamalov, Rus El¢i Raporlarinda Astrahan Seferi, TTK, Ankara 2011, s. 2.

Yfnalcik, “Osmanli-Rus Rekabetinin Mensei...”, s. 372.



Devlet Giray’in kendi niifuzunu kaybedecegi diisiincesiyle bu sefer ve organizasyona

gerekli destegi vermemesidir'.

Ruslar askeri ve siyasi basarilart neticesinde kazandigi niifuzu denizcilik ve
ekonomik sahaya uyarlamak i¢in girisimlere baglamistir. Bu nedenle 1555 yilinda
Ingilizlerin destegi ile Rus geleneksel iiriinlerinin dis pazarlara agmak ve mevcut
hammaddelerin islenebilmesini saglamak i¢in Moscovy Companya sirketi
kurulmustur™. Bu ekonomik aktiviteler neticesinde miinasebet gelistirilen ingilizler
ayrica Rusya’ya atesli silahlar da temin etmistir. Boylelikle askeri teknoloji
bakiminda ordusunu revize eden Rusya, Kafkaslar ve Asya’daki ilerleyisini
stirdirmiis ve ¢esitli Tiirk topluluklari ile temasta bulunarak onlar1 kendi himayesine

almugtir™.

XVII. yiizyll Osmanli-Rus iligkileri iki iilkenin de i¢ ve dis dinamikleri
etrafinda sekillenmigtir. Nitekim 1598°ten 1613’e kadar Moskova’da tahta gegecek
Car’in belirlenmesi sorunu ve Ramanov hanedanliginin kurulmas: ile neticelen
karisiklik donemi (Smutnoe Vremia) Rus toplumu ve siyasi bilesenleri igin gegici bir
travmaya yol agmistir™. Fakat XVII. yiizyilin ikinci yarisindan sonra i¢ ve dis
problemlerini en aza indirgemeyi basaran Ruslar, bilhassa Kirim ve Karadeniz
istikametinde ilerleme ¢abasinda olmuslardir. Osmanli Devleti i¢in son derece hassas

bir konu olan Karadeniz meselesi iki lilkeyi karsi karsiya getirmis 1678 yilinda

BAB. Sirokorad, Ruslarin Goéziinden 240 Yil Kiran Kirana Osmanli-Rus Savaslar
Kirim-Balkan-93 Harbi ve Sarikamus, Cev. Ahsen Batur, Selenge Yayinlar, Istanbul 2009, s. 42-
50; Akdes Nimet Kurat, Rusya Tarihi, TTK, Ankara 2010, s. 160.

YKurat, Rusya Tarihi, s. 171-173.

Binaleik, “Osmanli-Rus Mliskileri 1492-1700", 5.30-31.

®Nicholas V. Riasanovsky, Mark D. Stemberg, Rusya Tarihi, Cev., Figen Dereli, Inkilap
Yay., Istanbul 2011, s. 160-162.



Cehrin seferi dﬁzenlenmistir”. Osmanli ordulari bu seferden basarili donmesine
ragmen 1681 yilinda Kirim Hami ile Ruslar arasindan yapilan ve dolayl olarak da
olsa ilk Tiirk-Rus antlagsmasi olarak bilinen Bah¢esaray Antlasmasi(1681) ile Ruslar,

onemli siyasi ve iktisadi kazanimlar elde etmistir'®,

Bu zamana kadar Osmanli Devleti ile dogrudan dogruya karsilasmaktan
cekinen Ruslar, Petro ile beraber Kirim ve Azak iizerine saldirilar yaparak
Karadeniz’de kendilerine bir hakimiyet sahasi a¢maya baslamigtir. Nitekim
Karadeniz’in kilidi konumundaki Azak’m 1695 ve 1696 yilinda kusatilmasi
Petro’nun takip ettigi siyasetin ciddiyetini gostermistir. Bu bakimdan Tiirk ve Rus
tarih yaziminda basmakalip halini alan “Ruslarin sicak denizlere inme politikast”
geleneksel bir politikanin sarih ve sade ifadesidir. Ruslarin siyasi ve iktisadi
ilerlemesi eylem ve sonug kistaslar1 goz oniinde bulunduruldugunda bu durum daha
iyi anlagilmaktadir'®. Zira Osmanl Devleti’nin Kutsal ittifak devletleri ile imzaladig
Karlof¢a Antlasmasinin miizakeresinde Rusya, Karadeniz’e agilmasimi saglayacak
Ker¢ bogazinin kendisine birakilmasi igin firsat kollamistir. Bu isteklerinde basarili
olamayan Ruslar, ertesi y1l 1700’de Osmanli Devleti ile ayr1 bir antlasma yapmak
lizere Istanbul’a bir heyet géndermislerdir. 1700 yilinda yapilan istanbul Antlagsmasi

ile Karadeniz’in kapilarim1 agacak olan Azak’m tam hakimi olmuslardir®. Fakat bu

YHalil inalcik, “Kirim”, i.A., VI, MEB Yayinlari, istanbul 1961, s. 750.

8Antlasmaya gore Ozii nehrinin sag kismindaki bolge Osmanliya birakilacak, Ozii nehri
Rusya ve Kirim arasinda sinir kabul edilcekti. Bknz., Kurat, Rusya Tarihi, s. 234; Mustafa Nuri Pasa,
Netayicii’l-Vukuat, I-11, haz. Neset Cagatay, TTK, Ankara 1992, s. 278-279.

M. Cavid Baysun, “Azak”i.A., II, MEB Yaymlar, istanbul 1961, s. 89; Kurat, Rusya
Tarihi, 5.252-253; Ismail Hakk: Uzuncarsili, Osmanh Tarihi, 111/1, s. 582-583.

By antlasmamin  Osmanh-Rus ticari iliskilerini ilgilendiren kismu 10. Madde ile

belirlenmistir. Fakat Ruslarin Karadeniz’de 1srarla serbest ticaret yapma girisimleri basarili olamamis



antlasmadan ziyade Osmanli Devleti’nin Karadeniz’de bazi imtiyaz sahibi
devletlerin disinda ticaret gemilerinin bile seyrine izin vermedigi bir donemde
Ruslarin antlasma Yyapmak iizere elgilik heyetini Azak’da yeni insa ettigi
donanmasma ait Krepost(Kale)®® gemisiyle gondermesi, Osmanli-Rus iliskileri
acisindan son derece onemli bir gelismedir. Zira Petro Karadeniz’e ¢ikan bu ilk Rus
savas gemisi hamlesiyle Osmanli’ya karsi agikga meydan okumus ve Karadeniz

iizerindeki Rus emellerini de ortaya koymustur®,

XVIIL. yiizyil iki fetih imparatorlugu icin birgok kez yollarin kesistigi bir
doniim noktas1 olmustur. Bilhassa Rusya’nin yiikselisi ile Osmanli’nin distisi
paralel olarak geligsmistir. Diinya’da bilimsel, teknolojik, ekonomik ve askeri
alanlarda bir¢ok gelismenin yasandigi bu déonemde daha yiizyilin basinda Prut nehri
kiyisinda iki devlet onemli bir miicadele vermistir. Osmanli’nin galibiyeti ile
neticelenen bu savasta imzalanan Prut Antlasmasi (1711) ile Ruslar siyasi ve iktisadi
hedeflerinin merkezinde olan Karadeniz politikasina bir miiddet ara vermek zorunda
kalmustir®. iki devlet arasinda Karadeniz, Kirmm, Kafkasya ve Tuna beyliklerinin
siir alanlarinda devam eden miicadele 1739 yilinda yapilan Belgrad Antlagsmasiyla
yeni bir boyut kazanmistir. Antlasmanin 9. Maddesine gore Rus tiiccarlar, Osmanl
topraklarinda ticaret yapma hakki ve ahidnameli tiiccarlarin sahip oldugu haklardan

yararlanma imkani elde etmislerdir. Fakat Ruslar Karadeniz tizerinden gergeklesen

ve Karadeniz Osmanli i¢ denizi hiiviyetini korumustur. MudhedatMecmiasi [I1.TTK , Ankara 2008,
s. 209-2109.

2 Ayrintili bilgi i¢in bknz., Fatih Unal, “Karadeniz’e Cikan i1k Rus Savas Gemisi Krepost ve
Ukraintsev’in Istanbul Elgiligi (1699-1700)”, Uluslararasi Sosyal Arastirmalar Dergisi, C. 5, S. 20,
Kis-2012.55.221-245.

2y, Teplova, s.10; s. A.B. Sirokorad,, s. 75-76.

“Akdes Nimet Kurat, Prut Seferi ve Baris1 1123 (1711), Ankara Universitesi, Dil ve Tarih-
Cografya Fakiiltesi, Tarih Enstitiisii Yaynlari, 2 C. 1951-1953 s. 702-706.



ticareti sadece Osmanli tebaasina ait sefinelerle gerceklestirebilecektir®®. ki iilke
arasinda 35 yil kadar uygulamada kalan bu antlagsma siiresince Osmanli-Rus ticari

iliskileri biiylik ytikselis gdstermistir.

XVIIL yiizyilin ikinci yarisinda Rus Carigesi II. Katerina donemi (1762-1796)
Ruslarin jeopolitik hedeflerini gerceklestirdigi tarihi bir doéniim noktasidir®®. Iki
devletin bir kez daha kars1 karsiya geldigi 1768-1774 savasinda Osmanli Devleti’nin
Ruslar tarafindan agir bir yenilgiye ugratilmasi ve savas sonucunda 1774 Kiiciik
Kaynarca Antlasmasinin imzalanmasi bu hedeflerin gerceklestirilmesini saglayan en
somut basart olmustur. Bu antlasmayla stratejik konumlarda olan Kirim, Eflak ve
Bogdan’in ilhak siireci baslamis ve Ruslar Karadeniz hinterlandinda 6nemli bir niifuz
kazanmustir®®. Ayrica antlasmamin 11. maddesiyle Rus tebaasinin ticari imtiyazlari
yeniden garanti altina alinmistir. Boylece Ruslar Karadeniz ve Akdeniz’de kendi
gemileriyle ticaret yapmaya baslamuslardir’’. Bu durum pek cok meseleyi de
beraberinde getirse de Ruslar, Osmanli pazarlarina hizli bir giris yaparak baz1 {iriin
kalemlerinde Avrupali tiiccarlarla rekabete baglamistir. Osmanli tiiccarlariin daha
once alisik olmadigi bir boyutta ticari miibadelelerine devam eden Ruslar, bir¢ok
Osmanli iskelesinde sorunlar yasamistir. Ayrica Avrupali devletlerin Ruslara verilen
ticari imtiyazlardan duyduklar1 rahatsizlik ve Ruslarin Kirim’da yiirittiikleri

faaliyetler iki tilke arasinda Kiiciik Kaynarca Antlagmasini agiklayict mahiyette olan

*Muahedat Mecmiasi, C. 111, s. 244-251.

Bflber Ortayli, “XVIIIL Yiizyil Tiirk-Rus Iligkileri”, Tiirk Rus iliskilerinde 500 Y1l 1491-
1992, TTK, Ankara 1992, s. 127; George Vernadsky, Rusya Tarihi, Cev. Dogukan Mizrak-Egemen
C. Mizrak, Selenge Yayinlari, istanbul 2009, s. 129-130.

%Osman Kose, 1774 Kiiciik Kaynarca Antlasmasi, TTK, Ankara 2006, s. 375-376.

"MuahedatMecmiasi, C. 111, s. 259-260; Nihat Erim, Devletlerarasi Hukuku ve Siyasi
Tarih Metinleri (Osmanh imparatorlugu Antlagsmalar), |, TTK, Ankara 1953, s. 121-135.



Aynalikavak Tenkihnamesinin (1779) imzalanmasina sebebiyet vermistir. Bu
antlasma ile Osmanli sularinda seyrii sefer yapacak olan Rus gemilerinin tonajlarina

kisitlama getirilerek Avrupal tiiccar gemileri ile esitlenmistir®®.

Osmanli-Rus ticaret hacminin oldukca genisledigi bu yeni dénemde diinya
ticareti merkantilizm etrafinda sekillenirken, klasik Osmanli ekonomik sistemi bu
siirece uyum saglayamamaktaydi®®. Bilhassa Ruslar ile yapilan ticari antlasmalarda
teoriden pratige birgok karsilikli suiistimallerin yasanmast Osmanli ekonomik
sistemini iyice alt iist etmekteydi®. Ote yandan anlasmalarla belirlenmis giimriik
vergilerinin bolgeden bdlgeye keyfi uygulamalarla belirlenmesi veyahut miikerreren
talep edilmesi sorunlarin daha girift bir hal almasina neden oluyordu. Bu duruma
Osmanli’nin  bu denli tepkisizligi genis imtiyazlar karsisindaki savunma
mekanizmasi olarak da algilanabilir’’. Fakat iki iilke arasinda gelisen bu ticari
karmaga Rus baskilar1 sonucunda 1783 yilinda 81 maddelik genis kapsamli bir ticaret
antlagmasi ile belli bir diizene oturtulmustur®®. Akabinde 1787-1791 Savas1 ile Kirim
da dahil olmak tizere pek c¢ok stratejik bolgeyi yonetim dairesine alan Ruslar, ¢ok
genis bir deniz hattina sahip olmustur. Ayni zamanda Ruslar, Osmanli denizlerinde
en imtiyazli oldugu bu donemde Karadeniz’in kuzeyinde iktisadi kazanimlarini

jeopolitik istikrara ¢evirmek iizere yeni sehir ve limanlar kurmaya baglamistir. Bu

% MuahedatMecmilasi, C. 11, TTK , Ankara 2008 , s. 280-282.

#Sevket Pamuk, Osmanh Ekonomisi ve Kurumlari, is Bankas: Yay., istanbul 2013 s. 29-
30.

%0 Ornegin Aynalikavak Tenkihnamesi ile Rus tiiccar sefilenelerinin tonajlari, diger Avrupali
iilkelerin gemileri ile esitlenmisti. Fakat iki iilke arasindaki ticari iliskilerin kaydinin tutuldugu ahkam
defterlerinden Rus tiiccarlarin bu duruma her zaman riayet etmedigini tespit etmekteyiz. Bknz., BOA,
Rusya Ahkim Defteri, 85/3, 5.180/1440.

$'BOA, Rusya Ahkam Defteri, 85/3, 5.74,/669.

32Muahedat Mecmaiast, 111, s. 284-319.



nedenle bolgenin ana liman1 ve bilhassa giineyin Petersburg’'u olmasi diisiincesiyle
1778’ de Dinyeper agzinda Kerson sehri kurulmustur®. Yine Azak denizi, Kirim ve
Kefe dolaylarinda da yeni sehir ve limanlar insa edilmeye baslanmistir™. Fakat bu
limanlar i¢ bolgelerdeki zengin iiriin stogunu Bati ile bulusturabilecek yeterlilige
ulasamamiglardir. Bu nedenle bizzat Katerina tarafindan 1794 yilinda Osmanl
Devleti’nin 6nemli iase iskelelerinden olan Hocabey yakinlarinda Odesa limani
kurulmustur. Bu liman Osmanli-Rus modernlesmesinin  ve  yenidiinyadaki
merkantilizm etrafinda sekillenen ekonomik diizenin karsilastirmasi yoniinde énemli
bir yere sahiptir. Ciinkii Rus kontroliine gecerek Hocabey'den Odesa’ya tatarlarin
kiigiik iktisadi faaliyetlerinden, Rus ve Rumlarin yasadigi kozmopolit bir yapiya
biiriinerek, Rus politikalar1 neticesinde énemli bir ticaret merkezine doniisen Odesa,
1839 yilinda serbest liman olarak Bati ile Dogu arasinda stratejik bir antrepo gorevi
gormiistiir. Bu nedenle iki devlet arasindaki asirlik c¢ekismenin sonuglarin

yansitmasi agisindan bu liman 6nemli bir 6rnek teskil etmekledir®®.

Karadeniz’in 6nemli bir kismimin Ruslarin kontroliine ge¢mesiyle beraber
yapilan yeni limanlarla diinya ekonomik diizenine dahil olmas1 ve 1783 yilinda
yapilan ticaret antlagsmasiyla genis imtiyazlarin elde edilmesi diger devlet gemilerinin
Rus bayrag: altinda ticaret yapmasina olanak saglamlstlr%. Bu durum Karadeniz’i

sadece Osmanli’nin meselesi olmaktan c¢ikarip Batili iilkelerin bilhassa da kendi

**Mose Lofley Harvey's, The Development of Russian Commerce on the Black Sea and Its
Significance, University of California, Berkeley, 1938). s. 49 .

*patricia Herlihy, Odessa a History 1794-1914, Harvard University Press, 1986, s. 21.

*Mesut Karakulak, “Hocabey’den Odessa’ya Bir Limanin Gelisimi”, OUSBAD, S.12,
Temmuz 2015, s. 308.

%idris Bostan, Izn-i Sefine Defterleri ve Karadeniz'de Rusya ile Ticaret Yapan Devlet-i
Aliyye Tiiccarlar1” Beylikten impaatorluga Osmanh Denizciligi,", Istanbul 2008, 1780-1846" , s.
326.
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ticari iistiinliigiinii kaybetme noktasma gelen Ingilizlerin en dncelikli sorunu haline
gelmesine neden olmustur37. Ruslarin Karadeniz’e hakim olmasina kars1 bu durumu
dengelemek isteyen Osmanli Devleti, 1802 yilinda sirasiyla Fransa, ingiltere ve diger

muhtelif ilkelere ticari imtiyaz vermistir®®.

XIX. ylizyll Osmanli-Rus iktisadi iliskileri daha onceki yillarda oldugu gibi
Ruslarin tstilinliigii ile sonuglanan savaslar etrafinda sekillenmistir. Zira ilk olarak
1806-12 yillar1 arasinda gergeklesen savas neticesinde imzalanan Biikres Antlasmasi
(1812) ile Ruslar, Tuna nehrinin iki agzinda seyrii sefer yapabilme ve diger muhtelif
konularda ticari imtiyazlarim1 devam ettirme imkanina sahip olmustur®®. 1828-29
yillar1 arasinda cereyan eden bir diger savas sonucunda imzalanan Edirne
Antlasmasimin  (1829) 7. maddesiyle ile de bir dizi imtiyazlar1 devam ettirirken iki
devlet arasinda devam eden ticarette Rus tiiccarlar aleyhine olusan miinferit
durumlar1 Onleyici tedbirler eklenmistir®. Osmanli Devleti’nin Ruslara verdigi
tavizler zikr edilen imtiyazlarla sinirli kalmamistir. Misir Valisi Mehmed Ali
Pasa’nin isyanin1 bastirmakta zorlanan Osmanli Devleti, kendi valisine kars1 Ruslar
ile ittifak yapmak zorunda kalmistir. Bu ittifak sonucunda imzalanan Hiinkdr Iskelesi
Antlagmas: (1833) ile Ruslar, Osmanli pazarlarinda neredeyse egemen devlet
konumuna yﬁkselmistir“. Fakat Osmanli topraklarindaki siyasi ve iktisadi ¢ikarlarini

Ruslara devretmek istemeyen Fransa ve Ingiltere’nin siddetli tepkisine yol agan bu

¥Ali ihsan Bagis, "Ruslarin Karadeniz'de Yayilmalar1 Karsisinda Ingiltere'nin Ticari
Endiseleri", Tiirkiye'nin Sosyal ve Ekonomik Tarihi (1071-1920), Ankara 1977, s. 212-213.

*Bostan, a.g.m., s. 326.

% Muahedat Mecmiiasi, C.1V, s. 56.

“* Muihedat Mecmiasi, C.1V, s. 74-76.

“Erim, s. 293-299.
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antlasma gegerliligini koruyamamlsterZ. Bilhassa bu ylizyilin baglarindan itibaren
Ingilizler, Rusya’ya karst Osmanli biitiinliigiinii savunan politikalar izlemeye
baglamistir. Osmanli Devleti de artan Rus niifuzu ve Mehmet Ali Pasa tehlikesinden
dolay1 Ingiliz himayesini benimsemistir. Fakat Sanayi Devrimini baslatmis olan
Ingilizlerin, diger Avrupali Devletlerin merkantilist bir politika sonucu pazarlaria
girememesi, boyle bir politika izlemesinin temel sebeplerindendir. Zira 1838 yilinda
Ingilizlerle imzalanan Balta Limani Antlasmas: (1838)43 ile Osmanli topraklarini agik
bir pazar haline gelerek ithal emtialar tarafindan piyasanin istilasi bilhassa bu
politikalarin bir tiriiniidiir*®. Bu antlasmaya ragmen Ingilizler, 1783 yilindaki ticaret
antlasmasi ile Ruslarin diger devlet tiiccarlarindan daha az giimriikk vergisi
O0demesinden dolay1r avantajli bir konuma sahip oldugunu savunmaktaydi. Bu
nedenle Ingilizlerin baskilar1 sonucu Osmanli Devleti ile Rusya arasinda imzalanan
1846 Ticaret Antlagsmasi ile Osmanli topraklarinda ticaret yapan devletlerin giimriik
resimleri esitlenmistir®. Ancak XIX. yiizyilin ikinci yarisindan itibaren diinya
ekonomisine entegre olarak kiiresellesme ¢agini yasayan Osmanli Devleti’nde
giimriiklerde himaye sistemine dogru bir yaklasim belirmistir. Bunun neticesinde

1862 yilinda Rusya ile 21 maddeden olusan bir ticaret antlagsmasi imzalanmistir. Bu

*Murat Fidan, “Osmanli-Rus Ticari Rekabetinin Iki Devlet Arasinda Yapilan Antlagsmalara
Yansimas1” IUEF Tarih Dergisi, S. 44, Istanbul 2008, s.83.

43Ayrmtlll bilgi i¢in bknz., Miibahat Kiitiikoglu, Balta Limanr’na Giden Yol Osmanh-
ingiliz iktisadi Miinasebetleri (1580-1850), TTK, Ankara 2013.

“Sevket Pamuk, Osmanl’dan Cumhuriyete Kiiresellesme, Iktisat Politikalar1 ve
Biiyiime, Is Bankas1 Yay., Istanbul 2012, s. 32-34.

“Bu antlasmayla 1783 Ticaret Antlasmasi ve 1829 Edirne Antlasmasi’mn 7. maddesi

gecerliligini koruyordu. Antlasmanin tam metni i¢in Bkz. Mudhedat Mecmiiasi, 1V, ss. 98-109.
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antlasmayla kendi iktisadi ¢ikarlarini bir nebze de olsa korumaya alan Osmanli

Devleti, Rusya’nin iktisadi kalkinmasina engel olamamistir®.
B. Buharh Caginda Osmanl ve Rusya

XIX. yiizy1l hem Osmanli-Rus iligkileri hem de Avrupa ve diger diinya tilkeleri
acisindan 6nemli degisimlerin yasandigi uzun bir ylizyil olmustur. Bilhassa Cografi
Kesiflerin Avrupa’da olusturdugu finansal birikim, tarimsal ekonomiden seri {iretime
gecisin yasandigi Sanayi Devrimini dogurmustur®’. Ardindan deniz tagimaciliginda
gerceklesen teknolojik gelisme ile buhar makinesinin gemilere uygulanmasi deniz
kapitalizminin 6tesinde gelismelerin ortaya ¢ikmasmi saglamistir®®.  Onceden
planlanabilirlik noktasinda kalkis ve varis tarihlerinde belli bir standart yakalayan ve
uzun mesafelerde seyahati giivenli hale getiren buharli gemiler, Yyerel ticari
unsurlarin diinya ekonomisine katilimini hizlandirmistir. Boylece iilkeler arasi ticari
trafik daha fazla Oonem kazanirken uluslararasi rekabet de Onemli seviyelere

ulagmustir®.

Buharli ¢ag1 da diyebilecegimiz XIX. yiizyill Osmanli ve Rus modernlesmesi
icin 6nemli firsatlarin ortaya ¢iktig1 bir zaman dilimi olmustur. Bilhassa Rusya’nin
1861 yilinda Serfligi kaldirmasi kapitalizmin tilke sinirlarinda gelisimi i¢in 6nemli

bir firsat1 sunarken sanayilesme hizi da olaganiistii bir sekilde artmistir. Buna karsin

46Antlasmanm tam metni i¢in Bkz. Muihedat Mecmiasi, 1V, ss. 154-164.

*"David Arnold, Cografi Kesifler Tarihi, Alan Yay., Istanbul 1995, s. 36.

“*lhan Ekinci, “XIX. Yiizyilda Osmanl Deniz Ticareti'nde Degisim ve Tepkiler”, Tarih
incelemeleri Dergisi, XXI, S. 2, Aralik 2006, s. 37; Pamuk, Osmanl’dan Cumbhuriyete
Kiiresellesme, iktisat Politikalari..., s. 4.

“Donald Quataert, Osmanh imparatorlugu 1700-1922, Cev., Ayse Berktay, Istanbul 2009,
s. 182.
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Rusya hala Avrupa iilkeleri arasinda kirsal niifusun en yiiksek oldugu bir toplumdu.
Bu nedenle geleneksel iiretim bigimlerini devam ettiren koy komiinii Rusya’nin
diinya ekonomik sistemine entegre olmasina engel teskil ediyordu. Ayrica Rus
fabrikalarinda iiretilen {irlinlerin olduk¢a az bir kismi halk tarafindan
tiikketilebilmekteydi. Bu nedenle ihracata yonelen iiretici, Bat1 pazarlarinda rekabet
edemediginden bilhassa Osmanli, Iran, Cin ve Asya pazarlarim tercih ediyorduSo. Bu
noktada demir agmin gelismesine paralel olarak Rusya’nin i¢ bolgelerdeki iiriin
stokunu dis pazarlara agilan Karadeniz limanlarina yigmasi ¢agm en Onemli
tasimacilik araci olan buharli gemilere ihtiyaci son derece zaruri hale getiriyordu®.
Bati, bu sorunu devlet destekli kurulan 6zel nakliyat kumpanyalar1 yardimiyla
astyordu. Zira Ingilizler daha 1833 yilinda Londra ve Iskenderiye arasinda diizenli
baglanti kurmay1 basarmisti. Ardindan kurulan Peninsular&Oriental Kumpanyasi
tiimiiyle sanayilesen Ingiltere ekonomisinin cevre iilkelere yayilisinin en 6nemli
aracist oldu. Aymi zamanlarda kurulan Tuna Buharli Nakliyat Sirketi ve Lloyd
Kumpanyas: Avusturya’nin, 1851 faaliyetlerine baslayan Mesajeri Maritim ise

Fransa’nin yenidiinya diizenindeki temsilcileri oldu.

Sanayi Devrimi sonrast Batt Avrupa devletleri tamamlayict unsurlar araciligi
ile iktisadi kazanimlarini gelistirirken diinya ekonomik sistemine dahil olmaya
calisan Osmanli ve Rusya da bu gelismelere tepkisiz kalmamistir. Zira Rusya
tarafindan ¢agmn en 6nemli tagima araci olan buharli gemi teknolojisi yakinen takip
edilmistir. Hatta 1811 yilinda buharli geminin mucidi olan Robert Fulton, uzun

siiredir bu teknolojiyi elde etmeye calisan Rus hiikiimetine, 20 yillik imtiyaz

*Nicholas V. Riasanovsky, Mark D. Stenberg, Rusya Tarihi, Cev., Figen Dereli, Inkilap
Yay., Istanbul 2011, s. 442-452.
M. E. Falkus, Rusya’nin Endiistrilesmesi 1700-1914, Cev. Aladdin Senel, s. 73.
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karsiliginda buharli gemi yapmayi teklif etmistir. Bu teklif Rus hiikiimetince kabul
edilmistir. Fakat Fulton’un 1815 yilinda 6lmesi bu projenin yarim kalmasina neden
olmustur®®. Buharli gemi teknolojisine bir an evvel sahip olmak isteyen Rus
hiikkiimeti es zamanli yiiriitiilen ¢alismalar neticesinde 1815 yilinda Petersburg’da
bulunan Karl (Charles) Nikolaevitch Baird’e ait fabrikada Elizabet>® adin1 verdikleri
ilk buharli gemiyi insa etmistir. Bu buharly, ilk seferini 3 Kasim 1815’te Petersburg-
Kronstadt arasinda yaparak Rus buharli gemi seriivenini baslatmistir®*. Bunun yani
sira ayni yil P.G. Sobolevsky de buharli gemi yapimi i¢in Onemli ¢aligmalar
yapmustir. Fakat Sobolevsky’in yaptig1 vapurlar Rusya’daki gii¢lii nehir akintilarinda
tam manastyla basarili olamamistir. Izhorsky’nin 1816 yilinda yapimina basladigi
Skoryi (Rapid) vapuru ise Karadeniz donanmasinin ilk buharlist olmustur®. Ruslarin
Akdeniz’deki ilk buharlisi ise 1826 yilinda Archangel’de yapilan Liokhkii (Ligtht)
vapuru olmustur®®. 24 Temmuz 1828 yilinda Nikolayev tersanesinde insa edilen ve
1833 yilinda Odesa-Kirim hattinda sefer yapan Odesa adli vapur ise Rusya’nin
Karadeniz’deki buharli seriiveninin baglangict kabul edilmistir’. Hemen ardindan

yapimina baslanan Naslednik (Varis) adli vapurun insasi ise o kadar pahaliya

%2y S. Virginsky, “The Birth of Steam Navigation in Russia and Robert Fulton”, Technology
and Culture, Vol. 9. No: 4, Oct., 1968., s. 565.

»Ek-5

> Lawrence Sondhaus, Naval Warfare 1815-1914, London-Newyork, 2001, s.20; Morskoy
Sbornik, C. 1, 1941, s. 56-63; V. S. Virginsky, a.g.m., s. 565.

*Hem Elizabet hem de Skoryi ( Rapid) vapuru oldukga diisiik kapasiteli vapurlardir. Bknz.,
Emir Yener, Iron Ships and Iron Men: Naval Modernization in The Ottoman Empire, Russia,
China and Japan From a Comparative Perspective 1830-1905, Bogazici Universitesi, Master Tezi,
Atatiirk {lkeleri ve Inkilap Tarihi Enstitiisii, istanbul 2009, s. 133.

%V S. Virginsky, “The Birth of Steam Navigation in Russia and Robert Fulton”, Technology
and Culture, Vol. 9. No: 4, Oct., 1968., s. 567-568.

" F. Shevchenko, Port Pripiski — Odessa” Morskoy Flot, 1978, S. 7, S. Petersburg, s. 27-28.
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patlamistir ki Rusya kendi tersanelerinde buharli gemi yapimindan bir miiddet
vazge¢mistir. Bu nedenle buharli gemilerin nciisii konumunda olan Ingiltere’den
vapur siparis edilmistir. 1835 yilinda Odesa’ya ulasan bu vapura Petro adi

verilmistir®.

Rus buharli gemi insasinda Ingiliz miihendislerin katkilari son derece
mithimdir. Zira 1830 yilinda Ruslarin Nikolayev tersanesinde insa ettigi 6 vapurun
makineleri ingiltere’den siparis edilmistir™®. Ayrica Ruslari Karadeniz’deki en iyi
buharlilarindan biri olan 1500 tonluk Vladimir buharlis1 da 1848 yilinda Ingiltere’de

insa olunmusturGO.

Osmanli’nin buharli seriiveni ise Ingiltere’den satin alman ve 1828 yilinda
Istanbul’a ulasan Siirat(Swift) vapuru ile baslamistir®. Ayni donemlerde buharl
gemi teknolojisini kullanmaya baslayan Osmanli ve Rusya yine hemen hemen ayni
zamanlarda kendi sularinda sefer organizasyonu gerceklestirmek icin kiiciik caph
vapur filolar1 kurma girisiminde bulunmustur. Zira Osmanli Devleti, Fransa’dan satin
aldig1 Peyk-i Sevket vapuruyla Istanbul-izmir baglantisini saglarken, Rusya 1833

yilinda kurulan Karadeniz Vapur Kumpanyas: ile Odesa-istanbul ve Karadeniz

A. A. Skalkovskiy, “Russkoye Obshchestvo Parokhodstva i Torgovli 1857-1869g”,
Deribasovskaya-Rishelyevskaya: Odesskiy Almanakh, Odesa 2009, No:40, s. 8-9.

%Levent Diizcii, Yelkenliden Buharliya Gegiste Osmanh Denizcil@i (1825-1855), Gazi
Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Ankara 2012, s. 19.

Andrew Lambert, “The Introduction of Steam”, Steam, Steel and Shellfire: The Steam
Warship 1815-1905, Editor, Andrew Lambert, London: Conway Maritime Press, 1992), s. 27.

Miicteba Ilgiirel, “Buharl1 Gemi Teknolojisini Osmanli Devletinde Kurma Tesebbiisleri”,
Cagim Yakalayan Osmanli, Osmanh Devleti’nde Modern Haberlesme ve Ulastirma Teknikleri,
Istanbul 1915, s. 143.
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limanlar1 arasinda diizenli sefer baglatmistir®. Daha sonra Osmanli nezdinde kurulan
Hazine-i Hassa Vapurlari Idaresi, Fevaid-i Osmaniye, Idare-i Aziziye, Idare-i
Mahsusa ve Seyr-i Sefain Idaresi sefer organizasyonlarini daha diizenli hale
getirirken Rusya da ayni1 donemlerde kurulan Novorossiysk Vapur Sirketi ve muhtelif
kiiciik capli diger sirketlerle faaliyet yiiriitmiistiir™. Fakat hem Osmanli hem de
Rusya inhisarinda kurulan bu sirketler diinya ekonomisine katilimi veyahut
kiiresellesme siirecinin ~ gereksinimlerini  saglayacak biiyiiklikte ve diizende
degillerdi. Bu baglamda Rusya, yeni modernlesme evresine gegtigi Kirim Savasi
sonrast ilk biiylik deniz nakliyat sirketi olan Rus Vapur ve Ticaret Kumpanyasini
kurarak Bati kapitalizminin karsisinda 6nemli bir aktor haline gelmistir. Zira daha
Paris Antlagmasimin (1856) hazirlik asamasinda bu sirketin kurulusu i¢in Prens
Konstantin Nikolaevi¢’in II. Aleksandr’a sundugu raporda, “baris anlasmast
imzalandig1 takdirde Karadeniz'de miimkiin oldugu kadar c¢ok sayida, ihtiyaci
halinde hiikiimetin kiralayabilecegi veya satin alabilecegi, asker nakledilebilecek ve
savas gemilerine doniistiiriilebilecek biiyiik tonajli vapurlart devamli bir sekilde
isletecek olan biiyiik ¢capli ozel vapur sirketinin kurulmasinin ¢ok faydali olacagini”
dile getirmesi, Rusya’nin Bati1 ile girecegi siyasi, iktisadi ve askeri miicadelede

sirketin ne denli 6nemli bir pozisyonda oldugunun géstermesi agisindan elzemdir®.

%2fstoriya Torgovli i Promyshlennosti v Rossii Tom I, Redaktsiyey P. H. Spasskayu S.
Petersburg 1913, 5.17; Eser Tiitel, Seyr-i Sefain Oncesi ve Sonrasi, Iletisim Yayinlari, Istanbul 2000,
S. 24.

8Kratkiy Istoricheskiy Ocherk 50-letney Deyatelnosti Russkogo Obshchestva
Parokhodstva i Torgovli 1857-1907, S. Petersburg 1907, s.3; Ercliment Kuran, “XIX. Yiizyilda
Osmanli Devleti’nde Deniz Ulagim: idare-i Mahsusa’min Kurulusu ve Faaliyeti”, Cagim Yakalayan
Osmanh, Osmanh Devleti’nde Modern Haberlesme ve Ulastirma Teknikleri, istanbul 1915, s.
161.

fstoriya Torgovli i Promyshlennosti v Rossii, s. 18.
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Nitekim 1856’dan 1914’lere kadar faaliyette bulunan bu nakliyat sirketi diinya
pazarinda Rusya’y1 Ingiltere, Fransa gibi iilkelerin en 6nemli rakibi konumuna
getirmistir. Ayrica Rusya’nin askeri, siyasi ve iktisadi hedeflerini gergeklestirmek
tizere 1877-78 Osmanli-Rus Harbi ve 1904-1905 Rus-Japon Savasi’nda aktif rol

almistir.
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I. BOLUM:

RUS VAPUR VE TICARET KUMPANYASININ KURULUSU VE

GELISMESI

A. Rus Vapur ve Ticaret Kumpanyasinin Kurulusu ve Rus Iktisadi Giicii

Rus Imparatorlugu’nun en biiyiik tasimacilik sirketlerinden biri olan Rus Vapur
ve Ticaret Kumpanyasinin (ROPIT) tarihi, iilkenin 19. yiizyilm ikinci yarisi ile 20.
yiizyll baglar1 arasindaki donemdeki siyasi, sosyal ve ekonomik gelismeleriyle
yakindan ilgilidir. Bu nedenle sirketin kurulus sathasini ve Rus modernlesmesindeki
yerini iyi analiz etmek gereklidir. Ayrica yeni lojistik ve iletisim bigimlerinin
devreye girdigi bilhassa buharli gemilerin dogrudan sahne aldig1 modern savaglarin
ilk orneklerinden olan Kirim Savasi’nin, bu sirketin kurulusunda ne denli etkili
oldugu iizerinde durulmasi gereken 6nemli bir husustur®®. Stiphesiz Rusya’nin Kirim
Savagi’ndaki yenilgisi tarihgiler tarafindan birgok yoniiyle incelenmesine ragmen
Rusya’nin donanma ve denizcilik politikast bagimsiz bir degerlendirmeye tabi
tutulmamistir. Bu ise neticede, 6zgiin ve tarafsiz bir yorum gelistirmede eksiklik
ortaya ¢ikarmigtir. Ornedin savas sonrasinda Rusya’nin savasin getirdigi pirestij
kaybin1 telafi etme ve Karadeniz ve tiim denizlerde Rus bayragini yeniden

dalgalandirma girisimi, Donanma Bakanligi’'nin Akdeniz’de bir buharli kumpanya

*Orlando Figes, Kirim Son Hach Seferi, Cev. Nurettin Elhiiseyni, YKY, Istanbul 2012, s.
19.
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kurma c¢alismasi, Rus idarecilerinin, aydinlarinin ve miitesebbislerinin giindemini
hayli yogun bir sekilde mesgul etmistir. Bu siiregteki yetersizlikler ve gelecege dair
atilmasi gerekli adimlar; siyaset, ekonomi ve lilkenin diislincesine yon veren aydinlar

; , , 66
arasinda uzun siire devam eden miinakasa ve miinazaraya sahne olmustur"".

Rus Imparatorlugu, Kirim Savasi neticesinde imzalanan Paris Antlasmasi
tedbir kararlarindan biri olan Karadeniz Filosunun ortadan kaldirilmasindan dolay1
giiney denizlerinde askeri giiciinii kaybetti®. Ayni zamanda Kirim Savasi’nda
gelisen hadiseler Ruslarin deniz kuvvetlerinin ciddi eksikliklerini gozler Oniine
serdi®®. Bu savas Rusya icin bir travmay1 isaret etmekteydi. Muzaffer bir sekilde
baslayan savasta ayni nesilden gelen tiim deniz subaylari, o giine kadar taktiksel ve
stratejik varsayimlarinimn tiimiiyle hatal oldugunu gérdii®. Bu nedenle Ruslar, ingiliz
ve Fransizlarin yaptiklar1 gibi oncelikle buharli deniz ticaret filolarina sahip olarak
Karadeniz’de bulunan limanlarin hinterlandiyla baglantisini saglamak i¢in hazirliklar

yapmak zorunda olduklarini gt')rmiislerdim.

%Jacob W. Kipp, "Consequences of Defeat: Modernizing the Russian Navy, 1856-1863",
Jahrbiicher fiir Geschichte Osteuropas, Neue Folge, Bd. 20, H. 2, Juni 1972, s. 210.

57A. A. Skalkovskiy, “Russkoye Obshchestvo Parokhodstva...”, s. 6; Edwin Maxey, "The
Russian Merchant Marine", The Mid-West Quarterly, Vol. 1, No. 3 April 1914, s. 210; istoriya
Torgovli I Promyshlennosti v Rossii, s. 18.

%8Ashinda Kirim Savasgi’ndan hemen 6nce bolgeye gelen seyyahlar, gezginler Rusya’min
Karadeniz’deki donanmasinin olduk¢a zayif oldugunu sdylemekteydiler. Hatta Ingiliz veyahut
Fransizlar ile girisilecek bir savasta Rus donanmasinin basarisiz olacagi mevcut gemi teklonojilerinin
ve egitimli deniz subaylarinin diger Avrupa flkeleri karsisinda hicbir varlik gosteremeyecegi
belirtmekteydiler.Bknz., Edmund Spencer, Tiirkiye, Rusya Karadeniz ve Cerkezistan, TTK,
Ankara 2014, s. 220-221.

%Jacob W. Kipp,a.gm., s. 211.

"peter Weisensel, "The Russian Steam Navigation and Trade Company,” MERSH, vol. 32,
S. 166.
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Rus imparatorlugu Batili devletler karsisinda maruz kaldigi diplomatik ve
askeri maglubiyetlere ragmen Tiirk bogazlariin ele gecirilmesi ve sicak denizlere
inmeye dair politikasindan asla vazgegmedi. Batili devletler karsinda ugradigi askeri
hezimetler Dogu devletlerinde oldugu gibi Ruslar1 da 6ncelikle asker-devlet-siyaset
ve ekonomi merkezli bir modernlesme siirecine soktu’*. Bu siirecte askeri ve
ekonomik giiclinii, olusturmus olduklari muazzam buharli deniz nakliyat
kumpanyalarindan alan Ingiltere ve Fransa’da oldugu gibi Rus Imparatorlugu’nun da
Asya, Afrika ve Avrupa’nin tiim kiyilarinda, Rus bayragini dalgalandirabilecek ve
ihtiya¢ olmasi durumunda devletin yaninda olabilecek bir vapur sirketi kurmasi
zaruri bir hal aldi”®. Ancak daha énceleri Batili tarzda biiyiik bir buharli sirkete sahip
olmayan Ruslar i¢in bu denli bir vapur kumpanyasinin kurulmasi bir takim engel ve
zorluklar1 da beraberinde getiriyordu. Oncelikle nitelik ve nicelik ydniinden buharl
gemi sahasinda istihdam edilecek denizciler azdi. Bunlarin yetistirilmesi i¢in gerekli
alt yapinin neredeyse hi¢ olmayisi ve bundan dolay1 da hizmet edecek personelin
olusturulmasindaki zorluk basli basina bir sorundu. Ayrica teorik ve pratik maliyet
hesaplarinin birbirini tutmamasindan dolay1 tersane, hizmet binalarinin yetersiz
kalmas1 ve devletgi bir mekanizma ile yonetilen kurumlarin bu denli acil
gereksinimlerini biirokrasi hantallii yiiziinden zamaninda elde edememesi sirketin
faaliyetlerini saglikli yiirlitmesi Oniinde engel teskil ediyordu73. Bunlarin yani sira

Karadeniz ve Azak limanlarinda yilikleme-bosaltma aksamlarinin, diikkan, depo,

W. E. Mosse,” Russia and the Levant, 1856-1862: Grand Duke Constantine Nicolaevich
and the Russian Steam Navigation Company”, The Journal of Modern History, Vol. 26, No. 1 Mar.,
1954, s 39; T. Stavrou, “Russian Policy in Constantinople and Mout Athos in the Nineteenth
Century”, Ed. L. Clucas, The Byzanyine Legacy in Eastern Europe, New York 1988, s. 225.

2A. A. Skalkovskiy, “Russkoye Obshchestvo Parokhodstva...”, s. 6.

"*Bu durumu ROPIT’in 1860’11 yillara kadar Nikolayevsk Tersanesi haricinde makine binas

olmamasi dogruluyordu.
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antrepo ve hatta iskelelerin yoklugu, kurulmasi planlanan sirketin seferlerini kiilfetli
ve gereksiz hale getiriyordu’®. Aslinda bu kumpanyanin faaliyete gecmesi éncesi ve
sonrasinda yasadigi en 6nemli sikinti, benzer bir sekilde 3 Agustos ile 31 Aralik
1857 arasindaki sirket raporunda da ifade edildigi gibi, Rusya’nin giliney limanlarinin

. . 75
diizensiz olmasiydi .

A.l. Karadeniz’de Rus Deniz Nakliyat Sirketleri’nin Ortaya Cikis1

Karadeniz'de bir nakliye sirketi kurma diislincesi aslinda yeni ortaya ¢ikan bir
fikir degildi. Rus Imparatoru I.Nikolay'in (1825-1855) déneminde hiikiimet, Istanbul
ve Novorossiyk Eyaleti limanlar1 arasindaki nakliye trafigini olusturma amagh birden
fazla vapur sirketi kurmustur. Fakat bu sirketler basarili olamamlslard1r76. [k olarak
1833 yilinda Odesa ile Istanbul arasinda seferler yapilmasi igin 10 yilligma
Karadeniz Vapur Kumpanyas: kurulmustur’’. Bu kurulusa hiikiimet de katilmis ve
vapur sirketine gesitli kolayliklar ve destek saglanmistir. Hazineye ait ii¢ vapur da

sirketin hizmetine verilmistir. Fakat Karadeniz Vapur Kumpanyasimin isleri istenilen

™S.1. lovayskiy. Istoricheskiy Ocherk Pyatidesyatiletiya Russkogo Obshchestva
Parokhodstva i Torgovli, Tip., Aktsionernogo Yuzhnorusskogo Obshchestva Pechatnogo Dela,
Odesa 1907, s. 31.

"®Otchet Vysochayshe Utverzhdennogo Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
s.3, Avgusta 1856 goda po 31 dekabrya 1857 goda (1858), S. Petersburg, Tip. I. Shumakhera i L.
Seryakova, s. 45-56.

D, A. Stepanov " Uchrezhdeniye Russkogo Obshchestva Parokhodstva | Torgovli (1856—
1857 Gody"* Vestnik Chelyabinskogo Gosudarstvennogo Universiteta, No: 22 (237), 2011, s. 30.

"istoriya Torgovli i Promyshlennosti v Rossii,s.17.
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diizeyde degildi ve yapilan devlet destegine ragmen beklentileri karsllayamlyordu78.
Bu sebeple 1845 yilinda hem Odesa ile Istanbul, hem de Odesa ile diger Rus
limanlar1 arasinda sefer gerceklestirilmesi i¢in Novorossiysk Vapur Isletmesi kuruldu.
Bu sirkete faaliyetlerini diizenli yiiriitebilmesi i¢in Karadeniz Vapur Kumpanyast
tagnmazlari ve gemileri devredildi’. Bdylece Novorossiysk Vapur —Sirketi
idaresindeki 12 gemi istanbul, Kirim, Kafkasya, Tuna, Azak, Kerson hatlarinda ve
Dinyester (Turla) nehri gecidinde seferlerine basladi®®. Fakat hiikiimetin biitiin
fedakarliklar1 ve ¢abalarina ragmen sirket, iki dis (Istanbul ve Kalas) ve dort i¢ hatta
calistirdigi vapurlardan yilda 16.000 ila 23.000 arasi yolcu tasiyarak, 150.000-
190.000 ruble gibi oldukga diisiik gelir elde ediyordu. Novorossiysk Vapur Isletmesi
idaresindeki tiim bu hatlar devlete ancak zarar getiriyordu®’. Bir diger Rus sirketi ise
1852' yilinin Mart ayindan itibaren 15 giinde bir Odesa'dan Kalas-ismail-Siinne ve
Reni'ye diizenli seferler baslatti. Ancak bu sirket de istenilen diizeyde verimlilige
sahip olamadi®. Dolayisiyla Rusya’nin devlet eliyle diizenlemeye calistigi Karadeniz

ulagim sistemi son derece karmasik ve verimsizdi®.

"Arkas, N. A. "Ob Uchrezhdenii Russkogo Parokhodnogo Obshchestva Po Moryam:
Chernomu, Azovskomu, Sredizemnomu I Adriaticheskomu" N. A. Arkas, N. A. Novosel'skiy. S.
Petersburg . Mor. Tip., 1856. s. 9; llovayskiy, a.g.e., s. 1-2.

"llovayskiy, a.g.e., s. 2-3; Kratkiy Istoricheskiy Ocherk 50-letney Deyatelnosti Russkogo
Obshchestva Parokhodstva i Torgovli 1857-1907, s.3; istoriya Torgovli i Promyshlennosti v
Rossiis, 17-18.

8By gemilerden 4 tanesi sadece Istanbul seferi yapiyordu. Bknz; K.A., Skalkovskiy. Russkiy
Torgovyy Flot i Srochnoye Parokhodstvo na Chernom i Azovskom Moryakh. S. Peterburg 1887,
Tip. A.S. Suvorina, s. 28; D. A. Stepanov, a.g.m., s. 30.

81A. A. Skalkovskiy, “Russkoye Obshchestvo Parokhodstva...”, s. 15.

#Annales du Commerce Exterieur Russie, (Faits Commerciaux No 1 a 12) 1843 a 1856,
Faits Commerciaux N. 7, Publiées Le Departement de L’Agriculture, du Commerce et Des Travaux
Publics, Paris 1857, s. 14.

8A. A. Skalkovskiy, “Russkoye Obshchestvo Parokhodstva...”, s. 14.
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1850 yilinda Rusya’da 60 civarinda buharli ticari gemi vardi. Denizcilik
sirketlerinin filolarmin o6nemli bir kismumi yelkenli gemiler olusturmaktaydi.
Sirketlere ve miinferit tiiccarlara ait bu kadar az sayida buharli gemi ve son
donemlerini yasayan yelkenlilerle Rus nakliyeciliginin ihtiyaglarin1 karsilamasi
imkansiz goriinmekteydi. Rus mallarinin biiyiik kismin1 yabanci gemiler tasiyordu.
Rusya limanlarmi yilda yaklasik 20 bin ticari gemi ziyaret ediyordu ki, bunlardan
ancak % 4,5'u Rus bandiraliydi. Milli ticari denizciligin gelisim siirecindeki doniim
noktasi iilkenin vadesi ge¢mis sivil reformlarinin yenilenme siirecini hizlandiran ve
Rusyanin siyasi, ekonomik ve teknik alanlardaki geri kalmisligini gésteren Kirim
Savast oldu. Ruslarin, Kirim Savasi’nda miittefik ordular1 karsisinda o6zellikle
denizcilik sahasinda ugradiklar1 hezimet biiyilik 6l¢iide ilhamini 6zel sektorden alan
Ingiliz ve Fransiz donanmasinimn iistiinliigii ve savasin lojistigini hizli bir sekilde
karsilayan ticari sirketlere ait buharl gemilerdi84. Bu sebeple hiikiimet yerli ticari
filonun cagdas teknoloji esas alinarak giiclendirilmesinin nemine kanaat getirdi®.

86

Hem Mesajeri Maritim’in® ve Ingiliz Peninsular Oriental’in hem de Avusturya

7

Lloyd’un® iilkelerinin pirestijine biiyiik katkilari olmustur®. Paris barig

#Bu savas esnasinda Fransiz askeri birliklerinin tasimasi igin Mesajeri imperyal Kumpanyasi
ile antlasma yapildi. Mesajeri Imperyal Kumpanyas1 19 giinde 200.000 bin askeri tasima gérevini
iistlendi. 1854 yilinda kumpanya vapurlar1 Kirim ve Cezayir’e 80.000 asker ve 12.500 ton materyal
tasidi. Bknz., Roger Carour, Sur Les Routes de la Mer Avec Les Messageries Maritimes, Editions
André Bonne, Paris 1968, s. 37.

% Arkas, N. A. "Ob Uchrezhdenii Russkogo Parokhodnogo...” s. 3; Stepanov, a.g.m., s. 30-
31; Putevoditel Russkago obsestva parohodstva i torgovli 1914, Odesa 1914, s. 3.

8Ayrmtil bilgi igin bakiniz, Suleyman Uygun, Osmanh Sularinda Rekabet, Mesajeri
Maritim Vapur Kumpayasi (1851-1914), Kitabyayinevi, istanbul 2015.

8 Ayrmtil bilgi igin bakimz, M. Emre Kiligaslan, Avusturya Lloyd Kumpanyasi’nn
Osmanh iskelelerindeki Faaliyetleri, OMU. SBE, Tarih, Yaynlanmamis Doktora Tezi, Samsun
2013.

®\W. E. Mosse,a.g.m.., s 41.
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antlasmasinin kisitlayici sartlar1 ve yerli ticari filonun iyice ortaya ¢ikmis olan teknik
geri kalmighg, hiikiimeti, bu iki kumpanyay1r model alabilecek biiyiik bir nakliye

birligi olusturma diislincesine itmistir.®

Kirim savasindan sonra hem hiikiimetin, hem de toplumun baslica
kaygilarindan biri Karadeniz’de buharli deniz nakliyat sirketlerinin olusturulmastydi.
Kirim savagindan oOnceki donemde buharli nakliyati devlet yonetimi altindayken
gelismemis ve zayif kalmisti. Bu durum yeni tesebbiisiin 6zel girisim yoluyla
yapilmasina dair goriisleri kuvvetlendirdi. Bununla birlikte, Rus vapur sirketlerinden
daha iyi sartlara sahip yabanci devletlerin tecriibeleri, bu alanda devlet destegi
olmadan 6zel girisime giivenmenin zorluguna isaret ediyordu. Bundan dolayi, savas
biter bitmez, 1856 yilinin basinda en yiiksek devlet gevrelerinde Karadeniz’de

siibvanse edilmis vapur isletmesinin kurulmasi konusu giindeme geldigo.

A.2. Rus Vapur ve Ticaret Kumpanyasimin Kurulusu

Paris Antlagsmasinin hazirlik asamasinda Rus hiikiimeti, askeri bakimdan Rusya
icin oldukca elverigsiz olan Karadeniz’in tarafsiz hale getirilmesi olasiligina karsi
baz1 tedbirler almistir. Prens Konstantin Nikolaevig, Imparator II. Aleksandr’a
sundugu raporda “baris anlagmasi imzalandig1 takdirde Karadeniz'de miimkiin
oldugu kadar cok sayida, ihtiyaci halinde hiikiimetin kiralayabilecegi veya satin
alabilecegi, asker nakledilebilecek ve savas gemilerine doniistiiriilebilecek biiyiik
tonajl1 vapurlar1 devamli bir sekilde isletecek olan biiyiik ¢capli 6zel vapur sirketinin

kurulmasinin ¢ok faydali olacagini” vurgulamistir. Aslinda bu sozlerle Konstantin

¥p. A. Stepanov, a.g.m., s. 30.

“llovayskiy, a.g.e., s. 5.
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sirketin bir an once kurulabilmesi i¢in gerekli imtiyazlarin verilmesinin ve Rus
miitesebbislerin sirkete katiliminin tesvik edilmesinin altini ¢izmistir. Konstantin’in
bu ¢agrist ROPIT olarak adlandirilacak vapur sirketinin kurulusunun temel perspektif

ve prensiplerini olusturdu®’.

Bunun yaninda Konstantin’in ¢agrisinda “mimkiin oldugu kadar biiyiik
vapurlardan olusacak imtiyazli sirket” ifadesinin vurgulanmasi dikkat ¢ekmistir. Zira
bu sekilde kurulacak sirket Rus denizcilik tarihinde en 6nemli ve en biiylik buharli
deniz nakliye sirketi olma Ozelligine sahip olacakti. Ayrica bu ifade sirketin ilk
yillarindaki kurumsal ve ekonomik sisteminin temel 6zelliklerini de igermekteydigz.

Konstantin sundugu raporda sirketin yatirimeilarin ilgisini ¢ekebilmesi igin
verilecek olan imtiyazlarin agik bir sekilde ifade edilmesinin onemine dikkat
cekmistir. Konstantin’in bu Onerisi lizerine Karadeniz’deki donanmada gorev almis
olan deniz subaylarinin bu yeni sirketin gemilerinde ¢alismasi ve Rus hacilar igin

Kutsal Yerleri®® ziyarette pasaport islemlerinin kolaylastirilmasi gibi sirketin

glistoriya Torgovli I Promyshlennosti v Rossii, s. 18; Bknz; “Ropit I Chernomorskiy Flot”
1z istorii Flota Morskoy Flot, No:3, 2007, s. 90.

®’M.N. Baryshnikov, "Russkoye Obshchestvo Parokhodstva | Torgovli: Uchrezhdeniye,
Funktsionirovaniye, Perspektivy Razvitiya (1856-1864 Gg.)", Ekonomicheskaya Istoriya, 2015
Tom 13 No:2, s.109.

%Kutsal Yerleri ziyaret konusu 6nemli bir sorundu. Rus imparatorlugu seyyahlarin ve din
adamlarinin dogrudan Kudiis’e ulagmasini istiyordu. Boéylece bolgede misyonerlik faaliyetleri
kolaylikla yapilabilir ve Rus Imparatorlugunun prestiji Ortadoks diinyasinda yiikselebilirdi. Bu amagla
1856 yilinda Knez Konstantin Nikolayevig¢ tarafindan Mansurov Kudiis’e gonderilmistir. Mansurov
bolgede yaptig1 incelemelerde Rus hiikiimetinin ne yapmasi gerektigini bir raporla sunmustur. Bu
raporda dikkat ¢eken unsurlardan biri her yil 10-14 bin arasindaki Rus hacinin yabanci sirket gemileri
yerine Rus Imparatorlugu korumasi altinda olan bu yeni sirketle tasinmasi idi. Mansurov tarafindan
savunulan ve hiikiimet nezdinde kabul edilen bu politka neticesinde ROPIT, Kudiis’e uzun siire ticari
ve dini unsularin ilging karigimi ile faaliyet yiriitmistir. Bknz., B. Mansurov, Pravoslavnie
Poklonniki v Palestine, St. Petersburg, 1858; W. E. Mosse, a.g.m., s. 44-45.
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karliligin1 arttiracak ve verimli galismasini saglayacak olan gesitli imtiyazlar
taninmistir. Ayrica biiyilkk Avrupa vapur kumpanyalarinin sahip oldugu imtiyazlar

incelenerek sirketin sahip oldugu haklar genisletilebilecekti®*.

Imparator II. Aleksandr, Prens Konstantin Nikolayevi¢’in ana hatlarryla
sundugu raporu onaylamistt. Ancak rapor, Paris Antlagsmasi oncesi Rusya’y1 her
konuda sinirlandirmaya hazirlanan Batili devletlerden 6zenle gizlenmisti. Ruslar
gelecege ait planlarmin, Ingiltere ve Fransa tarafindan fark edilip antlasma sartlarina
koyulacak maddelerle 6zellikle askeri hedeflerin sinirlandirilmasini istemiyorlardi.
Bu nedenle Denizcilik Bakanliginin yoneticisi Baron Ferdinand Petrovi¢ Brangele
raporu gizlilikle muhafaza etmekle gorevlendirilmistir. Prens Konstantin, projesinin
ehemmiyetine vurgu yaparak, bir an once bunun kuvveden fiile doniismesi igin
wsrarct oldu. Denizcilik mesleginde son derece bilgili ve deneyimli bir insan olan
kaptan Nikolay Andreyevi¢ Arkas’a Rus vapur sirketinin kurucu yoneticiligi teklifini
sundu. Ayrica Arkas’tan sirketin kurulabilmesi, hissedar saglanabilmesi igin bir

sirket tiizigli olusturmasi da istenmisti%.

N.A. Arkas 1829-1852 yillar1 arasinda Karadeniz filosu, 1844 yilinda Hazar
filosunda yoneticilik goérevinde bulunmus bir yandan da Hazar Deniz’inde bir
nakliye sirketinin kurulusunda Oonemli bir rol iistlenmisti. Denizcilik sahasinda

onemli bir birikime sahip olan N.A. Arkas bu teklifi aldiginda yardimciligina ticari

*Morskoy Sbornik, Tom, XXIX, No. 6, iyun 1857. s. 158; W. E. Mosse, a.g.m., s 40; D. A.
Stepanov, a.g.m.,, s. 31.

%Stepanov, a.g.m., s. 31.
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cevrelerde ve nehir tasimaciliginda organizatér olarak goérev yapmis ve hayli iin

salmis Nikolay Aleksandrovi¢ Novoselskiy'i getirdi®.

Yabanci nakliye sirketleriyle ilgili yaptiklar1 uzun siireli aragtirmalarin
ardindan N.A. Arkas ve N.A. Novoselskiy, 12 Nisan 1856'da Azak, Akdeniz,
Karadeniz ve Adriyatik Denizlerinde isleyecek Rus Nakliye Sirketinin Kurulusu
hakkinda Bakanlar Kuruluna bir teklif sundular. Ingiltere, Fransa, ABD ve
Avusturya'daki bu tip sirketler hakkinda arastirma yapan iki yonetici, hissedarlardan
olusan bu anonim sirketlerin devlet deste§i olmaksizin var olamayacagi sonucuna
ulastilar’. Ancak daimi devlet destegi oldugu siirece bu tip sirketler hiir
miitesebbisler icin gekici hale gelebilirdi. Avrupa liman kentlerinden denizagiri liman
kentlerine diizenli ve hizli bir sekilde yolcu ve emtia tasimanin yani sira ¢ikarma ve
savas gibi durumlarda asker ve techizat naklederek bagli bulunduklari devletlere ve
ekonomilerine olaganiistii katkida bulunan Ingiliz ve Fransiz nakliyat sirketleri tiim
bu basarili aktivitelerini devletlerinden aldiklart imtiyaz ve siibvansiyonlar sayesinde

siirdiirebilmekteydi®.

Knez Konstantin'in destegi sayesinde 24 Nisan 1856 yilinda Bakanlar
Kurulunun oturumunda Karadeniz, Azak Denizi ve diger denizlerde faaliyet
gosterecek olan yeni bir vapur sirketi kurulmasina dair teklif onaylandlgg. Kurul,
sirketin kurucularina gerek yillik gerekse tek seferlik yapilacak 6deneklerin yani sira

her tiirlii gerekli destekleri saglama noktasinda teminat verdi. Ayrica Arkas't yeni

%Stepanov, a.g.m., s. 31.

% Arkas, N. A. "Ob Uchrezhdenii Russkogo Parokhodnogo...”, s.3-4.

%®Arkas, N. A. "Ob Uchrezhdenii Russkogo Parokhodnogo...”, s. 3-6.

%9G.Silyutina, "ROPITu-120 Let”, Morskoy Flot, 1976, S.8, S. Petersburg, s.21; llovayskiy,

a.g.e., s.5.
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sirketin tiizilk projesini Maliye Bakanm1 Petr Fedorovi¢ Brok'a sunmasi ig¢in
gorevlendirdi. Maliye Bakani da projenin son halini kendi karariyla birlikte kurula
sunacakti. 1856 yilinin Mayis ayinda Novoselskiy ve Arkas ilk olarak sirketin yeni
ismini ve olusturduklar sirket tiiziigli projesinin hazirlanmasi isiyle ugrastilar. "Rus
Vapur ve Ticaret Kumpanyast (ROPIT) projenin temelini olustururken Rus-
Amerikan Sirketi ve Fransiz Messageries Imperielis sirketlerinin tiiziiklerinden
faydalandilar. 1856 Mayis ay1 sonunda da proje Maliye Bakanmin incelemesine

sunuldu®,

P.F.Brok kurucular tarafindan teklif edilen projeyi ciddi bir elestiriye tabi
tuttu ve Bakanlar Kuruluyla birlikte ortaya konulan sirket projesi ilizerinde biiyiik
Olgiide degisiklik yapti. 9, 12 ve 17 Haziran 1856 tarihlerinde projeyi Bakanlar
Kuruluna, Maliye bakani bizzat kendi sundu ve onun degerlendirmesi Komitenin
(Bakanlar Kurulu) nihai kararlarina etki etti. ilk olarak Maliye Bakani sirketin
Karadeniz limanlar1 arasinda yolcu ve yiik tasimaciligindan elde edilecek gelirlerin
onemsiz miktarda olacaginin tespitini yapti. Ciinkii Rusya’nin ana ihra¢ maddesini
zirai emtia olusturuyordu bu emtia da simdiye kadar cogunlukla yelkenliler
tarafindan tasinmaktaydi. Zira tonaj bakimindan yetersiz olan ilk donem buharl
gemileri yiikte agir pahada hafif {irlinlerin tasinmasimi miimkiin kilmamaktaydi.
Ayrica buharli gemilerdeki navlun iicretleri mallarin nakliyesini karsiz hale
getiriyordu. Brok, ROPIT’in ilk dénemlerde bilhassa Akdeniz seferlerinde, yabanci
sirketlerle yasanacak kiyasiya rekabetten dolay1 pek fazla gelir elde edemeyecegini
belirtmekteydi. Bu yiizden yeni sirketin Oniine ¢ikabilecek zorluklardan kagimmmak

amaciyla Maliye Bakani sirketin faaliyet alaninin sinirlanmasini teklif etti. Boylece

1%stepanov, a.g.m., s. 33.
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Bakanlar Kurulu, Rusya’nin giineyindeki maden yataklarinda bulunan tag komiirii ve
Lungansk Dokiim Fabrikasi’nin sirkete devredilmesi disinda Brok’un tiim tekliflerini
kabul etti’®. Ancak sirket kuruculari Bakanlar Kurulunun bu kararini siddetle
elestirdiler. Ciinkii maden ocaklarina sahip olmayan sirket komiir ve antrasit
stoklarim1 biiyilk oranda yiiksek fiyatlara 6zel sirketlerden saglamak zorunda
kalacakti. Bu durum da kumpanyanin dis bagimlilig1 artirarak faaliyet gosteremez
hale gelmesine neden olacakti. Ayrica gerekli vapur tamirleri ve bakimlar1 igin
Lungansk Dokiim Fabrikasi da sirket i¢in onemliydi. Sirket yoneticileri Bakanlar
kuruluna bu iki istegini bir kez daha dile getirerek bunlar olmaksizin kumpanyanin
faaliyet gosteremeyecegini, hatta var olamayacagini iletti. Bakanlar Kurulu sirket
yoneticilerinin bu istekleri dogrultusunda kumpanyaya bazi konularda garanti
vermeyi taahhiit etti*®2. Bunun sonucunda Bakanlar Kurulu ilk olarak kumpanyaya
O6denmesi planlanan mil basi ticret disinda vapur tamir isleri ig¢in yillik 64 bin ruble
aktarmay1 kabul etti. Ayrica sirkete ucuz yakit elde etmesi igin Don Askeri

Bolgesindeki Grusevskiy'®® madenleri yakinlarinda yeteri biiyiiklikte alan1 antrasit

0Stepanov,a.g.m., s. 33.

12| lovayskiy, a.g.e., s. 18.

By bolge dogal zenginligi yoniiyle Petro (1672-1725) zamaninda biliniyordu. Petro
doneminde bu bolgede arastirmalar yapilmig ve maden yoniinden zengin oldugu ortaya ¢ikmis yerli
Kazaklar tarafindan bazilar1 kullanilmistir. Petro’nun bize degil de torunlarimiza yararli olacak bu
madenler, diye sdz ettigi bolgede ilk ciddi aragtirmalar ROPIT tarafindan yapilmistir. Yapilan
calismalar neticesinde bu bolgeden 6nemli miktarda antrasit ¢ikarilmistir. Ayrintilt bilgi i¢in bknz.,
Grushevskiy Antratsitovyy Rudnik Russkogo O-Va Parokhodstva i Torgovli. 1862-1912,
Soavtory, Redaktory lvashkin, Vasiliy Andreyevi, 1913.

30



4

cikarmi icin devretti’®. Hiikiimet boylece Rus vapurlarinin yakit konusunda

Ingiltere’ye olan bagimliligini azaltma yolunda 6nemli bir adim atmus oldu’®.

Son kertede sirket yoneticileri ve Bakanlar kurulunun uzun ugraslart sonucu
olusturduklart tiiziik II. Aleksandr tarafindan 3 Agustos 1856’da imzalandi.
ROPIT’in ilk tiiziigii geregince hiikiimet “tesvik ve destek acisindan” kurulus
tarihinden itibaren yillik mil hesabt {icreti destekleme/siibvansiyon vermeyi

kararlastirdi'®

. Bu donemde ayni tarzda bir kurulusun siibvansiyon edilmeden
faaliyet gostermesi miimkiin degildi. Bu ticret ilk on y1l iginde 9 vapur hattindan her
biri i¢in mil bagina 2,25 ruble (Ker¢, Mariupol, Berdyansk, Yeysk ve Taganrog hatti)
ile 5,22 ruble (Odesa, Istanbul, Aynoroz, izmir, Rodos, Iskenderun, Beyrut, Yafa ve
Iskenderiye hatt1) arasinda degisiyordu. Sonraki 10 yil i¢inde bu iicret her yil %5
azalacakt1’®. Bu uygulama oncelikle Peninsular&Oryantal Kumpanyasinda sonra
Mesajeri Maritim Kumpanyasinda en son olarak da Osmanli Devleti’nde Sirket-i
Hayriye’nin kurulusunda uygulanmisti.

Sirketin kurulus tiiziigline bizzat hiikiimetin isteg§i dogrultusunda “biitiin

askeri ve sivil yonetim ve makamlar sirketi Rus sanayisi ve ticareti i¢in son derece

faydalr bir kurulus olarak gérmelidir, bu sebeple sirkete her tiirlii destek ve yardim

1%%n. E. Mosse, a.g.m., s 41; Stepanov,s. a.g.m., 34.

1%stepanov, a.g.m., s. 32.

106Maliye Bakani limanlar arasindaki kisa mesafelerin zamanlamasina gére olusturulmus mil
bagina 6denck hesaplamasini gergeklestirmeyi teklif etti. Burada amag kat edilen millerden olusan
sapmalardan kagmak kadar gemilerin olas1 ge¢ kalma durumlarini tamamen sirketin sorumluluguna
birakmakti. Zira bu teklif olusacak olan suistimallerin Oniine gececek olmasi nedeniyle mantikli
goriilerek kabul edildi. Bknz., Stepanov, a.g.m., s. 34.

97Ustav Vysochayshe Utverzhdennogo Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
1856, Saint-Petersburg 1856, Tip. D. Kesnevilya, s.8-9; W. E. Mosse, a.g.m., s 4; Putevoditel
Russkago obsestva parohodstva i Torgovlil914, s. 4.
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verilerek himayeleri altina almali ve her tirlii olast zarar ve ziyan konusunda
uyarmalidi” maddesi eklenmistir. Ayrica yabanci iilkelerdeki Rus konsoloslarinin
ellerindeki tiim imkanlarla sirket faaliyetlerine aktif bir sekilde katilmasi zorunlu
tutulmustur ‘8. Hiikiimet, sirketin Rus sanayi ve ticaretini tetikleyen 6nemli bir unsur

haline gelmesi beklentisindeydi'®.

Tliziige hiikiimetin onay1 ile konulan bu
maddelerden sonra sirket hissedarlar1 diger 6zel sirketlerle olas1 bir rekabetten sirketi
korumak i¢in Karadeniz ve Azak Deniz’inde 10 yil siiresince Rus tebaasi tarafindan
kurulacak bir olusumu yasaklamasi yoniinde bir ek madde koyulmasini diisiindiiler.
Fakat liberal ekonomide bu istegi gerceklestirmek miimkiin degildi. Bu nedenle
hissedarlar daha sonra hiikiimetten ROPIT’in faaliyet gdsterdigi hatlarda sefer yapan
diger 6zel nakliyat sirketlerine imtiyaz ve siibvansiyon verilmemesini talep ettiler.
Ayrica ROPIT hissedarlar1 Novorossiyk Vapur Isletmesinin tiim gemileri, binalar1 ve
mallarinin sirket sermayesine déhil edilmesini istediler'!®. Fakat Novorossiysk Vapur
Isletmesinin mal varliginin ROPIT’e devredilmesi plan1 gergeklesmedi. Maliye
Bakanlig1 Novorossiysk sirketine ait vapurlarin hiikiimetin bu vapurlara ihtiyaci
bittikten sonra degeri karsiliginda devredilebilecegini tiiziigiin  taslaginda
belirtilmesini uygun buldu. Ayni sey, rihtim, depolar ve bazi taginmazlar i¢in de
gegerliydi. Sonug olarak hiikiimet yetkilileri, sirket yoneticilerine devlete ait bir mal

varhigiin bedelsiz olarak devredilmesi yerine sefere verildigi sekilde devredilmesi

ifadesinin  kullanilmasin1 tavsiye etmistirlll. Bunlarin yani1 sira Arkas ve

1%8ystav 1856, s.12; Weisensel, a.g.m., s. 166.

A, Gorenko “O Deyatelnosti Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli”, Trudy
Obshchestva Dlya Sodeystviya Russkoy Promyshlennosti i Torgovle, S. Petersburg 1890, s.3.

19M.1. Kazi Dobrovolnyy Flot i Russkoye Obshchestvo Parokhodstva i Torgovli Pered
Gosudarstvom, S.Peterburg 1887, s. 24; Stepanov, a.g.m., s. 32.

HUstav 1856, s.7.
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Novoselskiy’nin Rus soylularin1 hizli bir sekilde sirket hissedar1 yapabilmek adina
sirketin adim1 Rus Imparatorlugu Vapur ve Ticaret Sirketi koyma teklifi de hiikiimet
tarafinda kabul gormeyerek tiiziige eklenmedi. Fakat hiikiimet sirkete imparatorlugun
himayesi altinda olacagini belirterek imparatorluk ailesinin biiyiik ¢ogunlukla

hissedarlar arasinda olacaginin garantisini vermistir'*?,

Novoselskiy ve Arkas'in hiikiimetle uzun siire anlasamadig1 konulardan biri de
vapur sirketinin hangi giizergahlarda sefer diizenleyecegiydi. Nitekim Arkas ve
Novoselskiy ~ ROPIT’in  faaliyetlerini 4  denizde  gergeklestirebilecegini
savunmaktaydi. Karadeniz, Azak, Adriyatik ve Akdeniz’de 7 6ncelikli hat agmay1
diisiinmekteydiler. Oncelikle Odesa’dan Istanbul’a, Kirim limanlar1 ve Kerson, Kerg
ve Nikolayev limanlari {izerinden Katkasya ve Osmanli Karadeniz limanlarina, daha
sonra da Iskenderiye, Triyeste ve Marsilya limanlarina hatlar agilacakti. Boylelikle
Karadeniz ve Akdeniz liman kentleri Rus limanlarina baglanmig olacakti. Dahasi
kurucular Dinyester, Don ve Bug nehirlerinde isleyecek ¢ekme nakliye kurulmasini
planliyordu'®®. Bilhassa énemli olan husus, kurucularin planlarma gore sirket ilk
hedef olarak Rusya’nin igindeki deniz ve akarsu ulasiminin gelistirilmesi iizerinde
yogunlasacakti. Ancak hiikiimetin 1srariyla Tiiziigiin 1. maddesine sirketin Karadeniz
disinda da ulasim hatlarini kurma hakk ile ilgili hiikiim eklenmis‘tir114

Bu degisiklik ileride N. A. Arkas ve N. A. Novoselskiy’nin vapur sirketinin
islemlerinin  gelistirilmesiyle 1ilgili planlarint  oldukca zorlastirdi. Hikiimet
yetkilileriyle mutabik kalman tiiziikk metni geregince ROPIT’in seferlerinin hizli bir

sekilde 11 zorunlu hatta yapilmasi kararlastirildi. Bu hatlar su sekildeydi. Iskenderiye

2Baryshnikov, a.g.m., s.111.
Bstepanov, a.g.m ., s. 32.
MUstav 1856, s.3.
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Hatti: Ayda ii¢ defa gidis-doniis olmak iizere Odesa’dan hareketle Istanbul-Aynoroz-
Izmir-Rodos-Iskenderun-Beyrut-Yafa ve son olarak Iskenderiye’ye diizenlenecekti;
Kafkas Hatti: Ayda ti¢ defa gidis doniis olmak tizere Odesa’dan hareketle Yalta-
Redut-Kale ve Ker¢ arasinda, Kafkaslarin sahili boyunda, ulasimin Tiirkiye’nin
Anadolu sahilinden, vapurlarin bulusup diger hatlarla yiikk ve yolcu degisiminin
yapilabilecegi ve son olarak Istanbul’a kadar siirecek bir hatt1; Kalas Hatti: her hafta
gidis doniis olmak {iizere Istanbul ve Kalas arasinda, Siinne, Ismail, Reni ve
Tuna’daki diger limanlara sefer diizenlenecekti. Kirim Hatti: her hafta gidis doniis
olmak tizere Odesa’dan hareketle, Evpatorya-Sivastopol-Yalta-Feodosya ve Kerg
arasinda sefer diizenlenecekti. Nikolayev Hatti: her hafta gidis-doniis olmak iizere
Odesa’dan Kilburun-Ozi ve Nikolayev arasinda ve gerektiginde Bug Nehrinin
yukarilarina dogru sefer diizenlenecekti. Kerson Hatti: Her hafta gidis-doniis olmak
lizere Odesa’dan, Kilburun-Ozi ve Kerson arasinda ve Dinyeper Nehrinin
yukarilarina dogru sefer diizenlenecekti. Azak Hatti: Her hafta gidig-doniis olmak
tizere Ker¢’ten Mariupol-Berdyansk-Yeysk ve Taganrog arasinda sefer
diizenlenecekti. Marsilya Hatti: Yilda yaklasik 18 siiresiz gidig-doniis olmak iizere
Odesa’dan, Istanbul-Siros adasi-Pire-Napoli-Livorno-Cenova ve Marsilya arasinda
diizenlenecekti. Trieste Hatti: Yilda yaklasik olarak 18 siiresiz gidig-doniis olmak
iizere Odesa’dan, Istanbul-Siros-Zakintos-Kefalonya ve Korfu adalari, Bari-Ancona
ve Trieste arasinda sefer diizenlenecekti. Ayrica Kerg ile Taman arasinda giinde kag
defa gerekirse gidis donlis olmak iizere sefer diizenlenecekti. Son olarak

Ovidiopol(Hacidere) ile Akkerman (Ak Kale) arasinda giinde ka¢ defa gerekirse
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gidis doniis olmak tizere sefer yapllacaktllls. Sirketin vapur filosu genisledikg¢e hat ve
sefer sayilar1 da yeniden tanzim edilecekti.

Rus kumpanyasi ile hiikiimet arasinda yapilan anlagsmanin sartname
hiikiimlerine gore hatlarin agilmasi ve sefer sayilari mali olanaklara ve yerel
giizergahtaki limanlarin ihtiyaglarina gore belirlenecekti. Siiphesiz bu hatlarin
belirlenmesinde hiikiimetin politik beklentileri etkili olmugtu™®.

Sirketin kurucu yoneticileri 6ncelikle ayr1 bir ehemmiyet verdikleri Odesa-
Istanbul, Odesa-Marsilya ve Odesa-Kirim-Kafkasya olmak iizere 3 hatti actilar.
Ancak bu esnada belirlenen hatlar {izerinde &zellikle Odesa-Istanbul ve Odesa-
Marsilya hatlarinda yabanci buharli nakliyat kumpanyalari arasinda olaganiistii
rekabet yasandigindan zarar ihtimali yiiksekti. Kumpanya, bu hatlarda rekabet
edebilmesi ancak ve ancak yillik ortalama 1 milyon rublelik bir hiikiimet destegiyle
olabilirdi. Diger tiim hatlar ticari a¢idan kurucular tarafindan kar getirisi yiiksek

hatlar olarak goriilmekteydi.

Ayrica Arkas ve Novoselskiy bu siibvansiyonun devletin faydasina
oldugunun altimi ¢iziyorlardi. Sirkete verilen siibvansiyon sayesinde, devlet tiim bir
ticari filoyu kendi ihtiyaglari i¢in emri altina aliyordu, istelik ongorillen yillik 1
milyon giimiis ruble, Ingiltere ve Fransa gibi yabanci denizci devletlere ait nakliye
sirketlerine verilen siibvansiyondan ¢ok daha azdi. Devlet destegi karsiliginda kendi

ithtiyaglart i¢in tcretsiz posta tasimaciligi hizmeti alacaktt ve yine Karadeniz

5Annales du Commerce Exterieur Russie, (Faits Commerciaux No 1 a 12) 1843 a 1856,
Faits Commerciaux N. 12, Publiées Le Departement de L’Agriculture, du Commerce et Des Travaux
Publics, Paris 1857, s. 25; Ustav 1856.5-6; Morskoy Sbornik, Tom, LXVI, No. 5, May 1863, s. 85.
Ustav 1856, s.5.
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filosunun tasfiye halinde ortaya cikabilecek denizcilik alanindaki issizlikle de bas

edebilecekti’.

Arkas ve ekibinin uzun ugraglar1 neticesinde hazirlanan 70 maddelik tiiziik
sonrast 1 Kasim 1856 tarihinde sirketin ilk genel toplantisini gergeklestirdi. Bu
toplantida sirket kurucular1 N. A. Arkas ve N. A. Novoselskiy ROPIT hissedarlarina
ve hiikiimet temsilcilerine tesekkiirlerini ilettigi konusmaya su sozlerle basladi.
“Karadeniz ve Azak Denizi ve bu denizlere dokiilen nehirler iizerinde bulunan
limanlar ile Rus limanlart arasinda diizenli miinasebetler kurularak Rus ticareti ve
sanayisinin daha da gii¢lendirilmesi amacglayan boyle bir sirketin sansl bir sekilde
beklenmedik bir hizda kurulmas hiikiimet ve siz sayin efendilerin verdikleri destekler
sayesinde gerceklesti”. Rus sermayedarlarin ve hiikiimetin sirkete katilimini hem
Arkas’t hem de Novoselskiy’i oldukga memnun etmisti. Rus hiikiimeti ve sermaye
sahibi miitesebbisler ROPIT’i biiyiik hedef ve beklentilerle kurdular®®®,

12 Kasim 1856°da sirketin ikinci toplantisi gerg¢eklestirildi. Bu toplantinin ana
giindem konusu sirketin faaliyet yiirlitebilmesi i¢in vapur ihtiyacinin bir an 6nce
yerine getirilmesiydi. Nitekim ROPIT’in biinyesine alinmas: diisiiniilen ve satin
alinacaklarla birlikte toplam 12 buharli geminin sirketin filosuna dahil edilmesi

kararlastirildi**®. ROPIT, heniiz vapur isletecek yeterli sayida kalifiye personele,

17N, Novoselsk1, "Sravnenie Russkavo Ob-shchestva Parokhodstva i Torgovli, Frantsuskoi
Kom-panii Service Maritime des Messageries imperiales i Avstriiskavo Lloida," Morskoy Shonik,
Vol. XLIII, No. 10 October 1859, s. 434-448; D. A. Stepanov, a.g.m., s. 32.

8Baryshnikov. a.g.m., 109.
Y)lovayskiy, a.g.e., s. 26.
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gemi onarim tesislerine ve diizenli bir yakit kaynagina sahip olmamasina ragmen
bazi hatlarda seferlere baglanmasi yoniindeki baski1 dolayisiyla tam manasiyla hazir
olmadan faaliyete ge¢misti. Nitekim Novoselskiy’nin g¢abalar1 neticesinde dort tiir
vapur almmasma karar verildi. Oncelikle hizli ve konforlu olan yolcu vapurlari
alinmaliydi. Daha sonra biiylik miktarlardaki yiiklerin uzak mesafelere tasinmasi i¢in
biiyiik kapasiteli ve “olduk¢a hizli” kargo vapurlari, nehirlerden gegecek ¢ekme
vapurlari, Rusya’nin i¢ sularinda (Sirketin ihtiyaglarin1 karsilayacak komiir déahil)
yiiklerin tasinmasi icin yiiksek kapasiteli ama hizi az olan vapurlarin alimin
gerceklesmeliydi. Ayrica tiiziikte belirtilmis olan Iskenderiye Hatti igin {i¢ vapurun,

sonraki sekiz hat igin de birer vapurun alinmasi planlandi*%.

1857 yilinin basinda Novoselskiy’nin yurtdisindan siparis ettigi ilk 5 gemi

121 Ayn1 yilin sonunda bu sayi 18 oldu®. Toplamda ise 1859

Odesa Limani’na ulasti
yilina kadar 42 vapur ve 20 mavna alinmasi 6ngoriiliiyordu. Karadeniz denizcilik
tarihinde ilk kez sifirdan Ingiltere ve Fransa'nin filolariyla rekabete girebilecek
bliylik buharli ticari filo kurulmasi yolunda 6nemli adimlar atilmaktaydi 123 By

124

gemilerin ve mavnalarin sirkete toplam maliyeti 5,2 milyon ruble civarindaydi".

Nitekim alman vapurlarin arasinda, Istanbul ve Marsilya basta olmak iizere,

120 Baryshnikov, a.g.m., s.111.

12172 Nisan 1857°de ROPIT ¢ ait ilk gemi olan “Engelsea” adli gemi 31 giinde Liverpool’dan
Odesa Limani’na ulasti. Bu geminin adi daha sonra “Nikolayev’olarak degistirildi. Morskoy
Shornik, Tom, XXIX, No. 6, Iyun 1857. s. 157; Morskoy Shornik, Tom, XXX, No. 7, iyun 1857. s.
19; Skalkovskiy K.A. Russkiy Torgovyy Flot i Srochnoye Parokhodstvo na Chernom i Azovskom
Moryakh, S. Peterburg 1887, Tip. A.S. Suvorina, s. 474.

22Baryshnikov, a.g.m., 5.112.

ZEdwin Maxey, "The Russian Merchant Marine", The Mid-West Quarterly, Vol. 1, No. 3
April 1914, s. 210; Stepanov, a.g.m., s. 32.

2“Morskoy Sbornik, Tom XXIX, No.6, Iyun 1857. s. 157; Baryshnikov, a.g.m., s.112.
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siibvansiyon iicreti yiiksek olan uzak mesafeli dis hatlarda calisacak olan 150 beygir
giiclii 776 ton kapasiteli Yunona, 150 beygir giiclii 775 ton kapasiteli Tserera ve 150

beygir giicii ve 776 ton kapasiteye sahip dikkat cekmekteydi'?,

ROPIT’in daimi y&netim kurulunun segilmesi ve tiiziigiindeki faaliyet planin
onaylanmasi ile uzun siiren miiesseselesme asamasi tamamlanmistir. 21 Mayis 1857
yilinda sirket yurt disindan siparis ettigi gemilerin gelmesiyle beraber diizensizlik arz
eden ve sadece Osmanli Kumpanyasi ve az sayida Ingiliz gemisiyle ulasimin
saglandig1 Odesa-Istanbul hattindaki ilk seferiyle 60 yildan fazla siirecek faaliyetinin
baslangicin1 yapmis oldu. Iste bu sekilde Kirim yenilgisinin ardindan hiikiimet
tarafindan finansal ve siyasi olarak biiyiikk destek goren ROPIT’in kurulusu,

Karadeniz ve diger denizlerde Rus etkisini yeniden canlandirmak i¢in ilk adim oldu

126

A.3. Hissedarlar: Rus iktisadi Giicii

Rus Vapur ve Ticaret Kumpanyasinin tiiziigii onaylandiktan hemen sonra,
kurucular N.A. Arkas ve N.A. Novoselskiy, hizla sirketin faaliyetlere yonelik
hazirlik galismalarina basladilar. 1k is olarak kumpanyanin siyasi ve ticari dnemini,
hedefini bu girisimde hiikiimetin katilimini, bu kumpanyaya saglanan 6denek ve
kolayliklari, hissedarlarin bekleyebilecekleri kazanglar1 belirttikleri bir tanitim

brosiirii yaymnladilar. Ayrica bu brosiirlerde Rus miitesebbislerini kumpanyanin

%0tchet  Vysochayshe Utverzhdennogo Russkogo Obshchestva Parokhodstva i
Torgovli za 1858 god, Saint Petersburg 1859, I. Shumakhera, s. 6-9.
%Morskoy Sbornik, Tom, XXIX, No. 6, iyun 1857. s. 1578; Stepanov, a.g.m., s.35;

Weisensel, a.g.m.,, s. 167.
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hisselerini almaya davet ediyor ve hisselerin alinabilecegi yerleri ve sartlar1 beyan
etmislerdirm.

Rusya hiikiimeti ilk olarak kumpanyanin 6.670 hissesini 2.001.000 rubleye
satin aldi. Fakat ilk bes yil i¢in kar payr almayacagini taahhiit etti. Sirketin
kurulusunda esas sermayesi 6 milyon ruble olarak belirlenmisti*?®®. Fakat hisselere
talebin artmasina paralel olarak sirketin sermayesi 9 milyon ruble olarak belirlenip
30 bin hisseye ayrlldllzg. Hisselerin 6zel kisiler tarafindan alinmasi konusunda
sasirtict bir sermaye toplama kolayligi goriiliiyordu. Tiiziikk onaylandiktan sonra
baslatilan tanmitim islemi varlikli insanlar arasinda adeta bir heyecan uyandirdi.
Hiikiimetin verdigi destek ve ona bagli olan hizli biiyiikk kazan¢ umutlari, sirkete
kars1 duyulan umumi ilgiyi arttird1*, Ornegin Moskova’da 12 Eyliil 1856 tarihinde
II. Aleksandr’in ta¢ giyme torenine gelen belediye baskanlari onuruna verilen
yemekte biiyiik isadami petrolcii V. A. Kokorev Rus sanayisinin dogru bir sekilde
gelismesi icin kadeh kaldirmustir. Bunu sdylerken ROPIT’in kurulmasini Rus
Imparatorlugunun sanayisinin gelismesini ve refahim1 vaat eden bir 6rnek olarak
gostermistir. Bundan daha da ziyade Sirketin kurulmasi Avrupa ile yakinlagsmamiza
katkida bulunarak oraya rahat ve hizli bir sekilde iiriinlerimizi gonderip oradan
ihtiyacimiz olan her seyi almak firsatimi saglayacaktir, sozleriyle bu yeni sirketin
Rus zenginlerinin dikkatini ¢ekmesini saglamistir. Yemekten sonra Kokorev, Rus

Imparatorlugunun &nde gelen simalarina hisse alma gagrisinda bulunmustur. Bu

127skalkovskiy, Russkiy Torgovyy Flot i Srochnoye Parokhodstvo na Chernom i Azov-
Skom Moryakh, s. 474; llovayskiy, a.g.e., s. 26.

18\M.1. Kazi, Dobrovolnyy Flot i Russkoye Obshchestvo Parokhodstva i Torgovli Pered
Gosudarstvom, s. 24; Weisensel, a.g.m., s.1667; Baryshnikov, a.g.m., s.110; Maxey, a.g.m., s. 210.
2Arkas, N. A. "Ob uchrezhdenii Russkogo Parokhodnogo...” s. 23; Stepanov, a.g.m., s. 32.

130Baryshnikov, a.g.m., s.110.
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cagridan hemen sonra 250 bin rublelik hisse Rus is adamlar1 tarafindan satin

a11nm15t1r131.

1856 yilinin sonbahari i¢inde hisseler 6zellikle Saint-Petersburg ve
Moskova’da yogun bir sekilde ilgi goriiyordu, diger bolgelerde, 6rnegin Kirim
Ortodoks manastirlar1 tarafindan da hisseler alinmistir. Rus kumpanyasina katilimin
bu denli yiiksek olmasinda Kirim Savasi ile kirtlan Rus gururunun tamiri ve yiikselen

vatanperligin roli de vardi. ROPIT’in en biiyilk hissedarlar1 Tablo 1’de

gosterilmistir.

Tablo-1; ROPIT’in Hissedarlart

Hissedar Hisse Sayisi
Hiikiimet 6670
Vasiliy Aleksandravi¢ Kokorev 1987
Feodor Ivanovi¢c Rodokonaki 1200
Biiyiik Prens Konstantin Nikolaevig 1000
“Simon Yakobi &Co” Ticaretevi 810
3. smif tiiccar A. A. Giziko 495
1. sinif tiiccar M. Ye. Karr 410
1. simf tiiccar 1. 1. Jadimirovski 250
Devlet Miistesaro N. D. Alferaki 164
Baron B. A. Frideriks 150

Kaynak: Baryshnikov, a.g.m., s.110.

Blgkalkovskiy, Russkiy Torgovyy Flot i Srochnoye Parokhodstvo na Chernom i Azov-
Skom Moryakh. s.26; llovayskiy, a.g.e., s. 25; Kratkiy Istoricheskiy Ocherk 50-Letney
Deyatel'nosti Russkogo Obshchestva Parokhodstva I Torgovli 1857-1907, s. 5.
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Sirket sermaye bulma konusunda hi¢bir zorluk ¢ekmemisti. Ancak sirketin
gelisebilmesi ve devamliliginin saglanmast da bir o kadar O6nemliydi. Bunun
oniindeki en 6nemli mesele ise en biiylik hissedar olan devlet ile 6zel miitesebbisin
¢ikarlar1 arasindaki uyum ve dengeyi saglayabilmekti. Hisselerin iigte biri ¢ar ve
ailesine ayrilmisti. Bu miktardan 50 ser hisse Imparator II. Aleksandr’in ogullari
Nikolay, Aleksandr, Vladimir ve Aleksey’e aitti*®%.

Hisselerin agik satis1 tiim kotiimser beklentilere ragmen biiyiik bir basar1 elde
etti. Sadece Petersburg’da 7-13 Eyliil arasinda ROPIT'in 3340 hissesi satildi. Odesa
ve Taganrog icin 3100 hisse ayrildi. 15 Eyliil 1856 yilina dek hisselerin biiyiik bir
boliimii satildi. Hissedarlarin sayist ise 307’ ye ulasti**®, Esas sermayenin biiyiik bir
kismi 6zel kisiler 6ncelikle Vasiliy Aleksandravi¢ Kokorev igin ({inlii petrolcii) ve
Rum asilli Odesa tiiccari Feodor Ivanovi¢ Rodokonaki** ve firmalarin
kontroliindeydi. Sirketin kurulmasina aktif bir sekilde katilan Moskovali tiiccarlar A.
I. Hludov, K. T. Soldatenkov ve V. A. Medimtsev dahil olmak iizere, Rus is

diinyasimin temsilcilerinin cogunlugu hissedarlar arasindaydi™.

ROPIT’in faaliyet siirecinden anlasilacag: gibi, dzel bir denetim organina
sahip degildi. Saint-Petersburg’da bulunan yonetim kurulunun alt1 tiyesinden ikisi
Denizcilik Bakanligi ve Maliye Bakanligi temsilcileriydi. Bu nedenle sirketin
stratejileri, denetimi ve ydnelimlerinin belirlenmesi i¢in Car ve ailesinin dogrudan

destegini alan ve Saint-Petersburg’daki hissedarlarin ¢ogunlugunun giivenini

B32Baryshnikov, a.g.m., s.111.
3D, A. Stepanov, a.g.m, s. 35.
B4Sirketin Kirim-Kafkas, Odesa-Kirim seferlerini olusturmasinda Odesali tiiccar Feodor
Ivanovi¢ Rodokonaki éncii olmustur.

B>Baryshnikov, a.g.m., s.111.
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kazanan Arkas ve Novoselski’ye yetki verildi. Boylece sirketin bundan sonraki
faaliyeti idare miidiirleri tarafindan Odesa’daki biironun g¢alismalar1 ¢ergevesinde
aliman kararlara gore belirlenmeye baglandi. Sirketin faaliyet gosterdigi bolgede
bulunan bu biiro, Saint-Petersburg’daki yonetim kurulunun dyelerinin ve
hissedarlarin ¢ogunlugunun fikrinden bagimsiz olarak sirketin faaliyetini belirleme
imkanini elde etmistir. Hissedarlarin ¢ikarlar1 ise, bilhassa hiikiimete ait hisselerin
temettiilerinin 5 yil boyunca vapur sirketinin 6zel ortaklarina O6denecegi karari
alindiktan sonra, bagkentteki devlet yetkililerinin tercihlerine bagli hale gelmistir. Bu
uygulamanin diger hissedarlara 6denen temettiileri arttirarak 6zel sermaye ve 6zel

kredileri ¢cekecek giiclii bir arag olacag diistiniiliiyordu®®.

Sirketin Rus kamuoyunda ve ticari kesimlerinde yer edinmesine paralel
olarak hissedarlarinda artis yasanmustir. Sirketin kurulusunda 1987 hisseye sahip
olan Vasiliy Aleksandravi¢ Kokorev 1863 yilinda 2757 hisseye sahip olmustur.
Sirket yoneticileri Arkas 357 ve Novoselskiy 503 hisse satin alarak ROPIT’in
faaliyetlerine destekte bulunmuslardir. Ayrica bankaci I. Ye. Gintsburg 1525 hisseyle
onemli ortaklardan olmustur. Car hiikiimet adina 5470 hisseye sahip olurken ailesi de
onemli miktarda hisse alimina gitmistir ki Car Nikolay Aleksandrovi¢ 58, Aleksanr
Aleksandrovig¢ 50, biiyiik Prensler Mihail Nikolayevi¢ 150, Vladimir Aleksandrovig
50 ve Aleksey Aleksandrovig 50, Prenses Petr. Georgievi¢ Oldenburgskiy 75 hisse
satin almiglardir. Sirketin kurulusundan itibaren en biiyiik destekcisi olan Konstantin

Nikolayevigc ise 1000 hisse alarak en biiyiik hissedarlar arasinda yerini almustir™’,

B%Baryshnikov, a.g.m., s.111.
Y’spisok gg. Aktsionerov Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli,
Imeyushchikh Pravo Golosak 24 Aprelya 1863, S. Petersburg 1864.
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1864 yili sonuna gelindiginde sirketin gelirleri bir taraftan artarken sirket
hisselerinde de degisimler yasanmaya basladi. Ozellikle karlilikla beraber devlete ait
hisse senetleri yavas yavas liberal sektore kaymaya basladi. Ornegin Biiyiik Prens
Konstantin Nikolayevig, baron I. Ye. Ginstsburg ve N.A. Novoselskiy hisselerinin
cogunu peyderpey devrediyordu. O zamana kadar yonetim kurulu tiyeleri sonraki
kararli adim atmaya, yani ortaklar listesinden en biiyiik hissedar olan hiikiimeti
cikarmaya hazir hale gelmisti. O donemde hiikiimetin destegi sirketin gelisme
perspektifleri agisindan artik kritik degildi. 10 Nisan 1864 tarihinde yonetim kurulu
tiyesi N. N. Susov Maliye Bakanina hiikiimetten 5470 hissesinin hepsini tanesi 144
rubleden alma Onerisini igeren basvuru sunmustu. Kisa siiren tartismalardan sonra
bagvurusuna olumlu cevap verilmis, 1864-1865 doneminde biitiin hisseler sirket
tarafindan alinmistir. Ayrica ROPIT yonetimi, sirket hisselerini ¢ogunluk hisselere
sahip hissedarlardan da almaya devam ediyordu. 1863 yilinin aralik ayinda V. A.
Kokorev’le yapilan ve kendisinden 1600 hissenin 312 bin rubleye, yani tanesi 195
rubleye alinmasini 6ngoren anlasma 0nay1anm1st1r138.

ROPIT’in kuruldugu dénemden ilk on yillik periyoduna kadar siirecte devlet
merkezli bir yapiya sahipti. Hissedarin ¢ogunlugunu Car ve ailesi olusturdu. Fakat
sirket kurulus doneminden itibaren ozellesme/liberallesme yolunda bazi adimlar
attigr da gorilmekteydi. Sirket bir yandan hiikiimete ait hisseleri satin almaya
calisirken bir yanda da car ve ailesinin giiciinii kaybetmek istemiyordu. Bu nedenle
sirket ve hiikiimet arasindaki iliski karmasik bir hal aliyor ve ayrisamiyordu. Car ve
ailesinin tyelerinden bazilar1 hisselerini azaltirken bazilar1 hisse alma yoluna

gidiyordu. Ayrica sirketin cogunluk hissedarlar1 siirekli degisim halindeydi.

B8Baryshnikov, a.g.m., 5.122.
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Bunlardan en dikkat ¢ekeni Korff baron ailesinin ¢ok sayida temsilcisiyle 322 olan
hissesinin 1111°e ¢ikarmasidir. Rusya’da taninmig ailelerinden Molganov ailesi de

aynt donemlerde cok sayida hisse satin almigtir™®.

Bu durum aslhinda Rus
kapitalizminin dogusu anlamina geliyordu.

ROPIT’in kurulus asamasindan sonra tedricen liberallesmesi sonucu
hissedarlarinin neredeyse tamamini 6zel sermaye sahibi miitesebbisler olusturmustur.
Nitekim 1885 yilindaki hissedar dagilimlarina baktigimizda Car ve ailesinin sirketin
toplam hissesindeki payinin oldukc¢a azaldigini gérmekteyiz. Zira Biiyiikk Knez
Aleksey Aleksandravig 60, Mihail Nikolayevi¢ ise 150 hisseye sahipti. Rus yonetimi
sembolik de olsa sirkete olan giivenin devam etmesi igin hissedarligini devam
ettirmekteydi. Bilhassa ROPIT’in faaliyetlerinin diizenli hale gelmesi sonucu Rus
bankalar1 da ciddi oranlarda hisse almaya baslamistir. Volga-Kama Ticaret Bankasi
181, Uluslararas1 Ticaret Bankas1 424, Moskova Tiiccar Bankasi 424, Sibir Ticaret
Bankas1 83, Kredi Bankasi 703 ve Moskova Bankasi 39 hisseye sahipti'*®. 1888
yilindaki hissedarlar dagilimda bankalarin hisselerinde artis vardi. Ayrica Rus
miitesebbisleri arasinda da yeni hissedarlar sirketten 6nemli miktarda hisse alarak s6z
sahibi olmaya baslamistir*’. Son kertede ROPIT kurulus asamasinda biitlintiyle
devlet-6zel tesebbiis tiriiniiyken ilerleyen yillarda faaliyet agini genisleterek riistiinii

ispatlamasi1 ve biiyiik bir sirket haline doniismesi liberallesmesinin de yolunu

acmistir. Boylece hiikiimet kendi iizerindeki hisseleri 6zel sermayeye devretmistir.

39Spisok gg. Aktsionerov Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli,
imeyushchikhPravoGolosak 24 Aprelya, 1866, S. Petersburg 1866.

10spisok gg. Aktsionerov Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli,
imeyushchikh Pravo Golosak 28 Yanvar 1885, S. Petersburg 1885.

Ygpisok gg. Aktsionerov  Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli,
Imeyushchikh Pravo Golosak 1 May 1888, S. Petersburg 1888.
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B. Sirketin Karsilastigi1 Sorunlar ve Co6ziim Yollari

XIX. yiizyilin en biiyiik deniz nakliyat sirketlerinden biri haline gelmesi iimit
edilen ve devlet-6zel tesebbiis ortakligindan dogan bir sirket olmasi yoniiyle ROPIT,
Rus denizcilik tarihi acgisindan 6rnek ve oncil bir ehemmiyete sahiptir. Avrupali
devletler tarafindan ¢ok onceleri uygulamaya konulan ve ihtisaslagsmis Batil1 nakliyat
sirketleri karsisinda ge¢ bir tarihte kurulan ROPIT’in var olabilmesi ve rekabet
edebilmesi zor goriinmekteydi. Rus hiikiimeti ve sermaye sahibi miitesebbisler
ROPIT’i biiyiik hedef ve beklentilerle kurmuslardi. Ancak sirketin kurulusundan
hemen sonra bir¢ok sorunla karsilasilmis ve ciddi elestiriler alinmaya baslanmist.
Nitekim {inlii yazar N. L. Perozio sirketin yeterince denetlenemedigini ve bdylece bir
keyfilik durumunun ortaya ¢iktigini savunmaktaydi. Zira sirketin iglerini denetleyen
ve az sayida hissesi bulunan P. Yu. Lisyanski, V. M. Jemgujnikov ve P. M.
Kovalevski adli hissedarlar da aym goriisleri savunmaktaydi. ROPIT’in gerek
sahipleri, gerekse yoneticileri giristikleri bu iste aym derecede hazirliksizdi. Bu
diisiincelerden yola cikarak her sirketin kurulus asamasinda ortaya ¢ikan bir takim
sorunlarm ROPIT’te de ortaya ¢iktigina tamklik etmekteyiz. Siiphesiz sorunlarin
esasindaki en onemli etken, teoride varsayilan, tasarlanan ve hesaplanan degerler ve

sorunlarla pratikte ortaya ¢ikan sorunlarin ¢ok farkl bir hiiviyette olmastydi™*.

Y2Baryshnikov, 5.109-110.
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B.1. Limanlarin Durumu

Sirket vapurlarinin diizenli olarak isleyebilmesi i¢in en énemli sorun yiiksek
tonajlt vapurlarimin Rus Karadeniz’i limanlarinda yanasabilecegi ve ylikleme-
bosaltma yapabilecegi alt yap1 ve teknik imkéanlarin neredeyse hi¢ olmamasiydi.
Limanlardaki bu eksikliklerin giderilmesi i¢in yeterli kaynak, mimar ve miihendislik
imkanina ne Rus sermayedarlart ne de hiikiimeti sahipti. ROPIT icin tasarlanan
projelerin finansmani1 konusu, ileride sirket ydnetimi ve hissedarlar1 arasindaki
iliskilerde sorun teskil edecekti. Ornegin sirket vapurlarmin ana merkezi, merkez
issii hiiviyetinde olan Odesa limaninda dahi dalgakiranlarin ¢ok kisa ve yetersiz
olmasi, mevcut olanlarin da onarima muhta¢ olmasi, ayn1 zamanda limandaki su
seviyesinin yetersizligi ve zeminine de hayli kum ve atik birikmis olmasi dolayisiyla
sirket vapurlart i¢in siginilacak giivenli bir liman olma niteliginden yoksundu.
Limanin suyunun ¢oktan azaldig1 ve diizenli temizlenmesine ihtiyact oldugu yonetim
kurulu tyeleri i¢in faaliyetin daha ilk aylarinda acik olmustur. Evpatorya ’da
(Gozleve) oldukea s1g bir noktada biten tamire muhtag iki ahsap iskele bulunuyordu.
Bir diger onarima muhta¢ 6nemli iskele ise Sivastopol’de Kirim Savas’indan kalma
Car Iskelesiydi143 ki bu da yikilmaya yiiz tutmustu. Yalta’da bulunan ahsap iskele ise
yikilmis olup kiirekli gemilerin bile yanagmasina elvermiyordu. Novorossiyk Vapur
Isletmelerinden kalma Ovidiopol ( Hacidere) ve Akkerman iskeleleri de oldukga eski
ve kullanima elverissizdi. Feodosya ’da deniz gemileri i¢in yeterli olmayan derinlikte
biten iki harap iskele kalmisti. Ker¢ ’teki liman tesislerinin de tamamen yeniden

yapilandirilmasi gerekiyordu. Kirim Savasi sonrasinda Rus Karadeniz’inde iskele ve

3girket bu iskeleyi 1859 yilinda onarmustir. Bknz., Otchet Vysochayshe Utverzhdennogo

Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli za 1858 god Saint Petersburg 1859, I.
Shumakhera, s. 83.
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limanlarin durunu genel olarak elverisli degildi. Bu nedenle kumpanyanin bazi
hatlarda faaliyetlerine baglayamamasi olagan bir gelismeydi. Nitekim Ker¢ Belediye
Bagkaninin Kirim ile Taman arasinda hizmet vermesi on goriilen hattin hemen
acilmasina dair talebinin sirket yonetimi tarafindan geri ¢evrilmesi Rus Karadeniz’i
limanlar1 ve iskelelerinin  vapur seferleri i¢in  hazir olmamasindan
kaynaklan1yordu144.

1857 Agustosu’nda N. A. Novoselskiy, Kirim Hattin1 6rnek gostererek sirketin
islemlerinin planlanmasinda sadece teknik yaklagimlarin degil, kurumsal ve ticari
yaklagimlarin da 6nemini vurgulamistir. Novoselskiy, bir vapur sirketinin 1iyi bir
sefer tarifesine sahip olmasi, zamani ekonomik kullanmasi bakimindan 6nemli
buluyordu. Ayrica onun en biiyiik endiselerinden biri, gittikge artan yolcu ve yiik
potansiyeli sebebiyle Sivastopol ile Evpatorya arasindaki ulagimin diizenlenmesiydi.
Sefer tarifesi hazirlanirken yolculuk saatleriyle, yiik sahiplerinin ¢ikarlar1 gozetilerek
olabildigince uyumlu olmasina gayret etmek, ayrica her limanda bekleme siirelerini
de iyi planlamak gerekiyordu. Ancak Kirim sehirlerinin herhangi bir gelisme
planinin olmamasi durumu zorlastirtyordu. Harap olan Sivastopol mesela neredeyse
hi¢ yenilenmemisti. Tersine, demiryolunun kurulmasini bekleyen Feodosya ‘da aktif
bir insaat vardi, ticari bagimsizliginin saglanip saglanmayacagi heniiz belli olmayan
Kerg ise gozle goriiliir bir belirsizlik igindeydi145. Ulkenin giiney béliimleri Kirim
Savas’indan sonra harap vaziyetteydi. Ozellikle denize kiyisi olan yerlerde yollarin

kotii olmasindan dolay1 i¢ bolgeler ile baglant1 kurmak zor ve zahmetliydi146.

Y0Otchet Vysochayshe Utverzhdennogo Russkogo Obshchestva Parokhodstva i
Torgovli za 1858 god, Saint Petersburg 1859, I. Shumakhera. s. 79-86.
“Baryshnikov, a.g.m., s.113.

Y“*putevoditel Russkago Obsestva Parohodstva i torgovli 1914. s.4.
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B.2. Yonetimsel ve Mali Sorunlar

Sirketin ilk faaliyet yillarinda yukarida da bahsettigimiz gibi bir takim
sorunlarla yiizlesilmistir. En basta gelen sorunlardan biri Rus Karadeniz’i
limanlarinin bakimsiz olmasi, tecriibeli iscilerin olmamasi, mekanik isleri ig¢in
depolarin yokluguydu. Sirket bu gibi sorunlara ¢6ziim igin bir an 6nce girisimlere
baslamaliydi. Nitekim bilhassa Karadeniz limanlarinin modernizasyonu uzun vadede

Y7 ROPIT'in diger 6nemli sorunu ise kuruldugu giinden

halledilebilecek bir sorundu
itibaren sefer agini genisletme gayretiyle Avrupa’dan bir¢ok gemi siparis etmis ve
Avrupa’da yatirimda bulunmus olmas1yd1148. Ayni zamanda yonetimsel eksiklik ve
kalifiye eleman ihtiyac1 nedeniyle Dogu Akdeniz sahilleri ile diizenli miinasebetlerin
gerceklesmesinde yetersizlikler yasan1yordu149. Bu dénemde sirketin masraflart hizli
bir sekilde artarken aktif karliligi ve ortak sermaye karliligi neredeyse iki kat
diismiis, gayrisafi kar ise azalmistir'™. Buna bagh olarak net kardan hissedarlara

yapilan 6demelerde de diisme yaganmustir. Bunu, Petersburg borsasinda sirketin hisse

senetlerinin degerinin 400 rubleden 240 rubleye diismesi izlemistir. Bu gelismeler

“istoriya Torgovli I Promyshlennosti v Rossii, s. 19.
8Sirketin gemi alimlarimi disaridan yapmasinin en biiyiik nedenlerinden biri buharli gemi
yapinin maliyetinin ¢ok yiiksek olmasindan dolay: idi. 1828 yilinda Nikolayev Tersanesinde 60 beygir
giiciinde Odesa isimli buharli gemi yapilmigtir. Ayni y1l daha gii¢lii Naslednik( Varis) adli gemi
yapilmaya baglanmigti lakin geminin ingas1 o kadar pahaliya patlamisti ki hiikiimet Karadeniz’de bir
miiddet gemi yapimindan vazgegmisti. Boylece Ingiltere'den buharli gemi siparis edilmis ve 1835
yilinda Odesa’ya ulagsan gemiye Rusya’nin 6nemli reformcusu Car1 Petro’nun adi verilmistir. Bknz.,
A. A. Skalkovskiy, “Russkoye Obshchestvo Parokhodstva i Torgovli 1857-18699g”, Deribasovskaya-
Rishel'yevskaya :Odesskiy Al'manakh, Odesa 2009, No:40, s. 8-9.

Speter Weisensel, a.g.m., s. 167.

%00byasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli

za 1961 god, Saint-Petersburg 1962, Tovarishchestvo ,ObshchestvennayaPolza, Typography, s. 1-2.
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hissedarlarm panige kapilmasma neden olmustur. Oyle ki N. A. Arkas asagidaki
itirafta bulunmak zorunda kalmstir. Sirkete karsi giiven tamamen kaybedilmek iizere,
herkes oziinde miikemmel olan isin ¢ok fena, diizensiz, tutumsuzca ve hissedarlarin

cikarlarna dikkat edilmeden yiiriitiildiigiinii ispatlamaya ¢alistyor™™*

Arkas yasanan bu sorunlari asmak i¢in yonetimde bazi degisikliklerin
yapilmasin1 Oneriyordu. Idari sistemin tiimiinii degistirilerek yonetimi iki kisma
bolmek ona gore en dogru kararlardan biri olacakti. Boylece Odesa’da ydnetim
merkezinde en yukarida Arkas hemen altinda yetki bakimindan biri digerinin iistii
olarak konumlandirilan {i¢ midiriin -~ bulunmast  kararlagtirildi.  Bunlarin
sorumluluklart su sekildeydi: a) denizcilik ve teknik isleri; b) iktisadi faaliyet ve
bolgelerdeki acenteler; ¢) muhasebe: Petersburg’daki iki miidiire Odesa’daki idare
tizerinde denetim gorevinin verilmesi planlaniyordu. Her miidiir kendi

sorumlulugunda bulunan isleri yapmakla yiikiimlii olacakt1™.

Arkas’in yonetimi bolgelere gore bolmek, ticari islemlerden vazgegerek
cogunlukla diizenli deniz seferlerinin gelistirilmesinde yogunlagsmak Onerisi,
hissedarlarin ¢ogunlugu tarafindan sicak karsilanmadi. Ornegin, ticari faaliyetin
verimliliginin diisiik olmasinin onun gereksizliginden degil, ¢alisanlarin bu faaliyeti
yiriitmekte pek cikart olmadigindan kaynaklandigi hakli olarak ifade edildi. Bu
vesileyle denet¢i hissedarlar, yerli ve yabanci mallarin satilmak {iizere emanet

alinmasina karli bir islem olarak isaret etmekteydi. Ancak Sirket kendisine verilen

BIN. A. Arkas, Mneniya o Preobrazovanii Upravleniya Delami Russkogo Obshchestva
Parokhodstva i Torgovli, Posluzhivshiye Osnovaniyem Dlya Sostavleniya Okonchatel'nogo
Predpolozheniya Po Etomu Predmetu, S. Petersburg 1961, s.1-2.

%2N. A. Arkas, Mneniya o Preobrazovanii Upravleniya Delami Russkogo Obshchestva

Parokhodstva i Torgovli..”, s.15.
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gorevleri yiik olarak gorerek onlardan kurtulmak istiyormuscasina satiglar1 ¢ok
Ozensizce ve dikkatsizce gergeklestiriliyordu. Odesa disindaki acenteler genel olarak
satiglar1 daha iyi yapiyordu. N. A. Arkas’in sirketin adindan “ticaret” sdzciigiini
cikarmak Onerisinin, zaten bu yiikiimliilikklerini tam anlamiyla yerine getiremeyen
sirket i¢in bir kayip olmayacagini ifade etmekteydi. Fakat bu durum hiikiimete yakin
olan Petersburg’daki yonetimin sirket tizerindeki kontrolii kaybetmesine yol acacakti.
Haliyle yasanan gelismeler neticesinde hiikiimet ve liberal ortaklar arasinda bir

anlagmazlik ortaya ¢ikmasi kaginilmaz olacakti™®,

ROPIT’in yasadig1 durumun karmasikligi, sirketin gelisme perspektifleriyle
ilgili tartismalarin Petersburg’daki yonetimin ciddi bir itibar kaybina yol agabilecek
gelismelere paralel yapildigindan kaynaklaniyordu. Odesa ile Petersburg’daki iist
diizey iki idare arasinda istiinliikk miicadelesi s6z konusuydu. Fakat ticari vapur
seferlerinin ¢ogunlugunun gerceklestigi Odesa hissedarlarin da destegi ile tistiinligii

elde etmis ve sirketin kontrol ve yonetim merkezi olmustur®™*.

Sirketin bir diger sorunu ise gelir ve giderler arasindaki dengesizlikti. Nitekim
sirketin ilk yillardaki gelirlerinde 6nemli azalma yagsanirken giderlerdeki dengesizlik
de gozden kagmiyordu. Sirket giderlerinin 6nemli bir kismii sirket yoneticileri

personeline 0denen maaslar olusturmaktaydi. Odesa’daki biironun yoneticisinin

3N. A. Arkas, Mneniya o Preobrazovanii Upravleniya Delami Russkogo Obshchestva
Parokhodstva i Torgovli...”, 5.3-4.

1Zhurnal Obshchego sobraniya Aktsionerov Vysochayshe Utverzhdennogo Russkogo
Obshchestva Parokhodstva i Torgovli, 30 Aprel 1861, Saint-Petersburg; Zhurnal Obshchego
Sobraniya Aktsionerov Vysochayshe Utverzhdennogo Russkogo Obshchestva Parokhodstva i
Torgovli, 1 May 1861, Saint-Petersburg; Zhurnal Obshchego Sobraniya Aktsionerov Vysochayshe
Utverzhdennogo Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli, 5 May 1861, Saint-
Petersburg.
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maas1 18 bin rubleydi. Petersburg’daki yonetim kurulu iiyelerine 6 bin rublelik yillik
maas ddeniyordu. Buna karsi vapur kaptanlar1 2000 ruble, ¢ekme vapur kaptanlari
1600 ruble, gecitlerdeki vapur kaptanlari 1500 ruble maas aliyordu. Carkgibagilar
1900 ile 840 ruble, ikinci ¢arkgilar 1320 ile 800 ruble, ikinci kaptanlar 1600 ile 300
ruble, kilavuzlar 900 ile 420 ruble arasi maas aliyordu. Makinistlerin maaslari
nispeten yliksek sayiliyordu: 1.smif 480 ruble, 2.smif 300 ruble yaklasik ayni parayi
saglik memurlart aliyordu. Seyriiseferciler ve makinist ¢iraklar1 245 ruble,
lostromolar 240 ruble kazaniyordu. Cok daha az para ocakcilara/atesciler/kazancilar
(1. sif 180 ruble — 2. smif 144 ruble) ve tayfalara (1. sinif 168 ruble —2. simif 108

ruble) 6deniyordu. Migolarin ddenegi 48 rubleydi™

. Sirket 1500 kisiye ulasan bu
personel masraflarin1 karsilamakta zorlaniyordu. Bu nedenle 1858 yilinda 10 bin
hissesini satisa ¢ikardi™°. Aslinda diger biiylik buharli deniz nakliyat sirketleri de
asir1 derecede artan personelin maaslarin1 6demekte zorluk ¢ekmekteydiler Fransa’da
1862 resmi rakamlarina gore deniz tayfasinin maasi ortalama olarak 60 frankti.
Ingiliz deniz tayfalarmimn maaslar1 da asagi yukari benzerdi. En yiiksek maas alan
tayfalar ise Amerikan tayfalariydi, bunlarin maaslar1 70 ila 120 frank arasindaydi.
Amerikan deniz tayfalarinin maaslarindaki bu derece artisin sebebi savas sonrasi
Amerikan deniz endiistrisinin ¢dkmesiydi. ROPIT ile ¢agdas sirketlerin ydnetici ve

personel giderleri karsilastirildiginda bu durum daha iyi anlagiliyordu®®’.

0Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1861 god, Saint-Petersburg 1862, Tovarishchestvo,ObshchestvennayaPolza, Typography, s. 5-15.
®1lovayskiy, a.g.e., s. 44.

7 Ambroise Colin, La Navigation Commerciale Au XIXe Siecle, Paris 1901, s. 394-395.
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Tablo-2: Acentahaneler ve Biirolarda Yiikleme ve Bosaltma giderleri

Sirket Yil Har::r‘:a Gemi N Ton . Giig mil
ROPIT 1857 78.000 4588 9 18 47 42 78
ROPIT 1858 | 221.913 11.096 11 11 | 64 70 79
LOYD 1857  603.182 9139 16 8 47 49 57

MM 1857 | 480.174 8962 8 19 40 84

Kaynak: N. Novoselski, "Sravnenie Russkavo Ob-shchestva Parokhodstva i Torgovli,
Frantsuskoi Kom-panii Service Maritime des Messageries Imperiales i Avstriiskavo Lloida," Morskoy

Sbonik, Vol. XLIII, No. 10 October 1859, s. 442.

Yukaridaki tablodan da goriilecegi {lizere rakiplerine gore daha az gemiye ve
sefer sayisina sahip olan ROPIT’in oransal olarak daha fazla gideri oldugu
sdylenemez. Lakin ROPIT’in en &nemli rakiplerinden olan Avusturya Lloyd
Kumpanyasi en ucuz maasla en iyi kaptan ve denizcilere sahip olmasi masraflarinin
bir nebze az olmasinin O6nemli nedenlerindendi. Lloyd elemanlarint emekli

profesyoneller arasindan se¢mekteydi™>®.

Bu nedenle bu sirket rakiplerine nazaran
daha az deniz kazasina karismaktaydi. ROPIT ise kalifiye personeli olmadigindan
dolay1 hizli bir sekilde bu agig1 kapatmasi gerekiyordu. Aslinda yelkenliden
buharliya gecis siirecinde biitiin vapur sirketlerinde rastlanilan sikintilardan birisi bu
alanda yetigsmis, tecriibeli personel bulmakti. Eleman bulma zorlugu, buhar
teknolojisinin merkezi olan Bat1 Avrupa’dan uzaklastikca daha da artiyordu. ROPIT
de bu sikintiy1 yasayan sirketlerden birisiydi. Bu nedenle sirket sivil denizcilerin ise

alinmasi i¢in bilitce ayirarak Odesa’daki bas ofisin, muhasebe, yilk ve yolcu

departmanlarina yogun personel alim1 baslatti. Ayn1 zamanda yabanci sirketlerle yeni

%8N, Novoselsk1, "Sravnenie Russkavo Ob-shchestva Parokhodstva i Torgovli, Frantsuskoi
Kom-panii Service Maritime des Messageries Imperiales i Avstriiskavo Lloida," Morskoy Sbonik,
Vol. XLIII, No. 10 October 1859, s. 441-442.
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gemilerin alimi ve mevcut olan gemilerin onarimi sézlesmelerinin yapilmasi icin

19 Fakat sirket kuruldugu yillardan 1860’11 yillara

bliylik meblaglar ayriliyordu
kadar personelinin tecriibesizliginden dolay1 c¢esitli kazalara karsimasindan dolay1
problemler yasamaktaydi. Bu durum zaten az sayida olan gemilerinin faaliyette
bulunmasina engel olmaktaydi'®®. Bu nedenle ROPIT yéneticileri énemli bir karar
alarak gemi alimi1 ve onarim masraflarinin karsilanmasi i¢in kirdan kesintilerle 6zel
sigorta sermayesini kurdu. Yani kaza ve benzeri hadiseler neticesinde zarar goren ya
da batan gemilerin onarimi ve yerine yenisinin alinmasi i¢in bir sigorta fonu
olusturulacakti. Sirket gelirlerinden bir kism1 bu fona aktarilacakti®".

Sonug olarak Rusya’nin ilk biiyiik deniz nakliyat sirketlerinden olan ROPIT
hem Batili hem de Osmanli Devletine ait sirketlerin kurulus asamasinda yasadiklari
benzer sorunlarla karsilasmaktaydi. Fakat sirketin en temel sorunu kendi sivil
denizciligini gerceklestirmek adina Karadeniz limanlarinin  modernizasyonu
saglanmasiydi. Nitekim ilerleyen siiregte sirketin temel hedefleri dogrultusunda
demiryollar1 ve liman tesisleri paralel olarak gelistirilerek Karadeniz kiyilarinin

hinterlandi ile biitiinlesmesi saglanmistir. Bdylelikle ROPIT in faaliyetlerinin diizenli

hale getirilmistir.

%90tchet Vysochayshe utverzhdennogo Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1858 god, Saint Petersburg 1859, I. Shumakhera. s. 75-83.

1801860 yilinda kumpanyanin bir gemisi Ker¢ yakinlarinda kayaya oturdu ve agir hasar
gordii, diger gemisi Kolhida ise 1862 yilinda Marmara Denizinde battt ve 20 kisiden olusan
miirettebat ve 30 kadar yolcu hayatini kaybetti. W. E. Mosse, a.9.m., 46-47.

*!lovayskiy, a.g.e., s. 76.
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C. Rus Vapur ve Ticaret Kumpanyasimin Ik Dénemleri ve Sefer A1

1851-1853 yillar1 arasinda Rusya'nin giliney limanlarina yaklasik olarak 3916
gemi ugradi. Bu gemilerle 33 milyon pud®®® emtia Rus limanlarina taginirken 1
bucuk milyon pud emtia ise bu limanlardan alinarak dis pazarlara dagltlldllsg. 1856—
1860 yillarinda Rusya’nin dis ticaretinde biiyiik bir artis oldu. Bu artista Moskovali
tiiccarlarn katkis1 biiyiiktii. Kirim savasi sonrasi bu tiiccarlar ki aralarinda ROPIT'in
en biiylik hissedarlar1 arasinda bulunan Kokorev de bulunuyordu, Rus dis ticaret
hacminin gelismesinde 6ncii rol oynuyorlard1164.

Nitekim hem hiikiimetin hem de Rus iktisadi giiciiniin olagan iistii ¢abalar1 ve
fedakarliklar1 neticesinde Rusya’nin ilk biiyiik deniz nakliyat sirketi diizenli olarak
seyriisefer yapabilmek adma 17 Mayis 1857°de deneme seferlerine basladi. ilk iic
giin icinde sirketin yolcu gelirleri 1800 ruble oldu. Bu gelirin 695 rublesi Istanbul
yolcularindan, 664 rublesi Kirim limanlarindan 357 rublesi ise Kerson limanindan
elde edildi. 21 Mayista ise bes vapur diizenli seferlere bagladi. Seyriisefer siiresince
bu say1 giderek artmis, dyle ki Kasim ayinda kumpanyanin tiiziigii geregi mecburi
olan hatlardan 5’inde Kafkasya, Nikolayevsk, Kerson ve Taman ile Dinyeper (Ozii)
gegitlerinde belirtilen oranda sefer yapildi. Kirim, Azak ve Marsilya hatlarinda ise
bazi deneme seferleri gerceklestirildi. Kumpanya gemileri Iskenderiye Hattinda ise
sadece Odesa ile Istanbul arasinda ayda ii¢ sefer yapabilmekteydi. Ayrica sirketin

yeterli sayida gemisi olmadigindan dolayr Odesa ile Kalas ve Odesa ile Trieste

arasindaki hatlar acilmamist: bunlara ek olarak Odesa ile Istanbul arasindaki hat da

162 16.38 kiloya esit agirlik birimi.

%jstoriya Torgovli i Promyshlennosti v Rossii s. 18.

%Thomas C. Owen, Capitalism and Politics in Russia, a Social History of the Moskow
Merchants, 1855-1905, Cambridge University Press 1981, s. 51-54.
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Iskenderiye’ye kadar uzatilmamist™®. Bunlarin disinda bizzat Rus Carmin istegiyle
Odesa, Yalta, Redut-Kale ve Ker¢ arasindaki dolasimli hat Trabzon’a kadar
uzatilacakti. Kumpanya bu hatt1 1 Nisan’dan 1 Eyliil’e kadar ayda {i¢ defa, yilin geri
kalan déneminde ayda iki defa isletecekti'®.

Seyahat {icreti yolcu tiiriine gore degisiyordu: Istanbul hattinda birinci sinif bir
yolcu 28, 3.sinif yolcu ise 8 ruble ddemekteydi. Diger hatlarda ise fiyatlar soyleydi;
Ker¢ 24 ile 6 ruble, Feodosya 20 ile 5 ruble, Yalta 14.50 ruble ile 3.75 ruble,
Sivastopol 12 ile 3 ruble, Kerson 4,5 ruble 1.75 ruble arasinda degisiyordu®’.

Kumpanyanin 3 Agustos 1856 ile 31 Aralik 1857 tarihleri arasindaki
faaliyetleri ile ilgili ilk raporu 30 Mart 1858 tarihinde hissedarlar toplantisinda
onaylandi. Bu raporda ekonomik ve orgiitsel konular ele alindi. ROPIT’in
faaliyetlerine dayal1 ilk yilki biitgesi kritik seviyedeydi. Sirketin yukarda bahsedilen
zaman dilimindeki kazanci 795.719.35 rubleydi. Ama bu rakamin neredeyse yarisini
devlet tarafindan 6denen siibvansiyon olusturuyordu. Bu rakam agik¢a ROPIT’in

desteklenmeden ayakta kalamayacaginin gostergesiydi. Sirket 177.900 ruble yiik

tagimaciligindan, 114.122 ruble yolcu tagimaciligindan 145 ruble de komisyondan

165y, Basevich, “Vedushcheye Parokhodstvo v Rossii”, Morskoy Flot, 1987, S.5,
S.Petersburg, s. 23-26; llovayskiy, a.g.e.,s.30; Istoricheskiy Obzor Pravitel'stvennykh
Meropriyatiy Dlya Razvitiya Russkogo Torgovogo Morekhodstva, S. Peterburg 1895. s. 282.

%Kumpanyaya bu hat i¢in destekleme en yiiksek miktardan, yani mil basi 5 ruble 22
kopekten yapilacakti. Otchet Vysochayshe Utverzhdennogo Russkogo Obshchestva Parokhodstva
i Torgovlis 3 Avgusta 1856 Goda po 31 Dekabrya 1857 goda(1858). S. Petersburg, Tip. I.
Shumakhera i L. Seryakova, s.2; Istoricheskiy Obzor Pravitel'stvennykh Meropriyatly Dlya
Razvitiya Russkogo Torgovogo Morekhodstva, S. Peterburg 1895. s. 284.

%7Baryshnikov, a.g.m., 5.113.
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elde etmistir'®®. Bunun diginda Rus kumpanyasinin tiiziigiinde de bahsettigi lizere her
yil hiikiimetten vapurlarin onarimi i¢in ek kaynak olarak 64 bin ruble 6deme aldi.
Ama 0Odenen siibvansiyonlara ragmen aktif karlilig1 sadece %4.4, ortak sermaye
karlihig1 %4.8°di. 210.757.88 ruble olan net kardan birinci islem yil1 i¢in hissedarlara

kar pay1 olarak 180 bin ruble ddenmistir'®®.

1858 senesi ticaret ve gemicilik i¢in olduk¢a zor bir yil oldu. 1857 yilinda
baslayan ticari kriz, 1858 yilinda daha da artt1 ve biitlin Avrupa piyasalarini etkisi
altina aldi. Dogu’da ve Italya’da karisikliklar meydana geliyordu; Bingazi’de ortaya
cikan veba salgim1 gemi seferlerini kisitlayan karantina onlemlerine neden oldu.
Biitiin bunlar ticarette duraksamaya ve bircok ticarethanenin iflasina sebep oldu.
Bunun sonucunda, 1858 senesinde 6zellikle emtia bulmada zorluklar yagsandi. Ayrica
aym1 yil yolcu sayisinda da biiyiik oranda diisiis gerceklesti'’®. Fakat yilin sonuglarina
gore Sirketin kazanci iki kat artmistir, gerci onun biiyiilk kismini hala mil basina
Odenen destekleme payi olusturuyordu. Buna ragmen hem dis hatlar hem de ig
hatlarda yolcu ve yiik tasimaciliginin karliligi 6nemli 6lgiide artarken sirket aktif bir
sekilde vapur almaya devam etti. Yilin sonuna kadar sirket filosundaki vapurlarin
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sayist 35’e yiikseldi~'~. Bu 35 vapur icerisinde en ¢ok kar getirenler ise, toplam tonaji

1%80tchet Vysochayshe utverzhdennogo Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
s 3 Avgusta 1856 goda po 31 Dekabrya 1857 goda (1858). S. Petersburg, Tip. I. Shumakhera i L.
Seryakova, s. 3.

1%90tchet Vysochayshe utverzhdennogo Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
s 3 Avgusta 1856 goda po 31 Dekabrya 1857 goda (1858). S. Petersburg, Tip. I. Shumakhera i L.
Seryakova, s. 4-5; M.I. Kazi, Dobrovolnyy Flot i Russkoye Obshchestvo Parokhodstva i Torgovli
Pered Gosudarstvom, S.Peterburg 1887, s. 24.

0tchet Vysochayshe Utverzhdennogo Russkogo Obshchestva Parokhodstva i
Torgovli za 1858 god, Saint Petersburg 1859, I. Shumakhera, s. 106-121.

lovayskiy, a.g.m.,42; Baryshnikov, a.g.m., s. 114.
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140.832 tonilatoluk*’®> Yunano, Biiyiik Prens Konstantin, Kersones, Pallada ve

Kolhida vapurlartydi*™

. Ayn1 donemde sirket yonetimi, Rus Demiryolu Sirketi igin
10 ton raymn deniz yoluyla tasinmasi igin anlasma yapt1. Ayrica ROPIT Sivastopol
limanina genis rihtim, iskele ingsas1 ve ylikleme-bosaltma islemleri i¢in mekanik
aksamin yapilmasi i¢in hiikiimetten 6denek alirken, Odesa’daki dokiim fabrikasinin
tadilati, Feodosya, Kerg, Evpatorya ve Yalta limanlarinin modernizasyonu i¢in de

biiyiik meblagda 6denek tahsis etti'’.

N. A. Novoselsky, ROPIT’in ticari faaliyetlerinin basarili bir sekilde
yiiriitiilmesi igin sirket calisanlar1 ile uyum icerisinde hareket ediyordu. Ornegin
Odesa’daki merkez biiroda calisan idareci ve personel ile sirketin hedeflerine yonelik
seminer tarzi toplantilar yapiyor onlara brifing veriyordu. Bdylelikle bir sonraki yilda

yani 1859°da sirketin planlanan vizyon dogrultusunda basarilt bir sekilde faaliyette
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bulunmasi hedefleniyordu™ . Verilen emek ve c¢abalar 1859 yilinda olumlu netice

verdi. Sirket geliri bir énceki seneye gore iki Kat artt*’®.

2Bir geminin kadem mikéb1 yéniiyle hacmidir. 100 ingiliz kademi veyahut 2,8376 metre
kiipii bir tonilato sayilir. Bknz., Silleyman Nutki, Kamis-i Bahri, (Deniz So6zliigii), Haz. Mustafa
Pultar, Tiirkiye Is Bankas1 Yayinlar1, Istanbul 2011, s. 291.

“Morskoy Sbornik, Tom, XXX, No. 7, Iyol 1857, s.17; Otchet Vysochayshe
Utverzhdennogo Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli za 1858 god, Saint Petersburg
1859, I. Shumakhera, s. 4.

"0Otchet  Vysochayshe Utverzhdennogo Russkogo Obshchestva Parokhodstva i
Torgovli za 1858 god, Saint Petersburg 1859, I. Shumakhera, s.1-121.

)lovayskiy, a.g.m., s. 58.

®0Otchet  Vysochayshe Utverzhdennogo Russkogo Obshchestva Parokhodstva i
Torgovli za 1859 god, Saint Petersburg 1860, Torgovyi Dom, S. Strugovshchikov, G. Pokhitonov,
N. Vodov i K, Typography, s. 1-13.
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ROPIT’in ilk kuruldugu yillardan itibaren bazi yoneticilerin hatalar1 ve
tecriibesizligi sirketin faaliyetlerini olumsuz etkilemesine ragmen Rus ekonomisinin
gelismesinde ihtiyaglar1 karsilama noktasinda onemli bir noktaya gelmekteydi.
Bilhassa 1856-1860 arasinda yonetimsel ve mali krizlerle bogusan sirket, kisa bir
buhrandan sonra bu krizden ¢ikmayir basarmis ve borsadaki hisselerinin satig
fiyatlarinda artis gézlenmisti. Fakat bu donemdeki yiikselis sirketin genel giderlerini
karsilayacak durumda olmadigi da bir ger(;ekti177. Asagidaki tablodan da goriilecegi
iizere ROPIT’in daha ilk yillarinda Rusya’nin giineyindeki i¢ ve dis ticaretteki

hareketlenmenin 6nemli bir unsuru oldugu agiktir'"®.

Tablo-3: 1857-1861 Yillar: Arast ROPIT’in Faaliyetleri

Yil 1856-57 1858 1859 1860 1861
Gemi Sayisi 18 35 41 43 43
Sefer Sayisi Belirsiz 1033 1467 1444 1558
Tasmnan Yiik Pud 920032 4069667 4831677 6878652 6990381
Hayvan Belirsiz 6950 14710 19676 16936
Yolcu 28887 123593 202458 218904 208332
Siibvansiyon Belirsiz 1144173 1883106 1883406 1883406

Kaynak: A. A. Skalkovskiy, “Russkoye Obshchestvo Parokhodstva i Torgovli...”, s. 14.

1860'larda Rusya hiikiimeti tarafindan ROPIT'e Karadeniz limanlarmdan dis

piyasalara {iriin sevkiyati imtiyazi sagladigindan ROPIT bundan biiyiik kazang

YA, A. Skalkovskiy, “Russkoye Obshchestvo Parokhodstva i Torgovli...”, s. 13-14.
Morskoy Shornik, Tom, LXVI, No. 5, May 1863, s. 92; A. A. Skalkovskiy, “Russkoye
Obshchestvo Parokhodstva i Torgovli...” s. 14.
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sagladl179

. Sirketin 1862 yilindaki islemlerinin sonuglar1 bir 6nceki yila gore biraz
daha timit vericiydi. Toplam kazan¢ miktar1 1860 yilindakini ¢ok az astig1 halde,
Odesa’da alinan bir takim Onlemler sayesinde, idari personelle ilgili masraflar
azalmlstlrlso. Sonug olarak sirketin net kar1 6nemli bir seviyeye ¢ikarak hissedarlara

181

dagitilan kar orani artmustir". Hatlara ve sefer sayisina gore 1862 yili sirket gelirleri

asagidaki tabloda verilmistir.

Tablo-4: ROPIT Vapurlarinin 1862 Yilinda Tasidig1 Yiikler

Diizensiz Kazan¢
Hatlar Diizenli Seferler Pud
Seferler (ruble)

Iskenderiye 26 1 612.804 153.408

Kafkasya 22 26 310.608 89.442

Dinyeper Cekme Vapur Seferleri 920.050

158.247

Selanik Seferleri 126 873

Bug Nehri Cekme Vapur Seferleri 375891

peter Weisensel, a.g.m., s. 167.

18Baryshnikov, a.g.m., 5.118.

810byasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1862 god, Saint-Petersburg 1863, Tovarishchestvo, Obshchestvennaya Polza, Typography, s. 5-17.

59



Ozi (Dinyeper) Gegidi 558 - 61 863 11 453

Taman-Ker¢ Gegidi 113 - 29728 9 025
Kalas 31 16 41 223 8 326
Nikolayev 65 1 67 450 7 836
Odesa agik limani ¢ergevesindeki tagimacilik - - - 2818
Rion Cekme Vapur Seferleri 36 - 10 222 1544
Ozi (Dinyeper) Nehrindeki Diizenli Seferler 28 - 5471 1280
Turla (Dinyester) Nehri Cekme Vapur S. 2 - 613 62
Toplam: 1165 112 5261 693 1.141.599

Kaynak: Obyasnitelnaya Zapiska 1862, s. 3.

Boylece kazancin biiyiik kismi, Ingiltere hattinda yapilan diizensiz seferler
basta olmak tiizere, dis hatlarda yapilan tasimaciliktan elde edilmistir. Aynt durum
tasinan yiikk miktar1 i¢in de s6z konusuydu. Filonun uluslararasi istikametlerde
calismasinin sonuglarma goére N. M. Cihacov, zorunlu limanlarin listesinden
Aynoroz ’un ve Selanik’in, ayrica Taganrog ile Istanbul arasindaki ve Redut-Kale ile
Trabzon arasindaki hatlarin ¢ikarilmasini 6nermistir. Bu 6neri hissedarlar tarafindan
desteklenmistir. Mil hesabi {icretleri bir 6l¢ilide azaltacak bu karar, bu istikametlerin
birka¢ yildir hi¢ tatmin edici olmayan sonuglar elde ederek ileride de biiyiik kazang
saglamayacak olmasindan kaynaklanlyordulsz. Ic seferler arasinda yaklasik 1,3
milyon pud yiikiin tasinmasini saglayan Ozi (Dinyeper) nehrindeki ve daha az lgiide
Bug nehrindeki ¢ekme vapur seferleri verimlilik acisindan 6ne c¢ikiyordu. Yolcu
tasimaciligindaki verimlilik, Oncelikle Rusya’nin ic¢indeki hatlarin birinciligi

acisindan, biraz farkl1yd1183.

1820bshcheye Sobraniye Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli, 8 May 1863,
s.9-12.

183 Baryshnikov, a.g.m., 5.119.
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Tablo-5: ROPIT Vapurlarinin 1862 Yilinda Tasidig1 Yolcular

1.Smif Kazang /
Hatlar 2.Smif | 3.Smif | 4. Smf | Toplam
Yolcu Ruble

%

[
(&3]

o]

o

a1
1

[y
©
©
a1
©

($)]
\l
]
o
o
(o))
w

Selanik Seferleri

%

Nikolayev 1315 8298 10413 25746

(o]

o

o
L}

i

~
~
w
1
1

Ozi (Dinyeper) Nehri Seferleri

i

Taman-Ker¢ Gegidi

Rion Cekme Vapur Seferleri 228 144 1075 1447 3495

Marsilya

Kaynak: Obyasnitelnaya Zapiska 1862, s. 4.

Verilen rakamlar, yolcu tasimaciliginin karliligi agisindan, 1. ve 2. smf
yolculara verilen hizmetler agisindan dahil olmak iizere, i¢ hatlarin 6nde oldugunu
gostermekteydi. Ozi (Dinyeper) gegidindeki ve Kirim ve Kerson hatlarindaki

islemlerin boyutlari, hem yolcu sayisi, hem de kazang miktar1 agisindan, dikkat
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cekicidir. Diger onemli gosterge, yiikk ve yolcu tasimaciligindan alinan mil hesab1
ticret agisindan Kirim hattinin iiglincii siraya ¢ikmasiydi. Birinci ve ikinci sirayi
Ingiltere ve Iskenderiye hatlari korumaya devam ediyordu. Dérdiincii siraya ise
Istanbul ve Marsilya hatlarimni gecen Kafkas hatt1 almistir'®,

Yonetim alanindaki ilk diizenlemelerin sonuclar1 ve sirketin 1862 yilindaki
faaliyet gostergeleri, bu sefer bazi dis ve i¢ hatlardaki vapur seferlerinin planlanmasi
ve degisiklilerin gelistirilmesini gerektirmistir. 1865 yilinda yeni vapur alimi limiti
gecerliligini stirdiiriilirken baz1 hatlarda sefer sayist degistirildi ve sefer sayilarinin
artirtlmas1 oniindeki engel kaldirildi. Vapur seferlerinin boyutlarinin genisletilmesi
ile yolcu ve yiik tasimaciliginin artmasi, asagidaki rakamlarla ifade ediliyordu: Odesa
ile Istanbul arasindaki sefer siklig:1 haftada en az 1 kere olacakti. Istanbul, Izmir,
Beyrut, Yafa ve 1skenderiye arasinda iki haftada bir; Odesa ile Kirim limanlar
arasinda haftada bir; Ker¢’ten Kafkas sahilleri boyunca Redut-Kale’ye kadar iki
haftada bir; Redut-Kale’den Trabzon’a kadar iki haftada bir, Odesa, Kilburun, Ozi,
Nikolayev arasinda ve Bug Nehrinin yukarilarina dogru haftada bir, Odesa, Kilburun,
Ozi ve Kerson arasinda ve Dinyeper Nehrinin yukarilarma dogru haftada bir, Kerg,
Mariupol, Berdyansk, Yeysk, Temruk ve Taganrog arasinda haftada bir olacakti.
Ayrica Taganrog ile Istanbul, Ker¢ ile Taman, Ovidiopol (Hacidere) ile Akkerman
(Ak Kale) (Dinyester limam iizerinden), Odesa ile Kalas, Odesa ile Akdeniz’deki
Avrupa limanlar1 arasinda yilda gerekli kabul edilecegi kadar seferin yapilabilecegi

tespit edilmistir'®®. Sirketin faaliyetindeki degisikliklerin en belirgin kaniti, Sirketin

840byasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1862 god, Saint-Petersburg 1863, Tovarishchestvo, Obshchestvennaya Polza, Typography, s. 4.
8Baryshnikov, a.g.m., 5.120-121.
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tarihinde ilk defa yasanan gayrisafi karin mil hesabi {icreti asmis olmasi ve temettii
O0demeleriyle net karin 6nemli 6l¢lide artmasidir.

Sivastopol’deki liman ve yan tesislerin kurulmasmin tamamlanmasi, 1863
yilinda orada giimriigiin agilmas1 sirketin ticari islevlerini kolaylagtirmistir.
ROPIT’in mali kaynaklarmm bir kismin1 Kerg, Akkerman, Feodosya, Nikolayev,
Poti ve Kerson basta olmak iizere, Rusya’nin Karadeniz’deki diger limanlarmin

modernizasyonuna aktarmak olanagmi saglamistir'®.

ROPIT'in gelisme gdsterip
etkinligini arttirmast Rusya'nin giliney limanlarinin gelismesini de saglamustir.
Sirketin elde ettigi kar ve liman insasina verdigi destek Rusya’nin ticari alt yapisini
gelistirerek XIX. yiizyilin ikinci yarisinda dis ticaretin canlanmasinin 6niinti agmustir.

Yik tasimaciliginda dis hatlar liderligini korurken yolcu sayisi agisindan
Kirim limanlart o il iiglincli siradan ikinci siraya yiikselmistir. Bu limanlar, i¢
hatlarda tasinan yiikk miktari acisindan birinci, dis hatlarda tasinan yiik miktar
acisindan {igiincii olmustur. Bu istikametten elde edilen toplam kazang 384,9 bin
rubleye ulagmistir. Kirim yarimadasinin ekonomik ve sosyokiiltiirel gelismesi, Rus
vapur kumpanyasinin bu bolgedeki stratejik ve operasyonel etkinliklerine 6zel bir
hareketlilik  kazandirmistir. Prens’in = 1863 yilinda “Argonavt” vapuruyla
Beryansk’tan Ker¢ ve Yalta’ya yaptig1 yolculuk, sirketin itibar1 i¢in 6nemli olmustur.
Aym gemi daha sonra “Tigr”, Imparator yatina Yalta’dan Poti’ye ve geriye refakat
etmi@tirm?. Pratik agidan i¢ hatlardaki faaliyetin sonuglari, yonetim kuruluna Kirim

ve Azak hatlardaki islemlerin gostergelerinin toplanmasin1 6ngoren girisimde

bulunmak olanagini saglamistir. O zamandan beri yolcular Azak limanlarindan bilet

18Baryshnikov, a.g.m., 5.121.
8’0bshchee Sobranie Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli April 27, Saint-
Petersburg 1864, s. 7-9.
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alip Ker¢’ten ek bilet almadan Kirim ya da Kafkas istikametine gidebiliyordu.

ROPIT’in 1863 yili rakamlarinda asagidaki tabloda goriilecegi iizere biiyiik bir artis

vardi.

Tablo-6: ROPIT Vapurlarinin 1863 Yilinda Tasidig Yiikler

Hatlar

Iskenderiye

Kafkas

Dinyeper Cekme Vapur Seferleri

A
2
=

Selanik Seferleri

Bug Nehri Cekme Vapur Seferleri

Kalas

Odesa agik limani gergevesindeki tagimacilik

Ozi (Dinyeper) Nehrindeki Diizenli Seferler

Toplam:

Diizenli

Seferler

N
»

N
i

~
N

D
o

N
(o))

[ee]

35

()]
a1

547

Diizensiz

Seferler

N

(]
©

1107

Pud

F
|

620.812

559.211

1.391.530

669.468

F
|

60.832

168.694

Ozi (Dinyeper) Gegidi

41.500

18.364

W
|

8.015.571

kazang

(ruble)

206.825

89.481

91.568

87.752

9.860

8.599

3.618

1.371.099

Kaynak: Obyasnitelnaya Zapiska 1863, s. 3-4.
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Dis hatlarda yiik tasimaciligr 1863 yilinda kazang ve mil hesab: {icreti miktari

acisindan en fazla kar getirmeye devam ediyordu. Bu konuda Ingiltere ve

188

Iskenderiye hatlar1 5ndeydi, onlart Anadolu, Istanbul ve Marsilya hatlari izliyordu .

Tablo-7: ROPIT Vapurlarinin 1863 Yilinda Tasidig1 Yolcular

Hatlar

|

Kirnm

Azak

Anadolu

|

Selanik Seferleri

Nikolayev

Dinyeper Nehri Vapur Seferleri

Taman-Ker¢ Gegidi

Dinyeper Nehri CekmeVapur S.

Bug Nehri Cekme Vapur Seferleri

Toplam:

1.Simf

Yolcu
e
1,567

512

299

46

1541

12,862

2. Simf

1,665

649

769

110

812

23,812

3. Simf

107

519

4. Simf

Il

12,885

i

8,623

20,778

5621

7216

212

174,271

Toplam

16,117

9,784

21,953

5777

9569

212

211,464

105,011

Kazang¢/ruble

51,959

95,642

28,655

20468

67

720,035

1880byasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli

za 1863 god, Saint-Petersburg1864, Tovarishchestvo ObshchestvennayaPolza Typography. s.3.



Kaynak: Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva I

Torgovli za 1863. s.4.

Yolcu tasimaciliginda karlilik bakimindan Iskenderiye hatti 6ndeydi. Bu hat
mil hesab: iicretle beraber 706,5 bin ruble, Ingiltere hatti ise 640,5 bin ruble
getiriyordu. Emtia tasinmasi sirasinda ise tasinacak yiikiin ¢esidi 6n bir sdzlesme ile
belirlenirdi. Bu emtia genellikle, ray, buhar makineleri, hayvanlar, tahil, pamuk, un,
tuzlanmis domuz yagy, tereyagi, havyar ve saireden olusmaktaydi.*®

1864 yilinda yolcu tagimaciligindan elde edilen gelir Anadolu hatt1 ve Kalas,
Kirim ve Kafkasya hatt1 ve Turla (Dinyester) nehrindeki ¢ekme vapur hatlarinda
diizenli ve diizensiz olarak yapilan seferlerden elde edilmistir. Ozellikle 5nemli olan
1. sinif yolcu sayisinin artisi dahil olmak iizere, toplam yolcu sayisi agisindan
Dinyester Gegidi ve Kerson hatti 6ndeydi. Genel olarak yolcu sayisi artisint 6ncelikle
Giiverte ve 1. smif tasimaciligi saglamistir'®®. ROPIT’in faaliyetinde 1864 yilinda
yasanan tiliziik degisiklikleri, hissedarlarin bireysel ve grup tercihlerini 6nemli 6l¢iide
ilgilendiriyordu. Yonetim yapisinin reformlariyla ilgili bir takim 6neriler (yonetim
kurulu tiyelerinin azaltilmasi ve denetim kurulundaki kisilere ¢calismalar1 karsiliginda
ticret verilmesi dahil) hisselerde ¢ogunluga sahip hissedarlar tarafindan
desteklenmemis ve genel toplantilarda onaylanmamistir. Bununla beraber N. M.
Cihagov, oncelikle basarili faaliyet gOsteren bazi acentelere farkli bolgelerde de
gorev vermek icin hissedarlardan goriis aldi. Bu konunun onemi, ROPIT’in

Rusya’daki ve yurtdisindaki temsilcilerinin personelinin c¢aligmalarinin daha da

189Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1864 god. s.1-7.

190Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1865 god. s.2-5.
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iyilestirilmesi gerektiginden kaynaklaniyordu. Bu agidan Anadolu ve Iskenderiye
hatlarinin seferlerinin Istanbul’daki biironun kontroliiniin altina gegirilme planlani
onemliydi. Ciinkii Tiirk ya da Misir gemilerini tercih eden Miisliiman hacilar bu

girisimle Iskenderiye Hatt1 ile tasimnmas1 sdz konusuydulgl.

D. 1877-78 Osmanh-Rus Harbine Kadar Rus Vapur ve Ticaret
Kumpanyasi

Rus denizcilik tarihinin en uzun soluklu vapur sirketi olan ROPIT kurulus
evresinde yasadigi problemleri c¢ozerek Rus Dbayragimi tim denizlerde
dalgalandirmaya basladi. Ayrica kisa bir zaman zarfinda Rus sanayi ve ticaretini
tetikleyen en dnemli unsur haline geldi*®. Fakat sirketin kurulusu ve ilk faaliyetleri
neticesinde riistlinli ispat ederek islerlik kazanmasi yoneticilerin iilke cikarlar1 ve
siyasi hizmetlerinden daha ¢ok hissedarlarin ¢ikarlarini gézetmeye baslamasina
neden oldu. Kurulus déneminde belli bir vatanseverlik ideolojisi etrafinda birgok
kesimin destegini alan ROPIT planladigi programlari gergeklestiremeyince bu
giiveni kaybetti ve bazi ana limanlara giris yapamadi. Sirketin limanlarin hinterlandi
ile miinasebeti kaygi vericiydi. Bu kotii durumu diizeltmek adina devlet sirkete bazi

imtiyazlar tamdi'%,

Bu donemden sonra sirketin yalniz bir deniz sirketi olmakla
yetinmeyip i¢ bolgelerdeki tasimacilikla da ilgilendigini gormekteyiz. Zira 1870
yilinda ROPIT ile Odesa Demiryolu birlesmesi meydana geldi'®. ROPIT, Odesa

Demiryolunu 22 Haziran 1870 tarihinde onaylanan imtiyaz s6zlesmesi ile biinyesine

YBaryshnikov, a.g.m., 5.125.

92A. Gorenko “O Deyatelnosti Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli” , Trudy
Obshchestva dlya Sodeystviya Russkoy Promyshlennosti i Torgovle, S. Petersburg 1890, s.3.

Sputevoditel Russkago Obsestva Parohodstva i Torgovli 1914, s. 5.

194 G. Silyutina,”ROPiTu-120 Let”, Morskoy Flot, 1976, S.8, S. Petersburg, s.21.
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katt1. Imtiyaz s6zlesmesi 81 yilligma yapildi. Demiryolunun sermayesi Kumpanya
sermayesi ile birlestirilmedi ve her bir isletme i¢in ayr1 muhasebe olusturuldu.
Kumpanya demiryolu i¢in kendi sermayesini harcamamaliydi. Tek bir yonetim her
iki isletmeyi yonetecek ve yoOnetim, miidiir ve Odesa merkez biiro giderleri iki
isletme arasinda esit olarak boliinecekti.'*. Boylece sirket hiikiimetten aldigi bu
imtiyazla birlikte navlun miktar1 arttirarak biiyiik kazang elde etti'*®. Boylece 1871
yilinda 1870 yilina kiyasla sirket 92,5 bin ruble daha az mil basi iicreti almasina
ragmen, briit geliri 144 bin ruble artti. Ancak buna paralel olarak giderleri de 332 bin
rubleye ulasti. Yine de, net gelirden daha az kesinti yapilmasindan dolayr 1871
yilinda kumpanya, hisse kazan¢ payr olarak 62,2 ruble verdi. Sirketin demiryolu
kumpanyasi ile kurdugu ittifak sayesinde emtia i¢ bolgelerden limanlara daha kolay
ve ucuz bir sekilde aktarilirken ayni1 sekilde yabanci limanlardan getirilen emtia da i¢
bolgelere diizenli bir sekilde tasmmustir. Boylelikle sirketin elde ettigi navlun
miktarinda 6nemli bir artis olmustur. Ayn1 zamanda Moskova, Petersburg gibi Rus
metropol sehirleri tipki Londra ve Paris, Lyon’da oldugu gibi ticaretin aktif bir halde
isledigi uluslararas: ticaret kenti hiiviyeti aliyordu. Bunda ROPIT’in denizlerin kar
ayagini olusturan demiryolu sirketiyle yaptig1 birliktelik ya da ittifak hayati 6neme
sahipti®®’.

Tiiccar ve yolcularin siirekli ihtiyaglarina cevap olarak kumpanya 1873
yilinda bazi hatlardaki seferlerin sayisini arttirdi. Bilhassa Odesa ile Istanbul

arasindaki seferlerin sayisi iki katina kadar ¢iktr. '

%lovayskiy, a.g.e., 5.120.

%putevoditel Russkago obsestva parohodstva i torgovli1914, s. 5.

Ylovayskiy, a.g.e., 5.127.

%Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1873 god, s. 1-5.
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1872-73 wyillarinda ROPIT’in rakip firmasi olan Novorossiysk Vapur
Isletmesi’'nde tehlike canlar1 ¢almaya basladi. Sirket iflasa dogru gidiyordu. Bu
durumu firsat olarak degerlendiren ROPIT yoneticileri, bu sirketin tiim vapurlarini
satin alarak filosuna dahil etti. Bu sayede sirket filosu bir anda olaganiistii bﬁyﬁdﬁlgg.
Oyle ki, 1874 yili sonuna gelindiginde kumpanya filosundaki gemi sayis1 97’ye
kadar yiikseldi®®.

Sirket filosuna dahil ettigi vapurlarla faaliyet agin1 hem siklastiriyor hem de
genisletiyordu. Ayrica sadece nakliyat isiyle ugrasmiyordu, gerek Rus limanlarinda
gerek sirketin faaliyet yiirtittiigli limanlarda alt yapi calismalari mahiyetinde bir
takim miiesseseler de isletmekteydi. Bunlardan bir tanesi briket fabrikasiydi.
Odesa’da mevcut olan kdmiir sayesinde (yillik 5 milyon puda yakin), olduk¢a biiyiik
miktarda komiir molozu biriktiginden dolayi, kumpanya idaresi bundan yararlanmak
icin bu briket fabrikasin1 kurmaya karar verdi. Sirketin bu alanla ilgilenmesi, gittigi
limanlarda kendi alt yapisini olusturma girisiminin de pargasiydi. Bilhassa kumpanya
ugradig limanlardaki iskeleleri, depolart kendi imkanlariyla insa ediyordu201. Keza
1873 yilinda Port-Said’de 22 Y2 bin ruble karsilifinda satin alinan araziye bu yolla
biiro insa etti?%,

1875 yilinda Rusya’nin giineyinde ticarette biliyiikk bir durgunluk soz

konusuydu, bu yiizden yolcu ve yiik hareketliligi azaldi ve navlun distii. Bu durum

kumpanya islerine de yansidi ve briit gelir bir 6nceki seneye kiyasla 595 % bin ruble

%peter Weisensel, a.g.m., s. 168.

20pyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1874 god, 1-3.

“1ovayskiy, a.g.e., 5.144.

“2|1ovayskiy, a.g.e., 5.144
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azaldi®®. Bir sonraki yil siyasi baglamda oldukg¢a endise vericiydi ve bu genel olarak
ticarete yansidigr gibi, bilhassa kumpanya faaliyetlerine de aksetti. Balkan
yarimadasindaki olaylar Rusya’nin giineyinde ticarette durgunluga neden oldu ve bu
ozellikle sene sonuna dogru iyice artti. Ingiltere hatt1 ile kumpanyanin rémorkdr
hizmetinde bu durum kendini daha da gosterdi. Mil basina ticretinin azalmasi ve yiik
ile yolculardan elde edilen hasilatin diismesi sonucunda kumpanyanin briit geliri
1876 yilinda bir 6nceki seneye gore 397 bin ruble daha azaldi®®,

Sirket bir yandan uluslararasi piyasadaki dalgalanmalarla ugrasirken bir
yandan da hiikiimet ile arasi agilmaya basliyordu. Nitekim Rusya’da bazi resmi
kurumlar ROPIT’in nakliye ve ticarette yetersiz oldugunu beyan ederek ticari
cikarlarim1 protesto etti. Bu protesto sirketin basarisizligindan ziyade hiikiimetin
ROPIT’e verdigi vyiiklii miktarda desteklemenin/siibvansiyonun bazi hiikiimet
idarecilerini rahatsiz etmesinden kaynaklaniyordu. Nitekim ¢ok gegmeden hiikiimet
bazi1 vapur hatlarindan siibvansiyon kesintisine gitmekte gecikmedi. Buna karsin
ROPIT yéneticileri savunmaya gecerek uluslararasi tiim nakliye sirketlerinin kendi
hiikiimetlerinden siibvansiyon aldigi belirterek bu durumun derhal diizeltilmesini
talep etti. Ayrica zaten ROPIT’in siibvansiyonu yildan yila azaliyordu. Hiikiimetin
bu adimu sirketi mali yonden oldukga zora sokacagi acikti. Sirket kayiplarini en aza
indirmek i¢in i¢ hatlarda tasima bedelini yiikseltme yoluna gitmeyi diisiindii. Buna

karsin Akdeniz limanlarina yapilan seferler yiiksek iicret dahi olsa masraf ve giderler

20pyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1874 god, s. 1-5; Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i
Torgovli za 1875 god, s. 1-5.

24Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1875 god, s. 1-5; Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i
Torgovli za 1876 god, s. 1-5.
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karsilanmayacak boyuttaydi. Bu nedenle istedigi destegi saglayamayan sirket
Rusya’da rakipsiz olmasinin avantajim da kullanarak hiikiimeti zora sokacak bir
adim atarak tasima iicretlerine anormal sekilde zam yapt1205.

Sonug olarak kumpanyanin siibvansiyonlarinin kesilmesi hem hiikiimeti hem
de sirketi olumsuz etkiliyordu. ROPIT’in bu sartlar altinda batma ihtimali yiiksek
goriiniiyordu Ancak Rusya’nin ve Rus tiiccarinin uluslararasi ticaret ve sulardaki
prestiji ve giicli olarak algilanan bu sirketin yabanci sirketler karsisinda geri
cekilmesi ticari bakimdan biiylik zararlara yol agacagi gibi Rusya’nin uluslararasi
itibarinin sarsilmasina ve sicak denizlere inme politikasinin ¢okmesine de neden
olacakti. Dolayisiyla boyle bir¢cok yonlii girift iliski ag1 mevcutken taraflarin birbirini
gérmezden gelmesi ve ittifaki bozmasi s6z konusu bile olamazdi. Ancak ROPIT’e
kars1 alternatif sirketler ortaya ciktiktan sonra Rus bandirali sirketlerin uluslararasi
sularda rekabet edebilecek seviyeye ulagmasiyla boyle bir adim asamali olarak
atilabilirdi®®. Nitekim Ingiltere ve Fransa ornegi Syleydi. Bu nedenle sirket ve
hiikiimet arasinda iligkilerin yeniden diizenlenmesi i¢in 1876 yilinda, Carin emriyle
olusturulan ve General Greig baskanligindaki komisyon, hiikiimet ile kumpanya
arasinda yeni bir anlagmanin esaslarini olusturdu ve kumpanya yonetimi kurul
onayiyla bunlara muvafakat etti?®’.

Hiikiimet ve kumpanya yoOnetiminin yaptigi anlagsma neticesinde sirket

tlizigiiniin bazi maddeleri degistirilmis ve genisletilmisti. Kumpanyanin zorunlu

25peter Weisensel, a.g.m., s. 168.

2 Hiikiimet, ROPIT’in alternatifsizligi karsisinda yeni biiyiik bir deniz nakliyat sirketi kurma
caligmalarina bagladi. Nitekim 19 Subat 1878’de Goniillii Kumpanya kuruldu. Ayrintili bilgi igin
bknz., M. Poggenpol', Ocherk Vozniknoveniya i Deyatel'nosti Dobrovolnogo Flota za Vremya
XXV-Letnego yego Sushchestvovaniya. Petersburg a1903.

“7lovayskiy, a.g.e., s. 159.
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hatlarinin sayis1t 6nemli derecede azaltilmisti. Kumpanya 21 Mayis 1877 tarihinden
sonra asagidaki hatlar1 isletme yiikiimliiliiglinii aliyordu:

1) Istanbul hatt1, Odesa ile istanbul arasinda haftada bir defa ve Sivastopol ile
[stanbul arasinda da haftada bir defa;

2) Dolasiml1 Iskenderiye hatti, Maliye Bakaninin talimatiyla belirlenecek ara
limanlara ugramali Istanbul ile Iskenderiye arasinda, iki haftada bir;

3) Kafkas hatti, Ker¢ ile Poti arasinda, Ker¢ bogazinin donmasi durumunda
Feodosiya ile Poti arasinda, haftada bir Kafkas Idaresinin kumpanyaya belirttigi, hat
tizerindeki her yere ugramali;

4) Anadolu hatt1, Poti ile Istanbul arasinda, iki haftada bir;

5) Direkt Iskenderiye hatti, Odesa ile Port-Said arasinda, Istanbul ve
Iskenderiye aktarmali, haftada bir.

6. Maddeye diisiilen ilk notta, hiikiimet gerekli gordiigli takdirde kumpanya,
Odesa ile Kalas veya Rusguk arasinda hat agmay1 taahhiit ediyordu. S6z konusu
maddeye diisiilen ikinci bir notta ise kumpanyaya, Maliye Bakanini 2 sene
oncesinden uyarmasi sartiyla Odesa ile Ker¢ arasindaki siireli hatti isletmeyi
durdurma hakki1 veriliyordu. O zamana kadar ise kumpanya, bu hat tizerinde Maliye
Bakaninin belirleyecegi biitiin noktalara ugrayarak, haftada en az bir defa olmak
lizere, siireli seferler isletmeyi taahhiit ediyordu. Tiiziigiim 6. maddesine diisiilen
iclincli notta, kumpanyanin mil basi iicret aldig1 hatlarda, ticret miktarinda gerekli
degisikliklerle birlikte, zorunlu seferlerin sayisim1 azaltma veya arttirma hakki
hiikiimetin tasarrufunda kaliyordu. Ustelik kumpanya hiikiimetin taleplerini alt1 ay
icinde yerine getirmeyi taahhiit ediyordu. Odesa ile Ker¢ arasindaki hat harig, biitiin

bu zorunlu hatlarin isletilmesi karsiliginda kumpanyaya 18. Madde uyarinca her kat
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edilen mil i¢in 2 ruble mil basi ticreti belirleniyordu. Kumpanyaya mil basi ticreti
O0denmesi stiresi belirlenmemisti; ancak hiikiimet, kumpanyaya 2 sene Oncesinden
haber vererek mil basi iicreti 6demesini sonlandirma hakkini tasarrufu altinda
birakt1.?%,

Boylece, Azak, Taganrog-istanbul, Kalas, Marsilya, Ingiltere, Kerson ve
Nikolayevsk hatlar sirkete mil basi iicreti 6denen zorunlu hatlar arasindan ¢ikarildi.
Neticede, bu kumpanyanin hazineden aldigrt mil basi {icretini biliyilk miktarda
diisiirdii. Ayrica 21 Mayis 1877 tarihinden itibaren, kumpanya tiiziigiiniin 20.
maddesi uyarinca her sene kumpanyaya hazine tarafindan vapur tamirati igin 6denen
64 bin rublenin de kesilmesine karar verildi*®.

Sonug olarak sirketin kurulus safthasimi atlatip devlet-sirket modelinden
tamamen 0zel tesebbiisiin yonetimi altina girmesi haliyle hiikiimet ile sirketin bazi
konularda ayrigmasina neden oluyordu. Lakin sirketin Rus denizciliginde
alternatifsizligi hiikiimetin radikal adimlar atmasina engel teskil ediyordu. Zira 1877
yili sonras1 Rusya’da yeni biiyiik vapur sirketlerinin kurulmasi, bilhassa ROPIT’in bu
alandaki tekelini kirma amaci da gilidiiyordu. Sirket ise liberal bir faaliyet modeli
belirlemek isterken hiikiimetten de destek almay1 zaruri goriiyordu. Netice olarak bir
birine gegmis girift bir iliski agina donen Rus kumpanyasi-devlet iliskisi tilke
menfaatleri sirketin faaliyetinin devamini gerektirdiginden zaman zaman gergin bir

sekilde dahi olsa devam etmistir. Sirket tekel konumunu ve hiikiimetin

mecburiyetlerini lehine kullanarak uzun vadeli faaliyetine devam edebilmistir.

28|1ovayskiy, a.g.e., s. 160.

“ystav Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli 1877, Saint-Petersburg 1877,
Tip. D. Kesnevilya; A. Gorenko “O Deyatelnosti Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli” ,
Trudy Obshchestva delya Sodeystviya Russkoy Promyshlennosti i Torgovle, S. Petersburg 1890,
s.19.
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E. 1877-78 Osmanh-Rus Harbinde Rus Vapur ve Ticaret Kumpanyasi

Rus Vapur ve Ticaret Kumpanyasi kuruldugu yildan itibaren Rusya’nin
ticaretinin gelismesine dnemli katkilarda bulunmustur. Ayrica yine yolcu tagimaciligi
noktasinda ihtiyaglar1 karsilamada son derece gayretli bir performans ¢izerek 6nemli
bir gorev istlenmistir. Lakin sirket kurulus ilkelerinde de belirtildigi gibi sadece
karlilik esas alan bir yapida degildi. Gerektiginde Rus deniz kuvvetlerini tiim
denizlerde lojistik olarak destekleme misyonuna da sahipti. Nitekim 1877-78
Osmanli Rus harbi sirketin bu sahadaki fedakarligini gosterecegi en dnemli hadise
olmasi1 bakimindan 6nemlidir.

1877 senesi basindan itibaren Osmanli-Rus iligkilerin kesilmesi kaginilmaz gibi
gortiniiyordu. Bunun sonucunda, kumpanya idaresi savasin baslamasi durumunda
gemilerini diisman filosunun saldirilarindan korumak i¢in tedbirler aldi. Bu amagla,
savas ilanindan Once daha sene basinda kumpanya gemileri Sivastopol, Nikolayev,
Ozi ve Azak denizinde saklanmisti. 2 Nisan’da Denizcilik Bakanligi, ROPIT
yonetimini, Osmanlt ile iligkilerin en kisa siirede kesilmesinin Ongdrildigi
konusunda bilgilendirdi ve kumpanya gemilerinin diisman eline gegmemesi i¢in
tedbirler alinmasi konusundaki emrini iletti. Boyle bir tehlikenin oldugu hatlarin
tamami hemen kapatildi. Savas ilanindan sonra kumpanya miidiirii Tugamiral
Cihagov, savas zamani boyunca Odesa sehri kiyr savunmasi komutanligina getirildi,

miidiirliik gorevini yerine getirme gorevi bu donem i¢in kurul tarafindan yonetim

74



tiyesi N. F. Fan-der-Flit’e verildi ve o da 12 Nisan 1877 tarihinden itibaren
kumpanya miidiirliigii gérevine bagladi®™®.

1877-78 Osmanli-Rus Savast ROPIT icin énemli bir firsat olmustur. Sirketin
kurulus amaclarindan biri olan ve tiiziiglinde de yer verilen savas halinde hiikiimete
gemileriyle lojistik destek saglama firsati ortaya ¢ikmistir’™. Nitekim sirket bu
vazifesini savas donemi boyunca ifa etmistir. ilk olarak Azak denizi boyunca ve
Odesa, Nikolayev ile Ozi arasinda askerler ile topgu ve levazim ihtiyaclar1 ROPIT
vapurlartyla tasimistir. Kumpanyanin savas esnasinda hiikiimete sagladigi destek
bununla sinirli kalmamistir. Biitlin savas siiresince “Velikiy Knyaz Konstantin”,
“Vladimir”, “Vesta” ile “Argonavt” vapurlarinm1 ve “Sutka” ile “Duma” botlarin
hiikiimete karsiliksiz olarak Vermistir212. Bu vapurlar 1877-78 Tiirk-Rus Savasi

sirasinda yardimer kruvazor olarak kullanilmistir®, Ayrica ROPIT tiiziigii geregince

10 tane®* hizli gemisini ve bunlarin miirettebatlar1 da ordunun hizmetine tahsis

2O\jikolay Fedorovich Fan-der-Flit, Sank-Petersburg 1902, s 47-48; llovayskiy. a.g.e., s.
163.

MEdwin Maxey, a.g.m., s. 211.

2K ratkiy Istoricheskiy Ocherk 50-Letney Deyatel'nosti Russkogo Obshchestva
Parokhodstva i Torgovli 1857-1907, s. 9-10; llovayskiy, a.g.e., s. 164.

23Edwin Maxey, a.g.m., s. 211.
214

3 LR RT3 ”» LEENTY LEENT3

Bu gemilerin 5 tanesi “nebexp” “ytka” “Boponp” “‘cectpuua”’ “omnbiTh” Tuna Savas

EE RT3

Filosunda gdrev yapmis diger 5 tanesi “poccms” “Becta”  “Bmagummp”’  “BENTUKHU KHS3b
koHcTanTHHBL®  “aproHaBTh” adli gemiler ise Karadeniz Filosunda Denizcilik Bakanlig: tarafindan
kruvazoér gorevi gérmek iizere gorevlendirilmislerdir. Bu gemiler Tiirk gemileri ile sicak temasta
bulunmus ve savasta aktif rol almiglardir. Bknz; Putevoditel Russkago obsestva parohodstva i
torgovlil914, s. 6; Kratkiy istoricheskiy Ocherk 50-Letney Deyatelnosti Russkogo Obshchestva

Parokhodstva i Torgovli 1857-1907, s. 10.
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etmistir’™. Bu gemiler arasinda o dénemde kumpanyanin en iyi vapuru olan
“Rossiya” vapuru da sirket tarafindan hiikiimete verilmistir.

Hiikiimetin emri altina giren kumpanya gemileri 1877 yilindaki ¢atismalarda
aktif rol almistir. Bilhassa nobet, kesif ve devriye gorevlerinde bulunmalarinin
disinda Osmanli gemilerine saldiri da yapmuslardir. Karadeniz’deki Osmanli
gemilerini ilk olarak tegmen Stepan Osipovi¢ Makarov komutasindaki “V. K.
Konstantin” vapuru rahatsiz etmeye baglamistir. 1 Mayis tarihinde bu vapur Batum’a
yaklasarak ag¢ik limaninda bulunan Osmanli gemilerine mayin saldirisi yapm1§t1r216.
Buna karsin Rus torpidobotlari, limanin agzinda devriye yapan Tiirk filikalar
tarafindan fark edilmis ve ates agilarak uzaklastirilmistir. 211 Ruslarin basarisiz olan
bu hiicumu onlarin saldirilarint durdurmamis daha sonra ayni gemiden indirilen
botlarla Tiirk gemilerine saldirilar devam etmistir™®. Yine 11 Temmuz 1877°de
listegmen Baranov komutasi altinda “Vesta” vapuru Rumeli kiyisinda devriye
gorevindeyken, Kostence’den 35 mil uzaklikta Tiirk kuleli zirhlist “Fethi Biilent” ile
karsilasmis ve 4 saat siiren bir catigmaya girmistir. “Vesta” iyl manevra ederek ve
toplarin1 kullanarak, subay ve miirettebattaki agir kayiplara ragmen, Osmanl

zirhlisini takibi birakmaya zorlamis ve Sivastopol’e ulasmayi basarmistir®™®.

#Njkolay Fedorovich Fan-der-Flit, Sank-Petersburg 1902, s 78-79; llovayskiy, a.g.e., s.
164; Putevoditel Russkago obsestva parohodstva i torgovli 1914, s. 6.

2Fevzi Kurtoglu, 1877-1878 Tiirk-Rus Harbinde Deniz Hareketkeri, Deniz Matbaas,
Istanbul1935, s. 105.

2lovayskiy, a.g.e., 164.

8General Adyutant Admiral, Nikolay Andreyevich Arkas, Biograficheskiy Ocherk
Sostavlennyy A. M. Denisovym, Sevastopol 1877, s. 188.

*General Adyutant Admiral, Nikolay Andreyevich Arkas, Biograficheskiy Ocherk
Sostavlennyy A. M. Denisovym, s. 189; Putevoditel Russkago Obsestva Parohodstva i Torgovli
1914, s. 6.
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ROPIT vapurlarinin savasin seyrini etkileme noktasinda énemli faaliyetlerde
buluyordu. Keza 7 Agustos gecesi “V. K. Konstantin”, Albay Selkovnikov’un
birliginin Gagra bogazindan ge¢mesine engel olan Tiirk zirhlisim Gagra’dan kendi
izerine ¢ekmeyi basarmis ve bununla s6z konusu birligin zafer kazanmasina ve
Gagra tepelerini zorlamasina yardim etmistir. Yine, Agustos sonunda “Vesta” ve
“Vladimir” vapurlar1 Kafkas kiyilarinda devriye gezen Tiirk savas gemilerine
ragmen, Gudauti ve Gagra’dan hasta ve yarali askerler ile yiikleriyle birlikte taburu
almayr basarmistir Ve boylece askerleri Tuapse’ye, hasta ve yaralilar ise
Novorossiysk’e ulastirmistir. Ayrica Ekim’de Vesta tehlikeli bir giizergdh olan
Ker¢’ten Kafkas tahkimatlarinin iase ve ibatelerini saglamlstlrzzo.

Kumpanyaya ait Rus kruvazoérlerinin belki de savas esnasinda
gerceklestirdikleri en bilylik basar1t Osmanli askeri nakliyat gemisi olarak kullanilan
ve yarali askerlerin tasindigi Mersin vapuruna yaptigi saldindir®®!. 1 Aralik’ta
“Rossiya” vapuru Baranov komutasi altinda Penderakliya (Bender-Eregli)
yakinlarinda, iki muhafiz gemisi esliginde Batum’dan Rumeli’ye 700 Tiirk askerini
tastyan “Mersin” nakliye gemisini fark ederek ona yetismistir. Sahil ile vapur arasina
giren Rus kruvazorii attigi tic mermiden sonra silahsiz olan bu vapuru teslim almistir.
Daha sonra vapur ve esirlerle beraber Sivastopol limanina getirmistir. Bu geminin
igerisinde savasin seyrini degistirecek mahiyette askeri planlar bulunmustur. Bu

vapurun adi daha sonra “Penderakliya” olarak degistirilmis ve Rus Imparatorlugu

“)|ovayskiy, a.g.e., 164; General Adyutant Admiral, Nikolay Andreyevich Arkas,
Biograficheskiy Ocherk Sostavlennyy A. M. Denisovym, s. 190-193.

!Mozgfesky, Rus Karadeniz Filosu Tarihi, Cev. Fevzi Kurtoglu, Deniz Matbaas, istanbul
1935, s. 52; Fevzi Kurtoglu, a.g.e., s. 106.
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Karadeniz savas filosuna dahil edilmistir222

. Mersin vapuru hadisesi Osmanli devleti
nezdinde de biiyiik tepkilere yol agmistir. Osmanli-Rus Harbi esnasinda Rusya'nin
Karadeniz sahilleri Osmanli gemilerince kismen abluka altinda olmasina ragmen hig
bir engellemeyle karsilasmadan Mersin Vapurunun ele gegirip gétiiriilmesi Osmanli
Mebusan Meclisinde hararetli tartismalara neden olmustur. Mersin  Vapuru
hadisesinin bir komisyon kurulup arastirilmasi istenmistir. Hatta Mersin vapurunun
kaptanlarindan birinin Dalmagyali digerinin ise aslen Rus oldugu sdylenerek
diismana hizmet ettikleri iddia edilmistir223. Bu sirada Bahriye Nazir1 olan Said Pasa
Mebusan Meclisine bu iddialar1 cevaplamak iizere davet edilmistir. Pasa abluka
konusunda o kadar uzun Rus sahillerinin parmaklik gibi oriilemeyecegini ve
Rusya 'nin birkag tane gayet siiratli vapurlar: olup hizina yetisilemedigi, ayrica biitiin

bahri kuvvetlerin on iki boliik gemiden ibaret oldugu, bunlarla Batum’dan Venedik

Korfezine kadar olan biitiin sahillerin muhafazas: icin ¢alisildigr cevabin verir®

?2General Adyutant Admiral, Nikolay Andreyevich Arkas, Biograficheskiy Ocherk
Sostavlennyy A. M. Denisovym, s. 194-195; Nikolay Fedorovich Fan-der-Flit, Sank-Petersburg
1902, s. 79.

223Fevziye Abdullah Tansel, “Memleketimizde 1908’den Once Ruslarm Gizli Calismalar ve
Namik Kemal’in Komiinizm, Sosyalizm Hakkinda Disiinceleri”, Tiirk Kiiltiirii, C.7, S: 75, Ocak
1969, s.194-195; The Guardion gazetesinin 23 Ocak 1878 yili yaymlanan haberinde de bu konudan
bahsedilmistir. “Hakkinda meclisin gensoru verdigi Bahriye Nazir1 Said Pasa 5 Ocak 1878 giinii
Meclis-i Mebusdin’a geldi. Milletvekilleri adina sorulart Nifi Efendi yéneltti. Pasa’ya donanmanin
giicii ortadayken ve Karadeniz’deki Rus sahillerinin ablukaya alindigi resmen ilin edilmisken baz
Rus gemilerinin (Istanbul) Sile’ye kadar gelerek top atisinda bulunmalar: ve hatta Trabzon — Sinop
sahillerine tecaviize kalkismalart soruldu. Ayrica, Mersin Vapuru yagmalanirken Osmanl
donanmasin nerede ve neyle mesgul oldugu, Mersin Vapurunun birinci kaptaninin Dalmagyali
ikinci kaptamimin Rus asuli olduguna dair dedikodularin déndiigii, bu halde bir hiyanetin soz
konusu olup olmadigi Qibi hususlari cevaplamas: istendi.” Bknz., Meclisi Mebusan.
Zabit Ceridesi, “Mersin vapuru hadisesi”, 1:5 24 Aralik 1293, C.1, s. 86-87.

*Burhan Caglar, ingiliz Said Pasa ve Giinliigii (Jurnal), Ar1 Sanat Yay. Istanbul 2010, s.
34.
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Buna ragmen Mebusan Meclisinde gegen hararetli tartismalarda ROPIT’e atif
yapilarak birka¢ ufak tiiccar gemisinin bu denli Karadeniz sevahilini tehdit etmesi
hayretle karsllanmlst1r225.

Sirketin savas igerisindeki aktif gorevi disinda genis malzeme depolart ve
atolyeleri de hiikiimetin ihtiyaclar1 i¢in agilmis ve kullanllmlstlrzzs. Ayrica savas
sonucunda sirket tarafindan Marmara Denizi ve Burgaz limanlarindan Rusya’nin
giiney limanlarina yaklagik olarak 138 bin asker nakledilmistir®’.

1877-78 Osmanli-Rus harbi nedeniyle bir¢ok hattin kapanmasina ragmen
ROPIT belli bir karlilik oran1 elde etmistir. Sirket tiiziigii geregi iicretsiz vapur tahsisi
yapmasinin yani sira hiikiimetin ihtiyaci nedeniyle bedelsiz tahsisatin yani sira bazi
vapurlart neredeyse gemilerin sermaye degerine yakin olan 1.198.000 rubleye
kiralama yoluna gitmistir. ROPIT e alternatif baska bir sirket mevcut olmadigindan
hiikiimet sirkete bu fiyatt 6demeye mecbur olmustur. Savasta ticari ve sivil
gemiciligin durmasina ragmen 1877 yilinda ROPIT’in net geliri 616 % bin ruble
olmustur. Giderler diistiikten sonra hisse kazan¢ pay1 ise 108 4 bin ruble olarak
gerceklesmistir. Savasin agir sartlarina ragmen sirketin mali tablosu oldukga parlak

bir goriiniimdeydi. ROPIT’in savagin getirdigi yikimdan ¢ok firsatlart iyi

*Meclisi Mebusan. Zabit Ceridesi, “Mersin vapuru hadisesi”, I:5 24 Aralik 1293, C.1, s.
86.

%|lovayskiy, a.g.e., 5.166.

2I0desa, Sivastopol, Nikolayev ve Taganrog limanlarina taginan bu askerin 3731’1 subay
134.408 diisiik riitbede askerdi. Ayrica 21.915 at, 7.700 savas ara¢ gereci ve at arabasi
bulunmaktaydi. 11 Agustos’ta baslayan nakil islemleri 7 Kasimda bitmis, ROPIT 125 sefer
diizenlemistir. Nikolay Fedorovich Fan-der-Flit, s.87; Kratkiy Istoricheskiy Ocherk 50-Letney
Deyatel'nosti Russkogo Obshchestva Parokhodstva I Torgovli 1857-1907, s 10.
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degerlendirdigi vatanperverane duygularin 6tesinde degisen sartlar1 lehine kullanarak

savastan hem maddi hem de itibar bakimindan oldukga karli ¢iktig1 st')ylenebilirzzs.

F. Rus Vapur ve Ticaret Kumpanyasinin Son Déonemleri

Osmanli-Rus harbinin sona ermesiyle beraber iki iilke arasinda gerc¢eklesen
vapur seferleri de normal seyrine dénmeye baslamustir. Fakat ROPIT en biiyiik
vapurlarin1 cephelerde kalan asker ve techizatlarin tasinmasi igin hiikiimetin
kullanimina vermistir. Bu nedenle sirket 1878 yilinda ona yiiklenen biitlin siireli
hatlardan Iskenderiye, Anadolu ve Sivastopol-istanbul hatlarini acamamistir’>>.
Bunlarin disinda savas sonrasi imzalanan Berlin anlasmasina gore Rusya’ya dahil
edilen Batum, hiikiimetin talebiyle kumpanyanin Kafkas hatti gilizergdhina
eklenmistirzgo.

ROPIT'in Tiirk-Rus savasi boyunca uyguladigi yiiksek fiyat politikasi
hiikiimet tarafindan siddetle elestirilse de 1879'da yapilan yeni tiiziikkte imparator
hazretlerinin himayesinde kalmaya devam etti. Fakat hiikiimet sirket gemilerini
denetlenmesi konusunda israrliydi. Ayrica gemilerin hareket planlart minimum
hizlar1 ve baglantilar1 maliye bakanligi tarafindan denetlenecek ve onaylandiktan
sonra yaymlanacakti. Boylece tasimacilikta planladiginin Gtesinde bir vakitte geg

kalirsa ceza da ddemek zorunda kalacakt:®>.

%|lovayskiy, a.g.e., 169.

“Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1878 god, s. 1-5.

20 ovayskiy, a.g.e., s. 173-174.

#lystav Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli 1879, Saint-Petersburg 1879,
Tip. D. Kesnevilya.
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Kumpanyanin ilk yirmi yillik faaliyetlerinde oldukg¢a biiylik rol oynayan
yurtdis1 hatlarinda savastan sonra onemli derecede diisiis yasanmustir. I¢ hatlar ise
daha 6n plana ¢ikmaya baslamistir. Ornegin, altmisl yillarin basinda kumpanyanin
en karli hatt1 olan Ingiltere hatt1 1879 yilinda sadece 27 1/3 bin ruble briit gelir
saglarken, Marsilya hatti ise sadece 17 Y bin rublede kalmstir. Kumpanyanin zorunlu
olmayan hatlar1 arasinda 1879 yilinda en ¢ok kar saglayan1 Azak hatti olmustur ve bu
hatta yiiklerden elde edilen gelir 675 % bin ruble, yolculardan elde edilen gelir ise 87
bin rubleye ulagsmustir. 1879 yilinda yiik ve yolculardan 212 bin ruble elde edilen
Kerson hatt1 ile 172 2/3 bin ruble gelir saglayan Nikolayevsk hattin da onemli
derecede artis yasanm1$t1r232.

1880'li yillar ROPIT igin hi¢ de refah diizeyi yiiksek zamanlar degildi bunda
zaman zaman giiney Rusya'da diisiik hasatlar yakin dogudaki limanlarda sik sik
karantina uygulanmasi ve artan rekabet etkiliydi®**. Genel olarak ROPIT uluslararast
baglantilardaki seferlerinde diisiik destekleme/siibvansiyon yiiziinden ¢ok da basarili
degildi. Aslinda sirket i¢ hatlarda Odesa, Kirim, Kafkasya’da biiyiikk kazanglar elde

234

ediyordu®™. 1891'deki yeni tiiziikte subvansiyon ve gerekli ayarlamalar devam
etti?®®. Sirket ile hiikiimet arasinda yapilan sozlesmeye gore 1 Ocak 1891 31 Aralik
1905'e kadar yani on bes yil icin yilda 116.000 ruble ROPIT’e &denecekti. Bu

destegi saglarken sirket diizenli hizmet saglamayi, filosunu artirmayi ve yeni

gemilerinin toplam tonajin1 30.000 tona kadar ¢ikarmayi taahhiit etti. Nitekim kisa

%2 Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1894 god, Saint-Petersburg 1880, Tovarishchestvo, Obshchestvennaya Polza, Typography, 1-5.

#3peter Weisensel, a.g.e., s. 168.

#4Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1891 god, s.1-5.

#Ustav 1891.
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siirede gerceklestirilen bu istek neticesinde Karadeniz, Azak Denizi, Yunan adalar
ve Levant Limanlar1 arasinda yeni hatlar kuruldu. Bunlardan en &nemlileri 1896
yilinda kurulan ve 13 sefer yapilarak 87.937 pud emtia taginan Makedonya hatt1 ve
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26 seferle 361.481 pud emtia hareketliligi olan Karadeniz-Bulgar hattiydi®>. Boylece

1900 yilinda sadece Rus ve Tiirk limanlar1 arasinda 557.631 ton 2.500.000 ruble
degerinde emtia tagindi®®’.

XX. ylizyilin baslar sirket icin pek de parlak gegmedi. Zira 1904-1905 Rus-
Japon Savasi’nin sirket igin yikici etkileri oldugu sdylenebilir. Bu savas boyunca 93.
Harbinde oldugu gibi hiikiimet ROPIT'ten gemilerini savasa lojistik destek saglama

amaciyla talep etti?*®

. Boylce savas boyunca sirket gemilerinin bir kismini hiikiimetin
hizmetine verdi®®. Ayrica 1905 yilinda giineydeki i¢ karnisiklhik boyunca gesitli
sorunlar yasandi ve Nikoloi II, Aiu-Dag, Grigorii Merk ve diger gemileri
bombalandi. Odesa’da bulunan tesisin yanmasi sonucu 500.000 ruble sermaye
kaybedildi®*.

ROPIT, Rus-Japon savasinin biiylik kayiplarindan sonra 1905-1914 yillari
arasinda toparlanma stirecine girerek ilerleme kaydetti. 1910 yilinda Dogu Akdeniz

limanlarina 19 sefer yapmisti®*'. Ayrica sirketin tanitimin1 yapmak igin Nikolai Il

adli gemi sergi gemisine doniistiiriilmiistiir. Bu gemi Varna, Burgas, Istanbul,

#%0Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1897 god, s.1.

ZTEdwin Maxey, a.g.m., s. 211.

8G. Silyutina,”’ROPiTu-120 Let”, Morskoy Flot, 1976, S.8, S. Petersburg, s.22-23.

“Kratkiy Istoricheskiy Ocherk 50-Letney Deyatelnosti Russkogo Obshchestva
Parokhodstva i Torgovli 1857-1907, s. 10.

#Opeter Weisensel, a.g.e., s. 168-169.

#0Opyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1910 god, s.1-5.
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Selanik, Pire, Iskenderiye, Port-Said, Hayfa, Beyrut, Trablus, Iskenderun, Mersin,
Izmir, Canakkale, Samsun Giresun, Trabzon gibi limanlara ugramis ve ticari
baglantilar kurmustur. Bu yiizen serginin basarisi beklenenden fazla olmustur. Rus
trlinlerinin tanittmi yapan gemi sayesinde sirket sadece dikkat ¢cekmemis ayni
zamanda dis piyasada Rus iiriinlerinin ihrag¢ edilmesinde biiyiik bir basar1 saglamistir.
Rus mallart Osmanli limanlarina akmistir. Ornegin bu sergi gemilerde tanitilan Rus
komiiri, orman {riinleri, manifatura, Tirk, Yunan, Misir, Slav ve diger Dogu
ilkelerine ihrag edilmistir242. ROPIT hedeflerini daha da ileriye tasiyarak Tiirk,
Bulgar, Yunan ve Misir limanlarinda faaliyet aglarini gelistirme yoluna giderek bazi
sirket yoneticileri bolgelere yollayarak ticari baglantilar kurma yoluna gitmistir243.
1914 ve sonrast Rus kumpanyasinin faaliyetlerinin tiimiiyle durdugu donemi
ifade eder. Nitekim I. Diinya Savasi boyunca Osmanli yo6netimi tarafindan
Cebelitarik bogazi kapatildigi i¢in ROPIT sadece uzun mesafeler arasi hizmet
verebimistir. BOylece sirket bir ka¢ gemisiyle savas siiresince Uzak-Dogu ve
Akdeniz’de yerel gemilerle faaliyetlerine devam etti. 1913 yilinda yaklasik olarak 11
milyon ruble kazanan sirket 1916 yilinda ise 3.3 milyon ruble kazang sagladi.
Kumpanya, Nikolaev-Kerson ve Dinyeper iizerinden kazandiklarinin yanisira 1915-
17 aras1 yine savasta kullanilmak {izere hiikiimetin hizmetine verdigi gemilerinin
kiralariyla biiyiik bir kazang elde etti. Zira en biiyiikk kazang kaynagin1 da bu gelir

01usturdu244.

*Zputevoditel Russkago obsestva parohodstva i torgovli 1914, s. 8.

#3Chto Neobkhodimo Predprinimat Dlya Usileniya Vyvoza Proizvedeniy Russkoy
Obrabatyvayushchey Promyshlennosti Na Rynki Yegipta i Blizhnego Vostoka, Materialy,
Dobytyye Ekspeditsiyey, Snaryad. Rus. O-vom Parokhodstva i Torgovli v Marte 1915 g., s. 12.

#peter Weisensel, a.g.m., s. 169.

83



Rus Ticaret ve Vapur Kumpanyasi, faaliyet tarihi boyunca hem siyasi hem de
ticari odakli basarilar gostermistir. Zira hem Rusya'nin giineyinde hem de Dogu
Akdeniz limanlarinda Rus bayragini dalgalandirarak Paris Antlasmasinin Rusya
acisindan bazi kisitlayici tedbir kararlarini bir miiddet gegersiz kilmistir. Bu sayede
hiikiimet subvansiyonu ve giivencesi ile sirket hi¢ bir zaman biiyiik bir basarisizliga
ugramayarak faaliyetlerine devam etmistir. Zaman zaman hiikiimet ve ROPIT
temsilcileri arasinda siibvansiyon konusunda bazi anlagsmazliklar yasansa da Rusya,
Dogu Akdeniz ve Karadeniz’deki siyasi c¢ikarlarini devam ettirme sebebiyle
kumpanyanin siibvansiyonunu higbir zaman tamamiyla kesmemistir®®®. Nitekim
ROPIT bazi mekanik sorunlar ve personel eksikligi disinda, Rus ticaretini dnemli bir
seviyeye getirmis, Karadeniz Filosunun olusmasinda etken rol oynamis ve Rus

bayraginin diinyanin her kdsesinde dalgalanmasina biiyiik katki saglam1§t1r246.

#Speter Weisensel, a.g.m., s. 170.
#8\.1. Kazi Dobrovolnyy Flot i Russkoye Obshchestvo Parokhodstva i Torgovli Pered
Gosudarstvom, s. 50.
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II. BOLUM

RUS VAPUR VE TiCARET KUMPANYASI’NIN KARADENIiZ’DEKIi

FAALIYETLERI

A. Karadeniz’in Rus Ticaretine Acilmasi

Tarih boyunca bir¢ok ulusa ve uygarliga ev sahipligi yapan Karadeniz’in
stratejik ve ekonomik yonden geleneksel Dogu-Bati ticaret yollarmin kesistigi
noktada bulunmasi ve antrepo gorevi gormesi ve ayni zamanda ard iilkesinin verimli
tarim arazileri ve yer alt1 kaynaklar1 barindirmasi bu denizi yiizyillar boyunca bir¢cok
devletin ilgi odag1 haline getirmistir. Fakat XV. yilizyilin sonlarindan XVIII. yiizyilin
son ceyregine kadar Osmanli hakimiyetinde kalan Karadeniz’de uluslararas: ticaret
Oonemini kaybetmis bilhassa Osmanli bandirali gemiler ile ticaret yapilmaya
baslanmistir®’. Ancak Karadeniz’de Osmanli Devleti’nin ihtiyaglari cergevesinde
muhtelif milletlerin ve Ruslarin yelkenli ticaret gemilerine tesadiif edilmekteydi®®.

Aslinda Ruslarin Karadeniz’e her daim ilgisi olmakla birlikte, biiyiik Petro

zamaninda bu ilgi ylizyillarca siirecek olan bir devlet politikasi halini aldi. Rusya’nin

#TK aradeniz’e ticari maksatla bile olsa yabanci bir devletin girmesine izin verilmemesi, II.
Mustafa adina kaleme alinan ve ayni muhtevayla III. Ahmed tarafindan Rus Carina gonderilen
mektupta gayet agikti. “Karadeniz bi’l-kiilliye kabza-i tasarruf-i husrevinemizde olup kimesnenin
aldkasi olmamagla ahidname-i hiimayunum muktezdsinca dhardan bir kayigin Karadeniz’e ¢ikmasina
mesag olmayup”, denmek suretiyle bu denizin statiisii aciklanmak isteniyordu. Bknz., Idris Bostan,
“Rusya’nin Karadeniz’de Ticarete Baslamasi ve Osmanli Imparatorlugu, 1700-1787”, Belleten, LIX,
S. 225, Ankara 1995, s. 353; Idris Bostan, “izn-i Sefine Defterleri ve Karadeniz’de Rusya ile Ticaret
Yapan Devlet-i Aliye Tiiccarlar1”, Tiirkliik Arastirmalar1 Dergisi, S. 6, Istanbul 1991, s. 21.

*Haydar Kazgan, “Tarih Boyunca Osmanh-Rus Ticareti ve Sanayi Devrimi Ulkelerinin
Ticaret Politikalar” Diinden Bugiine Tiirkiye ve Rusya Politik, Ekonomik ve Kiiltiirel iliskiler,
Istanbul Bilgi Universitesi Yay. Istanbul 2003, s. 33-34.
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ekonomik gelismesinin Oniindeki en biiylik engel denizlere ¢ikisinin olmamasiydi.
Karadeniz, Rusya’nin Avrupa ve Akdeniz’e a¢ilamamasindaki en biiylik engeli teskil
ediyordu®®®. Rusya bu engeli (1774) Kiiciik Kaynarca Antlagmasi ile kismen asabilse
de, Karadeniz’de tamamen kendi gemileriyle ticaret yapabilme salahiyetini hukuki
olarak 1783 Ticaret Antlagsmasi ile saglayabildi®®®. Rusya’dan sonra sirasiyla

Avusturya, Ingiltere, Fransa ve bazi muhtelif devletler Karadeniz’de sefer ve ticaret

yapabilme hakkini elde etti®".

Avrupali Devletlerin Karadeniz’deki ticari potansiyeli giinbegiin artarken
Osmanli Devleti Karadeniz ticareti lizerindeki tekelini kaybetmis ve bunun Osmanli
ekonomisine olumsuz yansimasi biiyiilk olmustur. Karadeniz’de yeni ticaret ve deniz
tasimaciligr diizeni gelistikge, Osmanli tiiccarlarinin geliri de biiyiik o6lglide

azalmlstlrzsz.

XIX. yiizyilin baglarinda buharl teknolojinin gemilerde uygulanip ilk buharh
gemilerin sefere konmasiyla beraber iilkeler aras1 rekabet farkli bir boyut kazandi.
Modern dénem oncesi veyahut buharlilar ¢agina kadar gemilerin bir limandan baska
bir limana varis siirelerinde biiyiik bir belirsizlik vardi. Fakat buharli gemilerin
faaliyete gegmesiyle beraber gemilerin kalkis, seyir ve varig saatleri daha diizenli ve

Ol¢iilebilir hale geldi. Boylece limanlar arasi ticari hareketlilikte yeni bir donem

#9Akdes Nimet Kurat, Baslangictan 1917°ye Kadar Rusya Tarihi, TTK, Ankara 2014, 271-
273.

20gkalkovskiy K.A. Russkiy Torgovyy Flot i Srochnoye Parokhodstvo.., s. 1-4;
Antlasmanin tam metni ve degerlendirmesi i¢in bknz., Osman Ko&se, 1774 Kiiciik Kaynarca
Antlasmasi, TTK, Ankara 2006.

BlAyrmtih bilgi igin bknz., Kemal Beydilli, “Karadeniz’in Kapaliligi Karsisinda Avrupa
Kii¢iik Devletleri ve Miri Ticaret Tesebbiisti”, Belleten, LV, S. 214, Ankara 1991, s. 687-756.

227 Uner Turgay, “Trabzon”, Dogu Akdeniz’de Liman Kentleri (1800-1914), ed. Caglar
Keyder vd., Tarih Vakfi Yay., Istanbul 1994, s. 46-47.
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basladi®™. Rusya 6zelinden diisiiniildiiginde buharli gemilerle beraber ozellikle
Karadeniz limanlar1 arasindaki baglantinin giiclenmesi limanlarin modernize
edilmesine de katki sagliyordu. Karadeniz limanlar1 arasindaki baglantinin kurulmasi
ticari anlamda Ruslarin ayni zamanda Akdeniz’e agilmasiin oniinii agiyor Rus
ithalat ve ihracati geleneksel sinirlar1 agarak Karadeniz ve Akdeniz limanlarina etkin
bir sekilde tasiniyordu. Lakin Rusya etkin oldugu Karadeniz limanlarindan
Akdeniz’e agilmak isterken Akdeniz ticaretine hakim olan Fransiz, Ingiliz ve
Avusturyalilar da Karadeniz ticaretinde sdz sahibi olmak istiyordu. Avrupali
Devletler, Rusya’nin Akdeniz ve hinterlandinda siyaseten oldugu gibi ekonomik
yonden de niifuz kazanmasimi ve etkili olmasini istememekteydiler.  Zira
Akdeniz’den Karadeniz’e dogru gelen muhtelif kalemlerde Avrupa iiriinleri Ruslarin,
Karadeniz sahil seridinden baslayarak Misir’a kadar getirip pazarladiklar1 mallar ile
kismen benzerlik gostermekteydi. Bu nedenle Karadeniz uluslararasi rekabet
sahasina doniismekteydi. Ruslarin Osmanli pazarlarina daha yakin olmasi tasima
maliyetini oldukca diisiiriiyordu. Buna karsin Ingiliz ve Fransizlar Rus rekabetinde
avantajli konuma ge¢mek igin baz1 tesebbiislerde bulunmuslardi. Nitekim Ingiltere
ve Osmanh Devleti arasinda imzalan 1838 Balta Limani Antlasmasi®>* ile giimriik
resimlerini %12 den %3’e kadar diismesi ve ardindan Fransizlar ve diger Avrupali
devletlerin benzer antlasmalar yapmasi bu devletlerin Osmanli pazarlarinda
konumlari giiglendirdi. Ayrica Ruslarm Akdeniz’de yer edinmesini istemeyen ingiliz

ve Fransizlar, Kirirm Savasi neticesinde imzalanan Paris Antlasmasi ile Ruslarin

%3Donalt Quatert, Osmanh imparatorlugu 1700-1922, Cev. Ayse Berktay, Istanbul 2009, s.
181-182.

24 Ayrmtil bilgi i¢in bknz., Mubahat S. Kiitiikoglu, Balta Limanr’na Giden Yol Osmanl-
ingiliz iktisAdi Miinasebetleri (1580-1850), TTK, Ankara 2013.
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Akdeniz’e ¢ikis noktast olan Karadeniz’deki {istiinliigline son verdi. Bdylece
Karadeniz, uluslararasi devletlerin garantisinde tarafsiz ve serbest bir i¢ deniz haline
geldi®®. Fakat Ruslar, Paris Antlasmas’nin kisitlayici sartlarini asma yollarini
basindan itibaren aradi. Karadeniz’in tarafsiz bolge ilan edilmesi, Rusya’nin bu
bolgedeki ticaret ve posta ulasimina tam manasiyla engel olamadi. Ozellikle Paris
Antlagsmasi’ndan sonra Rusya’nin ihracat merkezi Baltik Denizi’nden Karadeniz ve
Akdeniz’e tasindi®®®. Bu noktada ROPIT, Ruslarin hem Paris Antlasmasini asip
Karadeniz’de ticaret adi altinda biiyiik bir donanma insa etmesini sagladi hem de

zikredilen bolgelerde Rusya ticaretinin gelismesinde 6nemli rol iistlendi®”.

B. Karadeniz’deki Rus Limanlarinda Faaliyetler

Kirim Savasina kadar Karadeniz’de vapur nakliyatt biiyiik gelisme
gosterememistir. Rusya’nin Karadeniz limanlarinda diizenli olarak vapur seferleri
Temmuz 1828’de Odesa ile Kirim limanlar1 arasinda seferlere baslayan Odesa
vapurunun ingasi ile baslamistir®®. 1833 yilina gelindiginde ise Karadeniz Vapur
Kumpanyasimin kurulmasiyla beraber hem Odesa-Istanbul hem de Karadeniz’deki
Odesa, Evpatorya, Yalta, Kerg, Beryanski ve Taganrog limanlari arasinda 3 vapur ile

diizenli sefer yapllmlst1r259. Lakin ilk donemlerde diizenli faaliyet yiiriiten Karadeniz

»5Haydar Kazgan, a.g.m.,, s. 38-41.

263, F. Oreskova, “Rusya ve Osmanli Devleti Arasindaki Savaslar” Diinden Bugiine
Tiirkiye ve Rusya Politik, Ekonomik ve Kiiltiirel iliskiler, Istanbul Bilgi Universitesi Yay. Istanbul
2003, s. 30.

#7|stina 0 Russkom Obshchestve Parokhodstva i Torgovli, Sankt-Peterburg 1910, s. 2.

258istoriya Torgovli i Promyshlennosti v Rossii, S.17.

#9Arkas, N. A. "Ob Uchrezhdenii Russkogo Parokhodnogo...”, s. 10.
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Vapur Kumpanyasinin isleri yolunda gitmemistir. Hiikiimetin destegiyle 1843 yilina
kadar faaliyet yiiriitebilmistir. Ayn1 yillarda hazine parasiyla ingiltere’den 4 vapur
siparis edilmistir. Bu gemiler 1845 yilinda Odesa Vapur Isletmesi diger adiyla
Novorossiysk Vapur Isletmesi altinda Azak Denizi ve Odesa-Istanbul limanlari
arasinda diizenli seferlere baslamistir. Bir diger sirket olan Dinyester Vapur Sirketi
ise Dinyester ve Rus limanlarinda faaliyet yiirtitmiistiir. Ayrica Rus limanlarinda kisa

260 Ancak Kirim Savasina kadar

mesafede faaliyet yiiriiten yerel firmalar da mevcuttu
en biiyiik sefer organizasyonunu Novorossiysk Vapur Isletmesi 12 vapur ile Istanbul,

Kirim, Kafkasya, Tuna, Azak, Kerson hatlarinda ve Dinyester nehri gecidinde

yiirtitmiistiir?.

Kirim Savagi esnasinda Rus Karadeniz’i limanlarinda faaliyetler durdu.
Kirim Savas1 yenilgisi sonrasi biiyiik bir bozgun yasayan Rusya’nin, Karadeniz’deki
varlig1 yok denecek seviyeye kadar diismiistii. Bu savasta Rus Donanmasi, Ingiltere
ve Fransa’dan gelen biiyilk modern filolarin istiinliigiini karsisinda strateji
gerceklestirme noktasinda yetersiz kaldi. Bihassa Kirim Savasi ile diizenli ve biiyiik

262 By nedenle hem Karadeniz’de

ticari filolarin savasta oynadig: kritik rol farkedildi
hem de Akdeniz ve diger Avrupa limanlarinda diizenli faaliyet yiiriitecek olan

ROPIT’in kurulusu gergeklesti. Sirket Rus limanlar1 ve i¢ nehirlerinde faaliyetlere

hizli bir sekilde baslad1263.

#01govayskiy, a.g.e., s. 1-4.

%1p A, Stepanov, a.g.m., s. 30-31.

%2Jacob W. Kipp, a.g.m.,, s. 210.

%30tchet Vysochayshe Utverzhdennogo Russkogo Obshchestva Parokhodstva i
Torgovlis3avgusta 1856 goda po 31 dekabrya 1857 goda (1858), s. 1-2.
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Rus kumpanyasinin dncelikli hedefleri arasinda Karadeniz’i, Imparatorlugun
ekonomik, jeopolitik ve sosyokiiltiirel ortamiyla biitiinlestirmesi vardi. Sirket,
Rusya’da demiryollar1 projelerinin tamamlanmasiyla beraber Rusya’nin en ug
noktalarina kadar hem Rus firiinlerini tasiyabilecek hem de ihrag¢ edilen iiriinlerin
sevkiyatini iistlenebilecekti. Zira sirketin kurulus asamasinda kurucular oncelikle
Rusya’nin i¢indeki deniz ve nehir ulasimimin gelistirilmesi iizerinde yogunlagmisti.
Fakat hiikiimetin 1srariyla tiizigiin ilk maddesine Karadeniz disinda da ulagim
hatlarini kurma hakku ile ilgili hiikiim eklenmistir®®®. Nitekim sirket Kirim Hatri ile
Odesa’dan hareketle Evpatorya, Sivastopol, Yalta, Feodosya ve Ker¢ arasinda
haftada bir kere, Nikolayev Hatti ile Odesa’dan baslamak iizere, Kilburun, Ozi,
Nikolayev ve gerektiginde Bug Nehrinin yukarilarina dogru hafta da bir kere, Kerson
Hatti ile Odesa’dan hareketle, Kilburun, Ozi, Kerson ve Dinyeper Nehrinin
yukarilarina dogru hafta da bir kere, Azak Hatti ile Ker¢’ten hareketle, Mariupol,

Berdyansk, Yeysk ve Taganrog limanlari sefer dﬁzenleyecektiZGS.

1860 yilinda sirket Azak Hatt: ile beraber 47 sefer diizenlemis 31.923 pud
emtia, 2 piyano, 7 hayvan tasimis ve 198.928 ruble gelir elde etmistir. Nikolayev
Hatti ile 61 sefer diizenlemis 82.964 pud emtia, 8 piyano, 11 hayvan tasimis bunun
sonucunda 9.716 ruble kazang saglamistir. Keza ROPIT, Kerson Hatti ile 60 sefer
diizenlemis 68.183 pud emtia 7 piyano, 7 hayvan tasimis ve toplamda 9.545 ruble
gelir elde etmistir. Sirket limanlarin yani sira nehirlerde de yogun faaliyet
yiriitmiistiir. Ayn1 yil igerisinde ¢gekme vapurlar ile Bug Nehrinde 28, Dinyeper’de

71, Dinyester’de 3, Rion’da 63, Tuna’da 3 sefer diizenlemistir. Cogunlukla yolcu

284stav 1856.
5stav 1856, s.1-3.
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tasimaciliglr yapilan bu limanlarda kar orani oldukg¢a diisiiktii. Lakin bu donem
itibariyle i¢ hatlarda yapilan seferler dis hatlardaki tasimaciliktan daha karli oldugu
da bir gergekti. Ayrica ticari hacim bakimindan Evpatorya Ilimani One

¢ikmaktaydi®®®.

Kirim yarimadasimin ekonomik ve sosyokiiltiirel olarak gelismesi, sirketin bu
bolgedeki faaliyetlerini hareketlendirmistir. 1863 yilinda Prens Konstantin

Nikolayevi¢’in “Argonavt®®”

vapuruyla Beryansk’tan Ker¢ ve Yalta’ya yaptig
yolculuk, ROPIT’in itibari ve giivenirligi i¢in ¢ok 6nemli olmustur. ROPIT ig
hatlarda Rus vatandaglarina biiyiik kolayliklar saglamstir. Kirim ve Azak hatlarinda
yolcular, Azak limanindan bilet alip Ker¢’ten ek bilet almadan Kirim ve Kafkas

istikametine kadar gidebilmiglerdir®®®,

1866 yilinda Sirket, Odesa limaninin temizligini iistlendi. Liman bu donemde
olduk¢a kotli durumdaydi ve bu da kumpanya vapurlarinin hareketlerini kisithiyor,
onlarin yiikleme ve bosaltma yapmasini yavaslatiyordu. Bu durum sirketin oldukca
biiylik masraflar yapmasina neden oluyor ve bir¢ok vapurunu, 6zellikle de en degerli
olanlarmi agik limanda birakmaya mecbur birakiyordu ki bu durum bilhassa kisin

269

onlarin biiyiikk risk altinda kalmasmna neden oluyordu Rusya’nin gliney

sahillerinde durum Odesa limanindan farksiz degildi. Rus limanlarina gelen

%60byasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1860 god (1861). Saint-Petersburg: Tovarishchestvo, ObshchestvennayaPolza, Typography, s.1.

%7ROPIT, bu gemiyi 1859 yilinda Londra’da tersanesi bulunan J. D’ A. Samued sirketine inga
ettirdi. Bu gemi 1877-78 yilinda Osmanli-Rus savasinda da kullamlmistir. Bknz., Trifonov Yu.N.,
Lemachko B.V, Russkoe Obshchestvo Parokhodstva i Torgovlil856-1932, Leko , Saint-Petersburg
2009, s.30.

%8\.N. Baryshnikov, a.g.m., s.121.

*|lovayskiy, a.g.m.,. s. 99.
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gezginler Kirnm Savasi’nin {lizerinden neredeyse 10 yi1l gecmesine ragmen hala

limanlarin harabe gériintiileri karsisinda saskinliklarini gizleyemiyorlardi®’®.

1867 yilinda yurtdisindan gelen yogun tahil talebi kumpanyanin bir 6nceki
yila gore gelirinin artmasinda etkili oldu®”*. Ayrica tahil talebi, Rusya’nin giiney
limanlarindaki hareketliligi de sagladi. I¢ hatlardaki yolcu ve yiik hareketlerinde
meydana gelen gelisimden dolayi, ROPIT yonetimi sirketi zarara sokmadan i¢

hatlarin tarifesinde %15 indirim yapt1272.

1870 yilina gelindiginde sirketin i¢ hatlardaki sefer sayisinda 6nemli oranda
artis olmustur. ROPIT, Azak Hattinda 91 diizenli, 111 diizensiz sefer diizenlemis
2.333.100 pud emtia 14 piyano, 45 hayvani Rus limanlar1 arasinda sevk edilmistir.
Ayrica bu hat ilizerinden 31.426’s1 giiverte olmak iizere 36.694 yolcu sirket
vapurlartyla tasinmistir. Kumpanya, Kafkas Hattinda 38 diizenli 163 diizensiz sefer
ile 1.292.937 pud emtia, 17 piyano, 61 hayvan, 36,018’i giiverte olmak tizere 43.929
yolcu tagimustir. Sirketin onemli sefer agindan olan Kirim Hattinda da 6nceki yillara
gore artis gbzlenmektedir. Bu hatta 68 diizenli 96 diizensiz sefer yapilmig 2.559.365
pud emtia, 42 piyano, 105 hayvan 25.048 yolcu tasinmustir. Sirketin Nikolayev
Hattinda ise toplamda 118 sefer gergeklestirilmis, 407.723.39 pud emtia 31 piyano,
113 hayvan 33.507’si giliverte olmak tizere 42,820 yolcu tasinmistir. Limanlarda
gemi trafigi her gecen giin artarken i¢ sularda da hareketlilik farkli degildi. Sirket
Dinyester ’de diizenli 816 diizensiz 4550, Bug ’da c¢ekme vapurlar ile 21,

Dinyeper’de diizenli 80 diizensiz 22, Kuban’da 1 ve yine Dinyester ‘de ¢ekme

"Charles King, Karadeniz, Cev. Ziilal Kilig, Kitap Yaymevi, istanbul 208, s. 245.
“Opyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli

za 1867 god Saint-Petersburg 1868, Tovarishchestvo, Obshchestvennaya Polza, Typography, s.1-3.
2|lovayskiy, a.g.e, s. 114.
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vapurlarla diizenli 99 diizensiz 40 sefer diizenlemistir®”. Sirket Kirim-Kafkas-Azak
hattinda artan yolcu hareketliliginden dolay1, Londra’daki Samued fabrikasin 35 bin
pound karsiliginda, 1. ve 2. smif yolcu kapasiteli ve giiverte yolcular1 i¢in kontra

giiverteli yolcu vapuru siparis etmistir®’*.

Rusya’nin giiney limanlarindaki emtia hareketliligin genelde bdlgede en
onemli ihra¢ {riinii olan bugday hasadina gore sekillenmistir. Zira 1873 yilinda
Rusya’nin giineyinde kotii hasat olmus ve bu da siklikla yiik bulmakta zorlanan
sitket vapurlarinin  tagimaciligina yans1m1$t1r275. Lakin Rusya’nin  giiney
topraklarinda tahil ekilip bigilen yerlerin hizla artmasi 6zellikle bugday dis satiminin
artmasina sebep olmustur. Oyle ki 1840’11 yillarda 11 milyon rubleyi bulan bugday
dis satimi, 1860’11 yillarda 27 milyon rubleyi asmustir. Rus Karadeniz’inin diger
onemli iiriinii ise sekerdi. Bilhassa Rusya genelinde bakildiginda seker fabrikalarinin
yarisindan fazlasi giiney limanlarma yakin noktalardaydi. Ayrica demir de bu
limanlardan ihra¢ edilen 6nemli bir emtiaydi®’®. Bu emtia ekseriyetle Odesa liman

tizerinden dis pazarlara ulastiriliyordu.

Rus ekonomisinin ve nakliye trafigini etkileyen etmenlerin disinda uzun
vadeli olarak gelisme ve biiylimesini yol agan sebepler de vardi. 1860’11 yillarin
sonlarindan baglayarak, demiryolu yapimi Rus endiistrisinin, dolayisiyla ticaretinin

gelismesindeki basat rolii olusturmustur. 1880°li yillarda Rusya’da uygulanmaya

273Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva I Torgovli
za 1870 god. Saint-Petersburg 1871, Tovarishchestvo, Obshchestvennaya Polza, Typography, s.1-3.

“lovayskiy, a.g.e., s. 129.

“Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1873 god Saint-Petersburg 1874, Tovarishchestvo, Obshchestvennaya Polza, Typography, s.1-10.

2"\, E. Falkus, Rusya’nin Endiistrilesmesi 1700-1914, Cev. Aladdin Senel, s. 49-55.
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baslanan koruyucu giimriik vergileri ise diger 6nemli bir etkiyi yarattig1 soylenebilir.
1874 yilinda Rusya’da demiryolu ag1 18.220 km iken 1890’11 yillarda 30.596 km’ye
ulasmisti. Rusya’da hizla dosenen demir yollarindan ROPIT igin en &nemlisi
kuskusuz Kurs-Kharkov-Odesa hatti ile Kharkov-Rostov hatlariydi. Bu hatlar
giineyin tarim bolgelerini Karadeniz limanlarina bagllyordu277. Ayrica ROPIT 1870
yilinda Odesa Demiryolu ile birlesmistir. Boylece sirket vapurlarla getirdigi emtia ve
yolcuyu aktarmali olarak Rusya’nin i¢ bdlgelerine kadar ulastlrabiliyordu278.

Rusya’nin giiney limanlarinin ard bolgelerine kadar demiryolunun désenmesi
birgok limanin ticari potansiyelini etkiledi. Kirim Savasi’ndan 6nce sadece bir kdy
olan Rostov, kuzeyin emtiasi i¢in antrepoya doniistii. Bu bolgedeki irmaklarin 1slah
edilmesi yabanci sirketlerin buraya yonelmesi sonucunu verdi?”®. 1830’larda kurulan
Novorossiysk liman1 kiigiik bir antrepo limant hiiviyetindeyken 1880’lerde
demiryolunun gelmesiyle beraber Rusya’nin giiney limanlari arasinda 6ne ¢ikan
ihracat merkezi konumuna geldi. Rusya’nin Iran ticareti i¢in énemli bir konumu
olan Poti liman1 demiryolunun gelmesiyle beraber hizla gelisti. Fakat Berlin
Antlagmasiyla Rus topraklarina katilan Batum, stratejik konumu ve uygun liman
kosullarryla Poti limaninin yiikselisine son verdi. Oyle ki kisa zamanda Kafkaslarda
en onemli liman konumuna gelen Batum limani, Iran ticaretinin &nemli

merkezlerinden olan Trabzon limanin1 bile kisa siirede geride birakti. Bilhassa Batum

2"\, E. Falkus, a.g.e., s. 73.

“istoriya Torgovli I Promyshlennosti v Rossii Tom 11, Redaktsiyey P. H. Spasskayu S.
Peterburg 1913, s. 20.

“®Mose Lofley Harvey's , The Development of Russian Commerce on the Black Sea..”. s.
160.
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liman1 Bakii petrol ve petrol iiriinlerinin sevkiyat merkezi haline doniismiistiir?®.

Ticari hacmi diger limanlara gore diisiik olan Nikolayev ve Kerson limani bile
demiryoluyla beraber 6nemli merkezler haline donistiler. 1862-65 yillar1 arasi
Nikolayev limanina gelen gemilerin toplamdaki tonaji 4.016 iken 1876-80 arasinda
bu say1 74.226 tonaja ¢ikmisti. Bu gemilerin neredeyse tamami ROPIT’e aitti®.
Tren yolu hizmetinin Taganrog limanina ulagmas1 6zellikle 1888 yilindan sonra bu
limanin ticari hacminin artmasina sebep oldu. Taganrog liman1 bu donemde diger
giiney limanlar1 i¢in Odesa limaninin benzeri bir rolii iistleniyordu 282 By limanlarmn
genel olarak 6nemli avantaji gilineyin tahil {riinlerinin ¢ikis noktasit olmalariydi.
Rusya’nin tahil ihracatinin yaklasik olarak 3/2’si bu limanlar iizerinden
gerceklesiyordu. Ayrica ROPIT’in diizenli seferleri ve hiikiimetin uyguladig
politikalar neticesinde bu limanlar sanayi devriminin Oncii {iriinleri olan komiir,
demir ve petroliin ihracat merkezleri oldu. Liman kentleri tren ve buharli gemiyle
birbirlerine ve Avrupa’nin diger énemli limanlarina baglandilar®®. Demiryollari ile
beraber Karadeniz’in giineyinde yolcu tasima hareketliligi de artti. Rus limanlarinin
gelisimi Ruslarin bizzat hinterlantlardaki denetimi ve altyapi ¢alismalarini kontrol
altina almasiyla oldu. Bu gelisim Osmanli’daki yabanci sermayeden farkli olarak
bizzat yerel Rus sirketleri tarafindan yapildi. Boylelikle limanlarla beraber

hinterlantlardaki gelismeler Rus milli sermayesine ve siyasetine hizmet eder bir sekil

%80Batum’daki Petrol tesislerinin 6zellikle Anadolu ihracati yapan en énemli sirket, Sergei
Palashkovsky ve Andrei Bunge adli iki miitesebbisin kurdugu Batum Petrol Uretimi ve Ticaret
Sirketi’ydi. Bknz. Mustafa Sari, “ Batum’un Karadeniz Ticaretine Katkis1 (1878-1917), Tarih
Boyunca Karadeniz Ticareti ve Canik, Ed. Osman Kése, C. II, s. 924.

%\Mose Lofley Harvey's, The Development of Russian Commerce on the Black Sea.., s.
164.

%2\Mose Lofley Harvey's, a.g.t., s. 169.

#Charles King, Karadeniz, s. 246.
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aldi. Osmanli limanlar1 ve hinterland1 Babiali’nin kontroliinden c¢ikarak yabanci
cikarlarina gore sekillenirken, Rus limanlar1 ve hinterlandi, Rus kontroliinde ve
cikarlar1 dogrultusunda gelisme gosterdi. Bu ise Karadeniz’de siyasi ve ekonomik
yonden giiclii bir Rusya’y1r ortaya ¢ikarirken, Osmanli’y1 ise gii¢ler dengesinde
varligin1 korumaya calisan hatta kaderi sekillenen bir devlet olarak karsimiza ¢ikardi.
Zira gergeklesen politikalar neticesinde Rus limanlarinin canlandigini  gérmek
miimkiindiir. Asagidaki tabloda ROPIT’in i¢ hatlarindaki yolcu hareketliligi bu

durumu kanitlar niteliktedir.

Tablo-8: ROPIT’in 1871-75 yulart Rusya’min Giiney Limanlarindaki yolcu

hareketliligi
Hatlar Sefer ve Yolcu Sayisi

Sefer/1871 Sefer/1872 Sefer/1873 Sefer/1874 Sefer/1875
Azak 200 | 43792 | 126 | 33.028 304 | 34928 | 340 | 30748 | 259 27.868
5;}(‘:5 408 | 90402 416 118772 385  129.838 466  147.506 382  129.838

Nikolayev | 113 | 45258 & 121 | 51.880 185 | 64.963 | 187 & 65191 | 102 | 47.194
Kerson 178 54.276 183 57.679 182 59.048 188 51.019 169 53.209
Kaynak: Obyasnitelnaya Zapiska, 1871-1872-1873-1874-1875.

Yukaridaki tablodan da anlasilacag:i {izere 1875 yili haric ROPIT’in
Rusya’nin giiney limanlarindaki sefer sayilarinda artan bir grafik gézlenmekteydi.
1875 yilinda Rusya’nin giineyinde ticarette biiyiik durgunluk s6z konusuydu bu
yiizden yolcu ve yiik hareketliligi azald1 ve navlun diistii. Sirketin i¢ hatlarindan elde
ettigi gelir bu donem araliginda dis hatlardan elde ettigi geliri gegmistir284. 1874

yilinda i¢ hatlardan elde edilen hasilat 3 milyon rubleyi ulasti, dis hatlardan elde

#4Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1871, 1872, 1873, 1874, 1875.
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edilen hasilat ise ayn1 dénem i¢in 2,5 milyon rubleyi asti®®®. Bu limanlarin her birinin
kendi hinterlandina 6zel ticari hacmi vardi. Sirketin Azak Hattinda genellikle biiyiik
tonajli gemiler ¢alismaktaydi. Bunun en 6nemli sebebi ROPIT’in bu bolgede
Ozellikle komiir tagimaciligini tstlenmesiydi. Kirim-Kafkas Hattinda sirketin ayri bir
misyonu vardi. Bu hatta ROPIT Kirim’daki ve Karadeniz’in dogu limanlar1 olarak
tabir edilen irili-ufakli tim limanlara ugruyordu®®®. Rusya’nin Kafkas otesindeki
zengin bolgeler ile siyasi ve ticari iliskiler kurmasinda sirketin bu hattinin yeri
onemliydi. Bu hat Rusya’nim iran’a agilan kapisi1 durumundaydi. Ozellikle bu hatta
petrol ve petrol {irlinleri tasinmustir. Sirketin Kirim Hatti ise genel itibariyle emtiadan
ziyade yolcu hareketliliginin yogun oldugu bir giizergahdi. ROPIT bu hatta dzellikle
Kirim’da yapilan sarap sevkiyatini iistlenmisti. Ayrica burada iiretilen sarap
ROPITin tiim acente ve gemilerinde de satis1 yapilmak {izere pazarlanmistir®’. Zira
Sirket 1867 yilinda ¢esitli kisi ve kurumlara komiir, antrasit ve sarap satisindan 115
bin ruble gelir elde etmistir®®. Odesa ve Nikolayev arasinda hizmet veren Nikolayev
Hatti ise Bug nehri havzasindaki ticari hareketlilikten faydalanmistir. Bu limandan
genelde yabanci sirketler tahil ithal etmislerdir®®®. Bunun yanisira ¢esitli madenler,

ray ve agag da sirket gemileriyle buradan ihrag edilmistir®®.

#50Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1874 god, s. 1-6.
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#9Nikolai Nikolaevich Reikhal’t, Po Chernomu Moriu, St. Petersburg, Suvorin 1891, s. 89-
95.
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Nilolayev limani bu dénemde hizli bir yiikselis yasarken Odesa limani da ayni1
oranda geriliyordu. Bu liman Odesa limanindan ¢ok uzakta degildi. Limanin Bug
nehrine yakin olmast énemli bir avantajdi®®’. Bunun yani sira Kharkhov-Nikolayev
tren yolu hattinin (1870-78) ac¢ilmast Donetz madenlerini Nikolayev ve diger
Karadeniz limanlarina bagladlzgz. Keza Kerson Hatti da Dinyeper’e kadar uzayan
seferleri ile yurt dis1 pazarlari i¢in 6nemli bir yere geldi. Nitel ve nicel yonden hayli
gelisme evresine giren Rus limanlar1 gemi hareketliligini cezbetmis buna bagli olarak
ticari trafik de 6nemli oranda artmistir. Dolayisiyla Tiim Rus limanlar1 uluslararasi

ticarette dnemli konuma ulagmustir.

Rusya’nin giiney limanlarindaki yolcu hareketliliginin yani sira i¢ sularindaki
vapur hareketliliginde de onemli artis oldu. Her seyden once Karadeniz’e agilan
nehirler ve kanallar limanlarin dogal hinterlandi gorevini gormekteydi. Yiiksek
sermaye gerektiren demiryollartyla zor saglanan bu baglant1 nehirler sayesinde dogal
olarak saglanmaktaydi. Ruslar da bu baglanti hatlarim1 azami verimlilikle
tasimacilikta kullanmaya gayret gosterdiler. Buharli gemiler tek yonlii ticaret
yapilmasina olanak saglayan bu nehirlerde ¢ift yonlii, gidis-gelis olarak tasimacilik
yapilmasina imkan sagladi. Bu sayede nehir tagimacilifinda yolcu ve emtia trafigi
onemli oranda artis gosterdi. Nitekim 1872 yilinda Dinyeper Hattinda sirket 94 sefer
diizenleyerek 37.176 yolcu, Dinyester Ge¢idi Hattinda 847 sefer 101.127 yolcu,
Taman Gegidi Hattinda 302 sefer 40.096 yolcu Dinyeper Gegidi Hattinda 272 sefer
2,459 yolcu taginmistir. Sirket ayrica bu bolgede ¢ekme vapurlar ile de faaliyet

yirtitmistiir. Bug Cekme Vapur Hatti ile 25 sefer, 67 yolcu, Dinyeper Cekme Vapur

#\ose Lofley Harvey's, The Development of Russian Commerce on the Black..., s. 160.
22M. E. Falkus, a.g.e.,, s. 78.
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Hattr ile 96 sefer 526 yolcu, Dinyester Cekme Vapur Hatti ile 81 sefer 5 yolcu, Rion
Cekme Vapur Hattiyla 225 sefer 16.989 yolcu tasimmustir. Cekme vapurlar ile

yolcudan ziyade daha ¢ok emtia taginmugtir®®,

Sirket, bu hatlarda faaliyet gosterirken limanlarin bakimimi da tstleniyordu.
Omegin 1869 yilinda sadece Dinyeper gegidinin bakimi i¢in ROPIT, 19 bin ruble
harcamistir®®*. Kumpanyanin bakim giderleri haricinde en énemli harcama kalemi
yillik 104 bin rubleye ulasan yakit olusturmaktaydi. Bu donemde bu giderin artis
gostermesi kismen kOmiir ve antrasit fiyatlarinin artmasindan kaynaklaniyordu.
Kumpanya filosunun biiylimesi ve gemilerinin daha fazla yol kat etmesi de ayr1 bir
neden olarak gosterilebilir. Nitekim 1869 yilinda sirket filosuna 9 vapur dahil
oldu®®. Ayni yil ROPIT’in Sivastopol tersanesinde, bir gemi insa edildi. Kendi
fabrikasinda insa edilen ilk gemi oldugundan dolay1 bu gemiye “Pervenets/ilk evlat
adi verildi. Ayrica bu gemi Kirim Savasi’ndan sonra Sivastopol limaninda insa
edilen ilk gemiydi. Bu gemi Don-Rostov arasinda antrasit tasimaciligi yaparak

kumpanya hizmetinde faaliyetlerine bagladi?®.

1876 yil1 siyasi baglamda olduk¢a endise vericiydi ve bu genel olarak ticarete
yansidigt gibi, bilhassa kumpanya faaliyetlerine de aksetti. Balkan yarimadasindaki

olaylar Rusya giineyinde ticarette durgunluga neden oldu ve bu 6zellikle sene sonuna

2%0byasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1872 god, s. 1-3.

294Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva I Torgovli
za 1869 god, s. 8-13.

5|ovayskiy, a.g.e., s. 116.
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7

dogru iyice artti®*’. Nitekim 1877-78 Osmanli-Rus harbinin baglamasi sirketin

Karadeniz’in Osmanli  kiyilar1 ve Akdeniz’deki faaliyetlerinin  tamamen

durdurmasina sebebiyet verdi®®

. Lakin 1878 sirket raporu incelendiginde Rus
Karadeniz’inde faaliyetlerin Azak, Kafkas, Kwim, Nikolayev Kerson ve nehir

hatlarinda yogun bir bi¢cimde devam ettigini gt')rmekteyizzgg. Bu donemde sirket

cogunlukla asker ve askeri ylik naklinde kullaniliyordu.

Sirketin ilk yirmi yillik faaliyetlerinde oldukca biiyilik rol oynayan yurt digi
hatlar1 6zellikle savastan sonra daha az gelir getirmeye baglamistir ve bdylece i¢
hatlar daha 6n plana ¢ikmistir. Ornegin sirketin en karli hatlarindan olan Ingiltere
Hatti, 1879 yilinda sadece 27,300 ruble gelir saglamis, Marsilya Hattindan ise 17,25
bin ruble elde edilmistir. Bu dénemde ROPIT’in zorunlu olmayan hatlar1 arasinda en
cok kar saglayan1 Azak Hatti olmustur. Nitekim bu hatta elde edilen gelir 675,75 bin
ruble, yolculardan elde edilen gelir ise 87 bin rubleye ulagmistir. Bir diger hat olan
Kerson’da ise yolcu ve yiiklerden 212 bin ruble, Nikolayev Hattindan ise 172,33

ruble gelir saglanmlstlr?’oo.

Kumpanya miidiirii N. M. Cihacov’un biiyiik 6nem verdigi rdmorkor vapur
tasgimaciligi da, sirkete onemli kazang saglamaktaydi. Bilhassa 1879°da 511 bin ruble

gelir saglayan Dinyeper romorkor vapur tasimaciligi, iyi sonuglar vermeye devam

297Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva I Torgovli
za 1876 god.
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ediyordu™-. Bir sonraki yil Rusya’nin giineyinde kotii hasat olmasindan dolay1 yiik

tasimaciligindan elde edilen gelir azaldi®®,

1880 yilinda kumpanya igin i¢ hatlarin 6nemi artarken buna mukabil olarak dis
hatlarin 6nemindeki azalma da devam etti. Azak, Kirim ve Kafkas hatlar1 navlundan
toplamda 1.700 bin rubleden daha fazla gelir sagladi. Bu rakam sirketin yiiklerden
elde ettigi gelirin yarisindan daha fazlasina tekabiil etmekteydi. ROPIT, yolculardan
en ¢ok geliri 612 bin ruble hasilat ile Kirim ve Kafkas Hatlarindan elde etti. Kirim-
Kafkas ve Azak Hatlarindaki yik ve yolcu trafigi o kadar biiylidii ki 1880’in ikinci
yarisinda kumpanya yoOnetimi s6z konusu hatlardaki tarifeli seferlerin sayisini
arttirdi. Boylece Kurim-Kafkas hattinda yaz aylarinda haftalik 3 siireli sefer, kis
aylarinda ise haftalik 2 siireli sefer yapmaya basladi®®. Bu artis da en 6nemli
etkenlerden biri de 93 Harbi sonrasi bolgenin siirekli go¢ veren bir konuma
gelmesiydi*®. Asagidaki tabloda sirketin seferlerini arttirmasi sonucu artan yolcu

hareketliligini gormek miimkiindiir.

®lovayskiy, a.g.e., 184.

%%27hurnal Obshchego Sobraniya Aktsionerov Vysochayshe Utverzhdennogo Russkogo
Obshchestva Parokhodstva i Torgovli, 26-go Aprelya 1881 g.Saint-Petershurg 1882.

303Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva I Torgovli
za 1880 god.

$Nedim Ipek,”Kafkaslar’lan Anadolu’ya Gogler (1877-1900), On Dokuz Mayis
Unviersitesi Egitim Fakiiltesi Dergisi, C. 6, Samsun 1991, s. 113. Bolgedeki go¢ o kadar goktu Ki
Osmanli hiikiimeti ecnebi kumpanyalardan bu tagimaciligi iistlenmesi i¢in talepte bulunmustur.
Nitekim ROPIT bu go¢menlerin tasinmasinda énemli bir gorev iistlenmistir. BOA, DH.MKT.,
1773/94, 21 Ekim 1890; BOA, DH.MKT, 1774/94, 21 Ekim 1890.
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Tablo-9: ROPIT’in 1881-85 yillari Rusya’min Giiney Limanlarindaki yolcu

hareketliligi
Hatlar

Sefer/1881
Azak 240 | 30.036
Kirim-

388 160.312
Kafkas
Nikolayev | 183 | 74.972
Kerson 176 = 57.163

Sefer ve Yolcu Sayisi

Sefer/1882
252 | 32.547
359 176.150
191 77.464
189 @ 68.858

Sefer/1883

235 | 32.735

353  176.710

189 | 79.201

187  64.744

Sefer/1884

285 | 35.009

351  172.886

203 | 82.409

196  66.801

Sefer/1885
285 | 35.646
379  199.008
203 | 82.584
188 69.684

Kaynak: Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva I Torgovli

za 1881-1882-1883-1884-1885.

Rusya’nin giliney limanlarindaki alt yapi sorunlarinin halledilmesi 6zellikle

limanlardan i¢ boélgelere kadar ulasimin kolaylasmasi yolcu trafigindeki artiga

yansimustir. Sirketin en ¢ok kar getiren hatt1 yine Kirim-Kafkas Harriydi. Bu hatlar

sadece Rusya’nin Karadeniz limanlar1 arasinda devam etmiyordu. Her hattin diger

bir hatla baglantis1 mevcuttu. Ornegin, Kirim-Kafkas Hattim Kullanan bir yolcu

Batum‘dan vapura binerek kumpanya hatlar1 arasinda aktarma yaparak Istanbul,

Ingiltere, Marsilya, Uzak Dogu ve Hindistan’a kadar seyahat edebilmekteydi. Ayn1

donemler igerisinde ROPIT gemileri hem yurt i¢ine hem yurt disma birgok emtia

tagimistir. Asagidaki tabloda sirketin emtia hareketliligi verilmistir.
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Tablo-10: ROPIT’in 1881-85 yillart Rusya’nin Giiney Limanlarindaki emtia

hareketliligi

Hatlar Sefer ve Yolcu Sayist

Sefer/1881/pud Sefer/1882 Sefer/1883 Sefer/1884 Sefer/1885
Azak 240 | 4.395.422 | 252 | 4.687.822 | 235 | 4.651.035 | 285 | 5.910.610 | 285 6.077.492

Kirinm
388 | 5.277.362 359 5.907.427 | 353 6.616.373 351 7.697.772 379 9.440.359
Kafkas

Nikolayev | 183 | 727.859 | 191 | 738.603 | 189 | 776.211 | 203 685.478 203 744,772
Kerson | 176 @ 1.023.648 189 1.157.415 187 1.167.558 196  1.031.148 @ 188 948.530
Kaynak: Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli

za 1881-1882-1883-1884-1885.

Sirket, ekseriyetle 1881-85 yillar1 arasinda Rusya’nin Karadeniz limanlarinin
en onemli ihracat {iriinii olan tahili tasimistir. En ¢ok tahil ingiltere’ye daha sonra
Belgika, Almanya ve Fransa’ya ihrag edilmistir’®™. Bahsi gecen iriin genellikle
Odesa ve Sivastopol limani {izerinden ihrag¢ ediliyordu. Genellikle bu ihracat birkag
tinlii tiiccarin tekelindeydi. 1880 yilinda Odesa’daki tahil ihracatinin ¢ogunlugunu

306 ROPIT tahil tasimaciliginda Rusya’daki

Buhstan’s ve Anatra kardesler yapiyordu
firmalara gore ondeydi. 1883 yilinda 9.709.977 pud tahili Odesa limanindan diger
limanlara tagidi. Anatra Kardesler ise ayni yil 5.040.000 pud tahili diger limanlara

sevk etti. Muhtelif sirketler tarafindan da az miktarda tahil nakliyati yapilmasinin

%BMose Lofley Harvey's, The Development of Russian Commerce on the Black Sea...,
and Its Significance, s. 249-250.

%Sergei M. Ivanov,”Osmanhi-Rus Ticareti (1853-1917), Tiirkler, C. 14, Yeni Tiirkiye
Yayinlari, 2002, s. 466-467.
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yan1 sira hala yelkenli gemilerin kisa mesafede azimsanmayacak oranlarda

tagimacilik yaptigim da gormekteyiz®®’.

Rusya’nin giineyindeki tahili limanlara tasimak hi¢ de kolay degildi. Genelde
trenlerin tagima kapasitesi biriken tahili tasimakta yetersiz kaliyordu. Rus
Karadeniz’inin tahildan sonra en 6nemli ihrag iirlinleri petrol, seker ve komiirden
olusmaktaydi. Bu iiriinler arasinda petrol 6nemli bir yere sahipti. Bakii merkezli
petrol Batum limani araciligiyla sirket gemilerine aktariliyordu. Sirketin bu
limandaki rakibi Fransiz Paquet kumpanyasiydi. ROPIT, sadece petrol tasimak iizere
bazi gemilerini modernize etti. Ayrica Batum ve Odesa arasinda petrol tasimaciligi
yapmak tizere bir hat agti. Rusya’nin diger ihracat triinii komiir ise tlkenin
giineyinde, imparatorluk genelinin neredeyse yarisi kadar tiretim yapiliyordu. Hatta
1912 yilin Rusya genelinde iiretilen komiirii gegmisti. Donetsk bolgesinden ¢ikan
komiir tren baglantisiyla Mariupol limanina oradan da Odesa limanina aktariliyordu.
Sirketin bu bdlgede kendine ait maden ocaklar1 da mevcuttu. ROPIT in tasidig1 diger
ihracat iiriinii ise iilke genelinde iiretilenin yarisini gegen demir-gelikti. Oyle ki

ROPIT gemileri demir tasimacilifinda yetersiz kahyordu308.

Kumpanya vapurlar1 1887 yilinda bir 6nceki yila gore 42.279 mil daha fazla
yaparak, 1.257.850 mil kat etti ve daha fazla yolcu ve yiik tasidi ise de gelirinde
onemli miktarda azalma oldu. Bunun baslica nedeni, kizisan rekabetten dolay1
kumpanyanin 1887 yilinda bazi hatlarinda yiik ve yolcu tarifelerinde indirim yapmak

zorunda kalmastydi. Rusya’nin Karadeniz sahillerindeki buharli nakliyat trafiginde

%7skalkovskiy K.A. Russkiy Torgovyy Flot i Srochnoye Parokhodstvo..., s. 161.
%%jstoriya Torgovli I Promyshlennosti v Rossii, s. 20; Mose Lofley Harvey's, The

Development of Russian Commerce on the Black Sea..., s. 257-277.
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Rus vapurlarinin tekeli olmasina ragmen 06zellikle 1877-78 doneminden sonra yerli
vapur nakliyat kumpanyalarinda bir artis gézlenmektedir. Bu durum ROPIT’in Rus

limanlarindaki konumunu etkilemistir309.

Hal boyleyken sirket bazi hatlarda
degisikliklere gitmistir. Boylece 1889 yili Kirim-Kafkas Hattina saatte en az 9 mil
yapma zorunlulugu getirilerek, Odesa ile Batum arasinda, Evpatoriya, Sivastopol,
Yalta, Feodosiya, Ker¢, Anapa, Novorossiysk, Tuapse, So¢i, Adler, Gudauti, Yeni
Atina, Sohum, O¢emgir ve Poti limanlarina haftada bir defa sefer yapacakti. Yine
Direkt Kirim-Kafkas Hatti olarak agilan ve saatte en az 9 mil hiz ile Odesa ile Batum
arasinda, Sivastopol, Yalta, Feodosiya, Ker¢ ve Novorossiysk limanlarina haftada bir
kere ugrayacakt. Iki Kirrm-Kafkas hatt1 ile beraber Rusya’nin giiney limanlar biri
direkt biri tiim limanlara ugrayacak sekilde bagland13lo. 1892 yilinda Kafkasya’da
kolera salginin bas gostermesi sirketin hem yurt i¢i, hem de yurt dis1 hatlarinda

karantina uygulamalarina girmesine sebebiyet veriyordu. Bu durum sirketin bu

donemdeki faaliyetlerini sekteye ugratt13ll.

1900’11 yillara gelindiginde Rus Karadeniz’inde gemi trafiginin hissedilir bir
oranda arttig1 goriilmektedir. Rus limanlarinin gelisimi ve ard bolgeleriyle beraber
sehirlesmenin artmasi, bunun sonucunda ekonomik ve jeopolitik bakimdan ilerlemesi
ve en Onemlisi Akdeniz limanlar1 ve diger diinya limanlar1 ile baglantilarinin

giclenmesi kuskusuz uluslararasi gemi hareketliliginin artmasindaki 6nemli

%¥Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1887 god, s. 1-6; Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i
Torgovli za 1888 god, s. 1-6.

$19|ovayskiy, a.g.e., 5.241-242.

$'0pyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1891 god.
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sebeplerdendir. Asagidaki tabloda bazi énemli Rus limanlarina giris yapan buharh

gemi sayilar1 verilmistir.

Tablo-11: 1905-71909 Rusya Limanlarindaki Vapur Hareketliligi

Odesa Batum Sivastopol Mariupol Nikolayev Taganrog
1905 713 577 91 152 414 646
1906 779 680 67 103 485 409
1907 735 652 58 125 469 390
1908 628 619 59 123 318 396
1909 653 692 70 114 474 662

Kaynak:Mose Lofley Harvey's, The Development of Russian Commerce on the Black

Sea..., 5. 425-435.

Yukarida gosterilen tablodaki gemi trafiginin cogunlugunu ROPIT gemileri
olusturmaktaydi. Her ne kadar 1904-05 Rus-Japon Savasi doneminde sirket gemileri
aktif olarak kullanilsa da giliney limanlarinda sirketin faaliyetleri devam etmistir.
Sirket Rusya ticaretinin gelismesine onemli derecede katkida bulunmus ve yolcu
tasimaciliginda ihtiyaclar1 karsilama noktasinda iyi bir noktaya gelmistir. Rusya’nin
giineyinde ulagim sisteminin, ticari ve sanayi iligkilerinin gelismesine katkida

bulunmustur.
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C. Trabzon ve Cevresindeki Faaliyetler

XIX. ylizyilda, yabanci devletlerin deniz tasimaciligi noktasinda Osmanl
sularindaki faaliyetlerinin giinbegiin arttigini gormekteyiz>'2. Buna karsin Osmanli
Devleti, kendi sularinda deniz tasimaciligi yapan yabanci bandirali vapurlar ile
rekabet edebilmek ve onlarin hareket sahalarini kisitlamak igin bazi Onlemler
almaktaydi. Tersane-i Amire’nin Hiimapervaz adli vapuruyla Bogaz’da yolcu
tagimaciligina girismesi bunun ilk adimlarindandi. Daha sonra ise Mesir-i Bahri adli
vapur da Bogaz hattinda sefer yapmaya basladi®*®. Fakat Tersane ve Hazine-i Hassa
vapurlari ticari ihtiyact ve yolcu hareketliligini kaldirabilecek yeterlilikte degillerdi.
Bunun yani sira Osmanli Devleti’nde yasanan savaslar, isyanlar, miilteci gogleri ve
askerlerin nakledilmesi gibi hadiseler neticesinde bu gemilerin siirekli seferberlik
halinde olmas1 mevcut deniz nakliyat araglarinin yetersiz kalmasia neden oluyordu.
Gemi sayilarin1 ve seferlerini arttiran daha giivenli ve hizli olan yabanci gemiler
karsisinda Osmanli gemilerinin rekabet edebilmesi miimkiin degildi**. Bu nedenle
Osmanli’nin Karadeniz limanlar1 yabanci devletler tarafindan siibvanse edilmis
vapur kumpanyalarinin rekabet sahasima déniismiistii. ROPIT haricinde Karadeniz’de
Ingiliz Peninsular Oriental, Avusturya Lloyd, Mesajeri Maritim, italyan Kumpanyas1
ve Osmanli’ya ait vapur kumpanyalar1 diizenli sefer yapiyordu. Bunlarin yani sira

miinferit bir¢ok vapur da Karadeniz hatlarinda ¢aligmaktaydi.

ROPIT, Karadeniz’deki ilk yillarinda Anadolu ve Rumeli Hatti olarak

adlandirdig1 hatlarda seferler diizenliyordu. Anadolu hatti 1862’de ag¢ilmis olup

2Tanju  Demir, “Osmanhi imparatorlugu’nda Deniz Posta Tasimacihgi ve Vapur
Kumpanyalari, OTAM, 17, 2006, s. 3-4.
$B3Eser Tutel, Seyr-i Sefain: Oncesi ve Sonrasy, Iletisim Yay., Istanbul 2006 s. 39.

$%Tanju Demir, “Osmanli imparatorlugu’nda Deniz Posta Tagimaciligr...”, s. 4.
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yaklasik olarak 665 mil uzunlugundadir. ROPIT yillik olarak bu hatta ortalama 40-50
sefer diizenlemistir. Bu hat Rusya’nin Osmanli ve Iran ticaretinde pay sahibi olmasi
i¢in kurulmustur. Anadolu hatt1 glizergah1 Batum, Trabzon, Ordu, Giresun, Samsun,
Sinop ve Inebolu limanlarini kapsamaktaydi. Bu hatlarda Fransiz, Ingiliz ve
Avusturya kumpanyalar1 da faaliyet yi'm'jtmekteydi.315 Rumeli Hatti ise Varna ve
Burgaz’1 ve bazen Istanbul’u i¢ine almaktaydi. Bu hat Kalas Hatti ile degiskenlik
gosteriyordu. Ticaretin disinda siyasi menfaatler Rumeli Hatti’'nda daha One
<;1kmaktayd1316. Kumpanya,  Karadeniz = hatlarindan  6nemli  miktarda

destekleme/siibvansiyon almaktaydi®"’

. Anadolu Hatti’'nda ticari potansiyeli en
yiiksek yer Trabzon limaniydi. Bu liman Orta Asya ve Avrupa arasindaki ticaret
yollarinin Kesistigi stratejik bir konumdaydi. Ayrica Trabzon, Avrupa emtianin iran
pazarina ulastiracak transit ticaret yolunun en énemli noktastydi®*®, Haliyle bu ticaret
giizergahinda uluslararasi rekabet kaginilmazdi. Bu rekabetin bir ucunda Rusya diger
ucunda ise Ingiltere vardi. Tiirkmengay ve Giilistan Andtlasmalari ile iran’1 kendi
niifuz bolgesine bolmiis olan Ruslar, mallarini Iran’in kuzeyinde pazarlarken,
Ingilizler ise mallarini giineyinde satiyordu. Karadeniz iizerinden Iran’a yapilan
ticarette, Ingilizler Osmanli limani olan Trabzon’u tercih ederken Ruslar ise Sohum

limanm Iran ticaretinin aktarma merkezi yapma pesindeydi. Fakat Sohum limam

Trabzon limanindan daha az islerlige sahip oldugundan dolay1 1832 yilinda Carlik

$15gkalkovskiy K.A. Russkiy Torgovyy Flot i Srochnoye Parokhodstvo..., s. 539.

$165kalkovskiy K.A. a.g.e.,, s. 543.

1A A. Gorenko, “ O Deyate nosti Russkogo Obshchestva Parokodstva i Torgovli” Trudy
Obshshestva dlya Sodeystviya Russkoy Promyshlenmosti i Torgivle, S. Petersburg 1890, s. 17.

$®Morskoy Shornik, S. 12. 1867, s. 10.
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yonetimi tarafindan kapatilarak yerine Iran ticareti igin Giircistan yolu one

o _os . ... 319
strilmigtiir .

XIX. yiizyilin ikinci yarisinin baslarinda Iran iizerinden Trabzon’a emtia
genelde Giircistan yoluyla gelmekteydi. Erzurum gilizergahi ise yollarin kotii olmasi
sebebiyle ¢ok tercih edilmemekteydi®® Bu bélge ticaretinde XIX. Yiizyil sonlarina

kadar Rus-Ingiliz ticari rekabeti devam etmistir*>".

Trabzon limam iizerinde yasanan uluslararasi rekabet gemi trafigine de
yansimistt. 1837°de 131 gemi toplamda 22.000 ton hamule ile Trabzon’a giris

yapmis, 1841°de bu rakam 189 gemi ile 34.000 tona ulasmlst1322.

Rusya’nin bu
ticaretteki payr Issawi’nin tespitlerine gore ithalatta %7-8, ihracatta ise %3-4
dolaylarinda seyretmekteydi323. 1857 yilinda ise Trabzon’a 438 gemi gelmistir. Bu
gemilerden 176’s1 buharlidir. Bu buharli gemiler 102 Osmanli, 40’u Avusturya, 34’0

ise Ingiliz bandirali olmak iizere 17,200 yolcuyu tasimislardir. Rusya’nin

1857’yilinda Trabzon limaninda etkinligi ¢ok azdi. Sadece 4 Rus bandirali gemi

MHiiseyin Kaleli, “19. Yiizyilda iran-Transit Ticaret Yolu igin Osmanli-Rus Rekabeti”,
Dumlupmar Universitesi, Sosyal Bilimler Dergisi, S. 9 Kiitahya 2003, s. 4-5.

$0Trabzon-Erzurum yolu XVIIL yiizyilda bazi imar faaliyetleri gormiistii. Fakat 1840’
yillarda bu giizergahta araba ile ulasim pek miimkiin goriilmemekteydi. Bu nedenle bu yolda uzun
kervanlar olusmaktaydi. Bknz., Necmettin Aygiin, Karadeniz’den Osmanh Ekonomisne Bakis, C.
I, Trabzon Ticaret ve Sanayi Odas1 Yayinlai, Ankara 2016, s.62.

%! Annales Commerce du Exterieur Turquie, No. 15, s. 34.

¥2Charles Issawi, “The Tabriz-Trabzon Trade, 1830-1900: Rise and Decline of a Routes”,
International Journal of Middle East Studies, Vol. 1, No. 1, (Jan 1970), s. 21.

23Charles Issawi, Ekonomic History of Turkey, s. 137.

109



Trabzon limanina gelmistir. Bu dénemde Trabzon’a en ¢ok mal akis1 Istanbul’dan

olmus, fakat Trabzon iizerinden en ¢cok mal ise Iran’a aktarilmistir®**.

1858°de ROPIT’in Trabzon seferlerine baglamasiyla Rusya’nin Trabzon’daki
ithalat ve ihracat oranlarinda biiyiik artis gozlenmektedir. Ayni zamanda bu yillarda
Rus kumpanyasi disinda Fransizlara ait vapur kumpanyas: da Trabzon seferlerine
baslad1. Bu iki kumpanya arasinda Trabzon limaninda kiyasiya bir rekabet olustu®?°.
ROPIT’in 1858 raporunda bilhassa Rusya’nin iran ticaretine hakim olabilmesi i¢in

Trabzon seferlerinin 6nemi iizerinde duruluyordu.3®

. Bu nedenle rekabette geri
planda kalmak istemeyen ROPIT, Anadolu Hatt: faaliyet gegmeden toplamda 115
mil olan Odesa, Yalta, Redut Kale, Trabzon hattin1 1 Nisan’dan 1 Eyliil’e kadar ayda
tic defa, yilin geri kalan déneminde ayda iki defa isletmek iizere faaliyete soktu.

Sirket bu hatta en yiiksek siibvansiyon bedeliyle seyrisefere dahil oldu®?’.

1858 senesi ticaret ve gemicilik i¢in oldukca zor bir yildi: 1857 yilinda
baslayan ticari kriz, 1858 yilinda daha da artt1 ve biitlin Avrupa piyasalarini etkisi
altina ald1; Dogu’da ve Italya’da karisikliklar meydana geliyordu; Bingazi’de ortaya
¢ikan veba salgini nedeniyle karantina onlemleri siklagti ve gemi seferleri kisitlandu.
Biitlin bunlar ticarette duraksamaya ve bircok ticarethanenin iflasina sebep oldu.
Ayrica vapur sirketleri de yiikk bulmada zorluklar yasamaya bagladi. Nitekim bu

durum navlunda %16-50 arasinda diisiisler yasanmasina neden oldu. Boylesine zor

%24|_istok Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli, 11-go Sentyabrya 1860, No:
69, s. 306.

¥3Charles Issawi, “The Tabriz-Trabzon Trade, 1830-1900: Rise...”, s. 20-21.

%60tchet  Vysochayshe Utverzhdennogo Russkogo Obshchestva Parokhodstva i
Torgovli za 1858 god (1859). S. Petersburg, s. 102.

*T|lovayskiy, a.g.e., s. 30.
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sartlara ragmen, Rus Vapur ve Ticaret Kumpanyasimin 1858 senesindeki ticari

faaliyetlerinde rakamlari iyi geldi*?®.

1860’11 yillara gelindiginde Trabzon hattinda sefer diizenleyen kumpanyalar
netlesiyordu. Avusturya Lloyd, Mesajeri Imperyal, italyan Kumpanyasi, Osmanl
Kumpanyast ve ROPIT buharlilar1 haftalik veya iki haftada bir olmak iizere
Trabzon’a sefer diizenliyordu. Bu buharlilar halihazirda buradaki ticaretin %4-5’inin
olusturuyordu. Her bir kumpanya buradaki karmni arttirmak i¢in ¢esitli anlagmalarla

tekellesme arayisi icine giriyordu329.

1860 yilinda ROPIT, Trabzon’a 16 sefer diizenlemis 97,118 pud mal ihrag
ederek 26.188 ruble gelir elde etmistir>’. 1860 yilinda Trabzon’a toplamda kiigiik
tonajli gemiler hari¢ 275 gemi ugramistir. Bu gemilerden 102’si Fransiz, 131’1
Osmanli, 78’1 Avusturya, 106’s1 Rus bandirali gemilerdi. Ayrica Ingiliz, Italyan,
Amerikan ve Yunan gemileri de Trabzon’a ugram1§t1r331. Bu dénemde Karadeniz
sahil seridine diizenli seferleri ve acenteleri sayesinde en biiylik ticari hacme

Avusturya Lloyd Kumpanyasi sahipti®*,

ROPIT, 1862 yilinda Karadeniz’deki etkinligi arttirmak adina Samsun,
Giresun, Sinop ve Atina’da acenteler a¢ti. Ayni y1l Anadolu Hatti’'ndan 220.583 pud

emtia 54 adet kiiciikbas ve biiyiikbas hayvan ile 5 piyano ihra¢ ederek 58 bin ruble

*8|lovayskiy, a.g.e, s. 42.

39Charles Issawi, “The Tabriz-Trabzon Trade, 1830-1900: Rise...”, s. 21.

¥90pyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1860 god.

%1Annales Commerce du Exterieur Turquie, No. 15, s. 34.
3320 zgiir Yilmaz, “XIX. Yiizy1l Tranzon’unda Buharli Gemi Tagimacilig1 ve Deniz Ticareti”,

Tiirk Deniz Ticareti Sempozyumu I'V: Dogu Karadeniz, Trabozon 2012, s. 300.
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gelir elde etti. Bu hat {izerinden toplam 8.383 yolcu tasinarak 37.117 ruble kazang

%3 Batum’dan istanbul’a kadar uzatilan Anadolu Hatti'nin cok 1yi sonuglar

sagladi
vermesinden dolay1 1863 yilinda bu hattaki seferler haftada bir yapilmaya baslandi.
Bu hatta ylik ve yolculardan elde edilen gelir bir 6nceki seneye gore neredeyse iki
kat artt1 ve 246 bin rubleye ulagti®, Ayrica aym yil sirketin Odesa ve Batum
arasinda senede diizenli 24, diizensiz 99 sefer yapan Kafkas Hatti’na Trabzon da
dahil edilmistir’®. Rus limanlar ile ticari miinasebetleri kisitli olan Lloyd ve
Mesajeri  Kumpanyalar;, bu limanlardaki faaliyetlerini ROPIT iizerinden
yapmaktaydi. Bilhassa Mesajeri Kumpanyasi, Batum ve Kafkas limanlar ile
miinasebetlerini Rus Kumpanyas1 vasitasiyla siirdiiriiyordu. Hatta ROPIT,
temsilcileri Mesajeri Kumpanyasina Batum’a direkt diizenli seferler diizenlemesi igin

6

teklifte dahi bulunmustur®. Karadeniz hattindan biliylik gelir elde eden sirket

7

Amasra ve Ordu’ya acenteler agmustir>’.  1860-62 yillar1 arasinda Rusya’dan

Trabzon’a sefer yapan gemi trafiginin yaklagik olarak %30 unu ROPIT yap1y0rdu338.

Trabzon’dan Istanbul’a yapilan seferler genellikle Giresun, Ordu, Samsun,
Sinop, Inebolu, Amasra limanlarina ugranilarak yapiyordu. Bu hat iizerinde sefer
yapan gemiler daha ziyade Osmanli, Avusturya ve Fransiz kumpanyalarina aitti.

Trabzon’dan Odesa’ya yapilan seferlerde ise Batum, Poti, Redut Kale, Sohum Kale,

*30byasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1862 god,, s. 2-4.

%4Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1863 god, s. 3-5.

$50Obyasnitelnaya Zapiska za 1863 god, s. 8.

%¢Annales Commerce du Exterieur Turquie, No. 24, s. 18.

*70Obyasnitelnaya Zapiska za 1863 god, s. 30.

$80byasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1860-61-62 god.
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Kerg, Kefe (Teodasya) limanlar1 iizerinden gerceklesiyordu. Bu hatta Rus
gemilerinin egemenligi s6z konusuydu. Ayrica Ingiliz bandiras altindaki gemiler de
Trabzon’a sefer diizenliyordu, lakin bu seferler Trabzon-Londra-Liverpool arasinda
direkt gerceklesmekteydi. Bu hattaki gemiler ara limanlara ugramiyordu. Ingiliz
gemileri Trabzon’a ¢ok az sayida sefer gerceklestirmelerine karsin 6nemli miktarda
kar elde ediyorlardi. Trabzon’a sefer diizenleyen kumpanyalar arasinda en kolay
miisteri bulan sirket ise Avusturya Lloyd Kumpanyasiydi. Bu durumun en 6nemli
sebebi Lloyd Kumpanyasinin Trabzon hattinda kullandigi gemilerin diger
kumpanyalara nazaran olduk¢a kaliteli ve konforlu olma81yd1339. Ancak bu
kumpanya bu hatta yeterince siibvanse edilmedigi i¢in ¢ok sefer

gergeklestiremiyordu340.

Trabzon’un genel itibariyle ithal ettigi tiriinler arasinda seker, un, kiikiirt, bez,
hirdavat, gaz yagi, piring, sabun, zeytin, cam lriinleri, pamuklu ve yiinlii kumaslar,
cuha, kahve, sarap ve cay bulunmaktaydi®**. Trabzon’un ithal ettigi bu iiriinler farkli

iilkelerden gelmekteydi. Ornegin seker Fransa, Hollanda, Belgika’dan un, arpa, yulaf

Rusya ve Misir’dan, cay Ingiliz’lerden, ceviz, afyon, safran, Iran’dan gelmekteydi342.

Ayrica Rusya’dan Trabzon’a oOnemli miktarda demir, bal mumu, tuz ihrag

343

ediliyordu Trabzon’un baglica ihra¢ ettigi iiriinler ise; findik, tiitiin, kiigiikbas

hayvan, bakla, yumurta, pastirma, deri, yag ve cesitli meyvelerden olusmaktaydlgM.

*%Annales Commerce du Exterieur Turquie, No. 17, s. 34.

*9Annales Commerce du Exterieur Turquie, No. 24, s. 18-19.
¥Ipytevoditel Russkago Obsestva Parohodstva i Torgovli 1914, s. 370.
%2Annales Commerce du Exterieur Turquie, No. 15, s. 35.
*3*Morskoy Shornik, 1867 no 12 s. 10.

#4pytevoditel Russkago Obsestva Parohodstva i Torgovli 1914, s. 370.
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Karadeniz hattinda gemi seferleri her zaman ayni kosulda yapilamiyordu.
Bazi zamanlar kotii hava kosullar1 nedeniyle gemi trafiginde bazi aksakliklar
meydana geliyordu. Ozellikle iiriin bollugunun yasandig1 sonbahar ve kis aylarinda
Poti, Trabzon, Giresun, Samsun’a kadar olan limanlar da hava muhalefeti nedeniyle
gemiler yanagmakta zorluk c¢ekmekteydi. Buna karsin uzun siire agikta beklemek

35 Sirket raporlarindaki gemi

zorunda kalan gemilerin barinabilecegi yerler de yoktu
kazalar1 ve mubhtelif olaylar incelendiginde bu ve benzeri olaylarin daha c¢ok

Karadeniz limanlarinda yasanmakta oldugunu gérmek miimkiindiir.

ROPIT’in, 1 Ocak 1863’ten itibaren Rusya’nin Doguyla yapacag biitiin
yazismalar1 kumpanya gemileriyle tasimasina dair Rus Posta Idaresi ile yapmis
oldugu anlagsma yiiriirliige girdi. Bu anlagsma uyarinca “Dogu” olarak bilinen bu
yazigsmalar i¢in 6zel posta pullari kullanima sokulmus ve Rusya’dan biitiin Dogu
limanlarina giden ve bu limanlardan Rusya’ya gelen mektuplar icin tek tip
belirlenmistir**®. Bu anlasma ile beraber Karadeniz hattinda Rize, Trabzon, Ordu’da
ROPIT tarafindan posta ofisleri agilmistir. Bu ofisler ayn1 zamanda sirket igin ticari

347

baglantilar kurmustur™'. Sirket Karadeniz’de ilk ofisini Trabzon’a agmustir.

1864 yilina gelindiginde bilhassa Anadolu hatlarindan elde edilen gelirde
biiyiik artis yasandi. Kumpanya, 54 sefer sonucunda 731.920 pud emtia ve 410 kiiciik

ve biiyiik bas hayvan tagiyarak 246.233 ruble elde etti. Ayni1 zamanda sirket 26.930

$SAFL 1997 002 4487, Compagnie de Messageries Maritimes Agence de Trebizonde,
Rapport General de Service, Exercice, 1880, Trafic.

*1lovayskiy, a.g.e., s. 85.

¥TRize Ofisi diger Karadeniz sehirlerinden daha geg¢ bir tarihte 1890 yilinda agilmis 1 Ekim
1914°de kapanmustir. Ordu ve Giresun Ofisi 1860°da acilmis 1914°e kadar faaliyet yiirlitmiistiir.
Sirket Trabzon ofisini ise 1863 yilunda agmistir. 1914’e kadar devam etmistir. Aslinda tiim bu

sehirlerde 1. Diinya savasindan sonra posta ofisleri bir miiddet faaliyet yiirtiitmiistir.
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kisiyi tagiyarak 183.767 ruble kazang sagladi. Kafkas hattinda ise 37 diizenli 149
diizensiz sefer yapildi. Bu seferlerin 147°si Batum ve Poti arasinda gergeklestiMS.
ROPIT, 1865 yilinda 400,334 ruble 1866°da ise 352,994 ruble elde etti.
Kumpanyanin Anadolu seferlerinde fazla degisken olmayan istikrarli bir ticari ¢izgi

yakaladig1 iddia edilebilir®*®.

Rusya’nin Karadeniz kiyilaria tasidigi yiik ve yolcu sayilarinda énemli bir
artis yasanirken Iran ve Orta Asya ticaretinde de soz sahibi olmak igin girisimlerde
bulunmaktaydi. Aslinda bu ticarete ilgi duyan Moskovali tiiccarlar, yollarin
elverigsizliginden yakinmaktaydi. Bu elverissiz durum Petersburg, Moskova ve
Tahran’1 birlestirecek demiryolu projesiyle ortadan kalkabilirdi**®. Nitekim
tiiccarlarin istekleri kisa zamanda cevap buldu. 1860’11 yillarda, Orta Rusya endiistri
bolgelerine hizmet etmek iizere, Moskova-Kursk hatti, Moskova-Voronezh hatt1 ve
Moskova Nijniy Novgorad hatti gibi birka¢ onemli demiryolu hattt dosendi.
1860’larda ve onu izleyen on yilda giineyin tahil yetistirilen bolgelerine uzanan
demiryollar1 a¢ild1; Kursk-Kharkov-Odesa ile Kharkov-Rostov hatlar1 baslica tarim

bolgelerini Karadeniz limanlarina bagladl?’51

. 1866 yilinda Poti-Hazar Demiryolu
ingasina baslandi. 1872 yilinda Poti-Tiflis demiryolu islerlik kazandi. 1883 yilinda

ise Bakii-Batum demiryolu, Hazar Denizi kiyilarindaki ana iiretim merkezlerini

Karadeniz’e bagladi. Ruslar faaliyete soktuklari demiryollariyla birlikte hem

*¥0byasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1864 god, s. 3-5.

¥90byasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1865 god, s. 1-3. Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i
Torgovli za 1866 god, s. 1-3.

%50N., Shavrov,0 Razvitii Nashey Torgovli s Persiyey, Tiflis 1891, s. 11-13.

®IM. E. Falkus, Rusya’nin Endiistrilesmesi 1700-1914, Cev. Aladdin Senel, s. 73-74.

115



Karadeniz hem de Hazar Denizi’ne ulasmis ve buharli gemiler ile her iki denizde
seferler yapmaktayd1352. Boylece Rus ekonomisi direkt olarak Iran ve Orta Asya’ya
baglandi. Demiryolu uzaklik ve iklim gibi engelleri kaldirarak, Rusya icerisindeki
ticari mallarin Iran’a tasinmasinda biiyiik kolaylik sagladi. 1869 Siiveys Kanalinin
acilmasiyla beraber Trabzon-Tebriz yolunu kullanan Ingilizler Basra-Bagdat-
Kirmansah giizergahin1 tercih etmeye bagladi. Bu donem igerisinde Trabzon
ticaretinde 6nemli diisiis yasand1. Ayrica ROPIT’in Trabzon’a yaptig1 seferler sabit
kalirken Iran ticaretinin onemli bir ayagi olan Kafkas hatt1 seferlerinde onemli
hareketlilik yasanm1§t1r353. Rusya’nin Iran yollarindaki tekeli devam ederken ROPIT
de bu bolgedeki tasimaciligin tamamiyla kendi vapurlar {izerinden yliriimesi i¢in
girisimlerde bulunuyordu. Ornegin Sirket Fransiz Mesajeri Maritim kumpanyasinin
Poti’ye seferlerini iptaline karsin Marsilya-istanbul ve Poti-Marsilya seferlerinden
feragat ediyordu. Boylece Kafkas limanlarinda etkinligini artirmak istiyordu354.

Sirket genelde Anadolu Hattinin son durag: Istanbul’dan Cumartesi harekete
gecerek Karadeniz sahil seridindeki Inebolu, Samsun, Giresun limanlarina ugrayarak
Sal1 giinii Trabzon’a ulagir buradan da Pazar giinii Batum limanina gelirdi. ROPIT’in

bu giizergahtaki emtia hareketliligini asagidaki tabloda gérmek miimkiindiir®*,

%2Charles Issawi, “The Tabriz-Trabzon Trade, 1830-1900: Rise and Decline of a Routes”,
International Journal of Middle East Studies, Vol. 1, No. 1, (Jan 1970), s. 22-23.

%30byasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1866 god, s. 1-4 ; Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i
Torgovli za 1867 god, s. 1-4.

*%lovayskiy, a.g.e., s. 103.

®*Trabzon Vilayet Salnamesi, 1286, s. 81.
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Tablo-12: 1870-78 Anadolu Hatti emtia gelirleri

Diizenli Diizensiz Tasman Yiik Piyan Kazan
Yillar Sefer Sefer ' Pud RENEN )cl) Vel Rublec
1870 55 - 1.370.981 68 4 25427 441.998
1871 53 - 1.652.403 37 8 26799 487.311
1872 58 - 1.955.672 10 2 27321 561.055
1873 54 - 1.500.616 - - 26661 461.048
1874 52 - 1.542.259 - - 24258
1875 54 - 1.362.605 31 16 24052 400.524
1876 - 51 1.160.459 34 - 17379 324.726
1877 - - - - - - -
1878 - - - - - - -

Kaynak: Obyasnitelnaya Zapiska, 1870, 1871, 1872, 1873, 1874, 1875, 1876, 1877, 1878.

Avrupa mallarinin Iran’a ekseriyetle Rus limanlari iizerinden aktarildigi bu
donemde Osmanli Karadeniz’indeki limanlarinda ticari hareketliligin diger Rus
limanlarina gore azaldigini gérmekteyiz. Bilhassa Anadolu Hattinin en 6nemli duragi
olan Trabzon’un geleneksel hinterlandinin 6nemini Kafkas limanlar1 Ilehine
kaybettigini tespit etmekteyiz. Ornegin Trabzon limaninda 1858-65 yillar1 arasimdaki
gemi hareketliligi aym donemde ROPIT’in Kwim-Kafkas Hatti olan ve
Evpotarya’dan Poti’ye uzanan hattinin neredeyse 3 katina kadar ulasiyordu. Fakat
1870-77 doneminde Kirim-Kafkas hattinda taginan yiik ortalama yillik 5 bin pudu
bulurken gelir ise 1.200.000 ruble civarindaydi. Haliyle Anadolu limanlarinin
neredeyse 3 kati fazla kazang elde edilmekteydi356. Bunda Kafkas limanlarinin
demiryolu aglariyla ériilerek hinterlandinin Orta Asya ve Iran’a kadar uzanmasimin
onemli etkisi vardir. Yine bu donemde Rus Karadeniz’i limanlarinin hareketliligi
incelendiginde Avrupa ve Rus emtialarimin bu limanlardan Iran’a aktarildig

gorilmektedir.

%6gkalkovskiy K.A. Russkiy Torgovyy Flot i Srochnoye Parokhodstvo..., s. 546-547;
Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli, 1870, 1871,
1872,1873, 1874, 1875, 1876, 1877, 1878.
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Sirket 1877-78 wyillarinda vapurlarinin bircogunu ordu ihtiyaglar1 igin
kullandigindan Anadolu hattinda sefer yapamamistir. Bunun en o6nemli sebebi
stiphesiz Osmanli-Rus savasiydi. Bu donemde Sirketin Anadolu acenteleri tiimiiyle

7

kapatildi. Fakat Kafkas hatt1 bu donemde seferlerine devam etmistir™’. Ayni

zamanda hiikiimetin talebi dogrultusunda Kafkas hatti, savas neticesinde imzalanan

%8 Sirketin

Berlin antlasmasina gére Rusya’ya dahil edilen Batum’a kadar uzatildi
bu hattt Batum’a kadar uzatmasinin énemli sebeplerinden biri de Rusya’nin Bakii
petrollerini tiim diinyaya dagitabilmesi i¢in alternatif liman arayisidir. Daha 6nceleri
Poti limani iizerinden yliriitilmek istenen petrol sevkiyati limanin Rion nehrinin
stiriikledigi altivyon topraklarla dolmasi ve boylece biiyiik gemilerin limana
yanagsamamasindan dolay1 gergeklesememistir359. Bunun yani sira Poti limani1 biiyiik
tonajli gemiler i¢in sadece yilin birka¢ ayr hizmet verebiliyordu. Bunu ortadan
kaldirmanin tek yolu buraya biiylik bir liman insa edilmesiydi. Ancak bu hem
masrafli hem de limanin uygun olmamasindan dolay1 zor goziikiiyordu. Poti
limaninin istenilen diizeyde olmamasi Trabzon limaninin Oneminin artmasini
sagliyordu®®. Fakat Batum limani oldukga derin oldugundan dolayi biiyiik tonajli

gemilerin yanasmasi i¢in uygundu. Bu nedenle Rus petrollerinin ¢ikis noktasi olarak

Batum limani1 6ne glkmlst1r361.

%70Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1877 god, s. 1-3; Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva I
Torgovli za 1878 god, s. 1-3.

*8|lovayskiy, a.g.e., s. 174.

$¥Mustafa Sar1, “ Batum’un Karadeniz Ticaretine Katkisi (1878-1917), s. 923.

%0N.. Shavrov, "Vostochnyy Bereg Chernogo Morya i Yego Znacheniye Dlya Razvitiya
Russkago Moreplavaniya” Morskoy Sbornik, Tom, No. 10, May 1862, Saint-Petersburg 1862, s.
76.

%!Mustafa Sar1, “ Batum’un Karadeniz Ticaretine Katkisi (1878-1917), s. 923.
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1877-78 Osmanli-Rus harbinden sonra ROPIT'in, Anadolu Hatt: yeniden
faaliyete gecti. 1880 yilinda bu hatta 51 sefer gergeklestiren sirket 1.206.784 pud
emtia 262 hayvan ve 23335 yolcu tasiyarak 326.223 ruble gelir elde etmistir®®2.
1882°de Trabzon limanina 373 buharli gemi gelmistir, bu gemilerin 164 tanesi Rus
bandraliydi. Sirket bu yillarda sadece Anadolu hatti dahilinde Trabzon’a 56 sefer
gerceklestirmistir. Kafkas hattiyla beraber bu say1 150’yi agmaktadir. Goriilecegi
tizere Trabzon limanina yaklagan Rus bandirali gemilerin biiyiilk ¢ogunlugu hatta
tiimiine yakim1 ROPIT’e ait buharhlardi. Ayrica Trabzon’a en ¢ok sefer yapan
kumpanya Rus sirketiydi. Fakat 102 sefer yapan Avusturya ve 90 sefer yapan Fransiz
sirketleri ROPIT ten daha fazla gelir elde etmislerdi. 1883 yilma gelindiginde ise
Trabzon limanina 378 buharli gemi ziyaret etmis bunlarin, 103l Avusturya, 102’si
Rus, 97’si Fransiz, 71°i Osmanli, 5’i ise Ingiliz bandiraliydi. Ayn1 y1l 50 Anadolu
seferi, 119 Kafkas Hatt1 seferi yapan ROPIT, hem gelir hem de sefer sayis1 olarak

383 Sirketin bu yillardaki gelirinde

istiinliigii Avusturya kumpanyalarina kaptirmistir
onceki yillara gore gerileme goriilmekteydi Bunun en 6nemli sebeplerinden biri
Osmanli-Rus savasindan sonra Trabzon acentesinin agilmamasinin yani sira Fransiz
sirketi olan Paquet Kumpanyasmin ROPIT’in faaliyet yiiriittiigii Karadeniz
limanlarinda etkin bir sekilde sefere baslamasiydi. 1878’den itibaren Karadeniz

limanlarina ugramaya baslayan bu sirket ticari potansiyel gordiigli her bolgeye

acenteler acti. ROPIT uzun siire Paquet Kumpanyasmin tiiccarlar1 ile miicadele

%20byasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1880, s. 1-3.

%3A&P Records, Commercial No. 37 (1884), Reports from Her Majesty’s Consuls, on
the Manufacture, Commerce etc. Of their Consular Districts, Part IX, Harrison and Sons,Londra-
1884. s. 1817; Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i
Torgovli za 1882 god, s. 1-3; Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva
Parokhodstva I Torgovli za 1883 god, s.1-3.
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etmistir®®. Karadeniz limanlarinda bagimsiz hareket eden bu kumpanya tiiccarlara
tarife dis1 indirim yapabiliyor ve gemilerini uzun siire limanlarda bekletebiliyordu.
Bu nedenle diger nakliye sirketlerine gore daha avantajli konumda yer aliyordu.
Sirket aym1 zamanda Batum’daki Petrol tagimaciliginin biiylik ¢ogunlugunu tek

basina gergeklestiriyordu®®.

Rusya’nin Karadeniz’deki diger sorunu ise Iran ticaretiydi. Iran ticaretinin
Rus limanlart iizerinden gergeklestigi dogruydu. Fakat bu limanlar {izerinden
gerceklesen ticarette Rus tiiccarlarin konumu ¢ok da tatmin edici degildi. Rus
tiiccarlarin Iran ile karli ticaret yapabilmeleri icin ne yapilmasi gerektigi sirket
yoneticileri icin saptanmasi gereken dnemli bir konuydu. Ingilizlerin iran pazarinda
saglam yer edindikleri ve Orta Asya ve Trans Kafkasya’ya yiklii miktarda girecek
sekilde pazar1 kendi mallari ile doldurduklar1 goriilityordu. Yani Rus tiiccarlar kendi
limanlarinda hakimiyeti Ingiliz tiiccarlara kaptirmisti. Rus mallar1, hirdavat, demir,
cam, ¢uha, tuhafiye iiriinleri iran pazarlarina daha avantajli bir konumda girebilirdi.
Avrupa lizerinden getirilen bir¢ok maldan daha ucuza satilabilir ve almabilirdi**®. Bu
sebeplerle Rus tiiccarlarin yogun baskisi sonucu Rus hiikiimeti 1883’de korumaci
giimriik vergileri getirdi. Boylece Rus limanlarinda giimriiksiiz tasinan transit ticaret

kaldirildr®®’. Ayni donemlerde Osmanli Devleti’nin giimriik vergisinin %3’den %]1’e

$64Skalkovskiy K.A. Russkiy Torgovyy Flot i Srochnoye Parokhodstvo..., 5.233.

$%Siileyman Uygun, “Karadeniz Sularinda Fransiz Paquet Vapur Kumpanyasi (1878-1914),
Karadeniz incelemeleri Dergisi, S. 20, 147-148.

%8N, Shavrov,0 Razvitii Nashey Torgovli S Persiyey, Tiflis 1891, s. 2.

*7Charles Issawi, “The Tabriz-Trabzon Trade, 1830-1900: Rise and Decline of a Routes”,
International Journal of Middle East Studies, Vol. 1, No. 1, (Jan 1970), s. 23.
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diisirmesi Trabzon ticaretinin yeniden canlanmasini saglamlstlrses. Lakin 1877-78
Osmanli-Rus Harbi neticesinde Rus egemenligi altina giren Batum ayni yil serbest

liman ilan edilerek Trabzon limanina alternatif olmustur>®°.

1887 yilinda Trabzon limaninda Osmanli gemilerinin istiinligi
goriilmekteydi. Gemi trafigi Trabzon’a alternatif bir liman olan Batum limanina
kaymist1. Ayrica Batum’da faaliyete gecen demiryollari sayesinde iran ve Orta Asya
pazarina kolaylikla ulasmak miimkiindii. ROPIT, bu yillarda Trabzon’a yapilan 483
seferin 105’ini ger¢eklestirmekteydi. Bu hat iizerinden 1.312.832 pud emtia 12.273
hayvan ve 28.724 yolcu tasidi®®. 1890°da Trabzon’a 517 buharli gemi sefer
diizenledi. Bu seferlerin 124’tinii Osmanli, 110°’nunu Fransiz, 106’sin1 Avusturya,

104’iinii Rus, 28’ini Ingiliz, 22’sini Yunan sirketleri gergeklestirdi371.

Tablo-13: 1890 yuli Rusya’nin Trabzon’a Ithalati ve Thracati

Ihra¢ Edilen Uriinler Toplam Degeri (Frank) ithal Edilen Uriinler Toplam Degeri (Frank)

Un 379.500 Findik 140.790
Makarna 12.300 Mubhtelif iiriinler 79.840
Seker 30.000 Mubhelif esyalar 27.400
Petrol/Gaz Yag: 120.900 Sebze-meyve 16.960
Manifatura 12.000 Yumurta-tereyagi 1.320
Pamuklu iiriinler 25.500 Gida maddeleri 3000
Gida Maddeleri 4.000 Tuzlamg balik 800
Misir 2.335 Kiirk 18.000
Alkol 78.020 Kahve 15.000
Cimento vb. 10.000
ipek 25.000

%8A. Uner Turgay, “Trabzon”, Dogu Akdeniz’de Liman Kentleri (1800-1914), ed. Caglar
Keyder vd., Tarih Vakfi Yay., Istanbu 1994, s, s.61.

*°flhan Ekinci, "Karadeniz’de Bir Serbest Liman Denemesi Batum: (1878-1886)" |,
Karadeniz Arastirmalar, S. 14, s 70.

$%0byasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1887 god, s. 1-3; A&P Records, Diplomatic and Consular Reports on Trade and Finance
Turkey Report for the Year 1887 on the Trade of Trebizond, Londra-1887. s. 10.

$'A&P Records, Diplomatic and Consular Reports on Trade and Finance Turkey
Report for the Year 1887 on the Trade of Trebizond, Londra-1888. s. 10.
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Demir 1.600

Kalas 1.200
Boya-Vernik 4.560
Deri 12.000
Diger 30.400

Kaynak: Vital Cuinet, La Turquie D’Asie, C. 2, s. 34-35.

Rusya’nin Trabzon’dan ithal ettigi en 6nem {iriin findikti. Yabanci nakliyat
kumpanyalariyla arasinda findik alimi i¢in kiyasiya bir rekabet s6z konusuydu. Fakat
ROPIT bélgede kurdugu 6nemli baglantilar neticesinde Trabzon ve ¢evresinde findik
ve cevizin 6nemli bir kismin tekeline almis durumdaydi. Fakat 1890’1 yillarda
Osmanli pazarlarina sert bir giris yapan Almanlar birgok {irlinde Ustlinligli sagladi.
Bu tarihlerde Almanlarin, Ruslardan daha ¢ok findik ihrag ettigine tanik olmaktayiz.
Avusturya Lloyd, Ingiliz ve Belgika kumpanyalar1 da findik aliminda énemli paya
sahipti®’2. Rusya’dan Trabzon’a ihra¢ edilen alkol iiriinleri bolgede yasayan gayri
Miislimlerin ihtiyaglarimi karslliyordu. Rus gemileriyle Trabzon’a giren emtiada en
biiylik paya sahip olan undu. Osmanli Devleti Diinya’ya tahil ihra¢ eden bir iilke
konumundayken, 1890’11 yillardan sonra adeta una muhtac hale gelmisti. Bunun en
onemli sebebi tahil deposu durumunda olan Balkanlarin ve Karadeniz’in kuzeyindeki
topraklarin kaybedilmesiydi. Ayrica Osmanli Devleti birgok alanda geri kaldig1 gibi
modern anlamda un fabrikalar1 da kuramadi. Un {retimi hala ilkel yontemlerle
yapiliyordu. Trabzon’a ihra¢ edilen unun biiyiik kismi Istanbul’a génderiliyordu.
Neredeyse Trabzon’a un ihracatinin tamamini Ruslar yapiyordu. Ayrica bu
tarihlerde Trabzon’a vapurlarla yapilan petrol sevkiyatinin tamamina da Ruslar
hakimdi. Buraya gonderilen petrol/gaz yagi (kersosen) genelde sanayi vasfinin

disinda daha ¢ok aydinlanma, 1sinma, bazi hastaliklarin tedavisinde kullanilmaktayda.

$2\/ital Cuinet, La Turquie D’Asie, Geographie Administrative, Statistique, Descriptive
etRaisonnée de Chaque Provice de L’Asie-Mineure, Paris-1892. C. 2, s. 34-35,,
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Bu nedenle petrol en yoksul koyliilerin bile zorunlu tiiketim maddeleri igine girdi.
Bu yillarda Trabzon’a en ¢ok emtia tasiyan iilkeler ise Fransizlar, Avusturyalilar ve

Ruslardi. Asagidaki tabloda Trabzon limanindaki hareketliligi gormek miimkiindiir.

Tablo-14: 1 Mart 1890°dan 1891°e Trabzon Limanindaki Gemi Hareketliligi

Bandira Yelkenli Buharh Toplam
Say1 Tonaj Say1 Tongj Say1 Tonaj

ingiliz - - 23 22.972 23 22.972
':A‘;”Cj;’g:n . - 106 116.836 106 116.836
Danimarka = - 10 11.231 10 11.231
Yunan 3 1.129 37 33.068 40 34.197
Osmanh 8.975 59.372 124 94.894 9.099 154.266
Rus 35 2765 104 118.181 139 120.946
Fransiz - - 110 128.967 110 128.967
Toplam 9.013 63.266 517 530.170 9.530 593.436
Onceki Yil 8.093 42.305 554 528.943 8.647 571.248

Kaynak: Vital Cuinet, La Turquie D’Asie..., C. 2, s. 39.

Gemilerin tasidig1 toplam emtia, gemilerin agirlig1 ve tasima kapasitelerinden
onemli oldugu i¢in; onlarin genel tonajlarindan s6z eden rakamlar yaniltici olabilir.
Yukaridaki tabloda goriildiigii iizere her ne kadar Rus, Avusturya ve Fransiz
gemilerinin toplam tonajlar birbirine yakin olsa da bu gemilerin Trabzon’dan ithal
ettigi iirlin miktart gemi tonajiyla her zaman ayni olmamaktaydi. Zira gemiler
limandan her zaman tasima kapasiteleri kadar emtia alamamaktayd1373. Ayrica bu
yillarda Trabzon’a koyun tasimaciliginda da 6nemli artis gozlenmekteydi. Gelisen
vapur teknolojileriyle beraber gemilerin kapasitelerinde de biiyiik artis olmugtur. Bu
sebeple gemilerin bos kalan kisimlar1 hayvan tasimak icin kullanilmaktaydi. ROPIT,

1887°de 12.273, 1889°da 12.760, 1890°da 10.830, 1891°’de ise 17.193 koyunu

3Bvital Cuinet, La Turquie D’Asie..., C. 2, s. 34-35.
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Karadeniz limanlarina bilhassa da Trabzon’a tasidi®’*. 1891°de Trabzon’a toplamda
ise 84.530 koyun tasinmis bunlarin 3238’i Mesajeriye 21.808’i ise Lloyd

kumpanyasi tarafindan nakledilmistir®".

1891 yilinda Sirket, faaliyetlerini Trabzon limani1 yerine Batum ve Odesa
arasindaki hatlarda yogunlastirmaktaydi. Sirketin Odesa ve Batum arasinda olmak
tizere iki hattt mevcuttu. Bu hatlar haftada iki kere Odesa, Evpatoriya, Sivastopol,
Yalta, Feodsiya, Ker¢, Anapa, Novorossiysk, Tuapse, So¢i, Adler, Gudauti, Yeni
Atina, Suhumi, Ogemgir, Poti ve Batum arasinda haftada iki defa sefer yapmaktaydi.
Bu nedenle sirket Anadolu hattindaki seferini hafta da birden iki hafta bire

i°"®. Ayrica bu désnemde Anadolu’da kolera salgim bas gosterdiginden dolay:

distird
uzun karantina®”’ uygulamalar1 kumpanya gemilerinin Anadolu limanlarina
gelmesine engel teskil ediyordu®’®. Oldukea engelleyici olan bu karantina ve sthhiye

tedbirlerini hafifletmek amaciyla kumpanya yonetimi, hem kendi Daisisleri

Bakanligina hem de Osmanli devleti yetkililerine sayisiz bagvuru yapt1379.

¥“Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1887,1889,1890,1891 god.

¥5Suleyman Uygun, Osmanh Sularinda Rekabet, Mesajeri Maritim Vapur Kumpayasi
(1851-1914), Kitabyayinevi, Istanbul 2015, s. 250.

¥%Ustav 1891.

$Kolera salgmindan dolayr Temmuz’'un sonundan itibaren Karantinalar kuruldu. Bu
karantinalardan birisi Ak¢abattaydi. Ayrica Rus sahillerinden Sohum Kale’den Ordu’ya kadar diger
yandan Kavak ve Sinop’a kadar buharlilar karantina miisahadesinde tutulmaktaydi. Karantina siiresi
10 gilindii. Bu tedbir Eyliil ayina kadar siirdii Bu salgin souncunda yaklasik olarak 300 civarinda 6liim
yasandi. AFL 1997 002 4487, Compagnie de Messageries Maritimes Agence de Trebizonde, Rapport
General de Service, Exercice, 1894, Chapitre 2, Secretariat.

¥®|lovayskiy, a.g.e., s. 243.

$97hurnal Obshchego Sobraniya Aktsionerov Vysochayshe Utverzhdennogo Russkogo
Obshchestva Parokhodstva i Torgovli 2 May 1893, s. 2-3.
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1890’lh yillarda Trabzon’un ¢evre limanlarinda da buharli gemi trafigi
yasanmaktaydi. Trabzon Ilimanmin hinterlandinda bulunan Giresun, sirketlerin
kiyastya rekabet ettigi bir limandi. Sirketler yolcudan ziyade Giresun findigini ithal
etmek icin rekabet etmekteydi. Zira ROPIT Giresun findig1 ithalini kendi inhisarina
almak i¢in {istiin gayret gostermekteydi. Bu sebeple bolgedeki simsarlar araciligr ile
onemli miktarda findig1 basta Odesa olmak iizere Taganrog, Rostof ve Kerg
limanlarina gétﬁrmekteydigso. Ayrica fasulye, deri ve balik yagi da ihra¢ edilen
riinler arasindaydi. Giresun’un ithal ettigi Uriinler ise bugday, hirdavat, kumas,
tiitlin, petrol ve tuzdan ibarettir. Giresun’da 4 biiylik kumpanyaya ait acente buluyor
ve bunlara ait buharlilar bu limana diizenli sefer yapiyordu. Mesajeri Maritim
Kumpanyas1 buharlilari iki hafta da bir kere, Osmanli Mahsusa Kumpanyasi, ROPIT,
Avusturya Lloyd ve Kurci kumpanyasi ise haftada bir defa Giresun’a ugrardlggl.

1890 yilinda ROPIT, Batum ile Istanbul arasinda, Trabzon, Giresun, Ordu,
Samsun, Sinop ve Inebolu’ya ugradigi Anadolu hattinda Giresun’a 51 sefer
yapm1$t1r382. Bu seferler sonucunda ROPIT, Giresun’dan muhtelif limanlara 1605
yolcu ve 2.086.846 kg emtia tagimisg 17.625 frank gelir elde etmistir. Giresun’a ise
1019 yolcu ve 508.690 kg emtia tasimis 355.172 frank elde etmistir. ROPIT en ¢ok

emtiayt Rus ve Misir limanlaria gotiirmiistiir. Giresun’dan en ¢ok yolcu ve emtiay1

ROPIT almistir®®®. Bu nedenle sirket Rus Karadeniz’i ve Giresun arasinda yaptigi

38OSiileyman Uygun, “ Acente-Konsolos (Mesajeri Maritim Kumpanyas1 Acentesi ve Fransiz
Viskonsolosu) Raporlarina Gore Giresun Limani (1880-1909), OUSBAD, Temmuz 2015, s.384.

%lVital Cuinet, La Turquie D’Asie..., C. 2, s. 77-78.

%20byasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1890 god, s. 1-3.

¥3yital Cuinet, La Turquie D’Asie...,. C. 2, s. 77-78.
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tasimacilikta rakiplerinden ¢ok iistiin konumdaydr®®. Fakat Giresun’a ihracatta ise
Lloyd kumpanyasmin zaman zaman iistiinliigii s6z konusudur. ROPIT’in 1890

yilinda Giresun limanina getirdigi emtiay1 asagidaki tabloda gérmek miimkiindiir.

Somiirge | Alkollii

Tekstil | Un Donamim | Deri Tiitiin | Demir . s
Uriinleri | Igecek

Diger

65.100 55.080 16.080 19.020 54.050 101.100 12.260 7.020 169.620.

Giresun limaninda yelkenlilerin de hala ¢ok etkili oldugunu goérmekteyiz.
1890 yilinda 114.266 kg un, 52.750 kg deri, 17.400 kg demir, 356,633 kg yag,

453,666 kg tuz, yelkenli gemiler ile tagmmistir >

1890’11 yillarda Anadolu ve c¢evresinde Ermeni olaylar1 yasanmaya basladi.
Bu olaylar Trabzon’a da sirayet etti. Bu nedenle i¢ bolgelerde tarim durma noktasina
geldi. Fakat Ermeni olaylarina ragmen bilhassa ithal emtia trafigi pek fazla
etkilenmedi®®®. Bu dénemde Trabzon’da faaliyet gosteren vapur sirketlerinde de
onemli bir artis gézlenmekteydi. Avusturya Lloyd, Osmanli, Mesajeri Maritim, Rus,
Paquet vapur kumpanyalarmin yam sira Tiirk-Yunan, Italyan, Yunan Panhellenic,
Ingiliz Westcott, Danimarka sirketleri de Trabzon limaninda seferlere basladi. Ayrica
yerel sirketler de pazara hizl bir giris yapti. Haliyle artik Trabzon limaninda rekabet
hat safaysa ulagsmisti. Trabzon limanin gemi trafigini asagidaki tabloda gérmemiz

mumkindiir.

$84Siileyman Uygun,  Acente-Konsolos (Mesajeri Maritim Kumpanyasi1 Acentesi ve Fransiz
Viskonsolosu) Raporlarina Gore Giresun Limani (1880-1909), OUSBAD, Temmuz 2015, s.380.

%5Vital Cuinet, La Turquie D’Asie...,. C. 2, s. 77-78.

$6AFL 1997 002 4487, Compagnie de Messageries Maritimes Agence de Trebizonde,

Rapport General de Service, Exercice, 1895, Chapitre 2, Secretariat.
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Tablol15: 1894 Trabzon Limanindaki Gemi Hareketliligi

Bandira Yelkenli . Buharh . Toplam -
Say1 Tonaj Say1 Tonaj Say1 Tonaj
Ingiliz - - 11 11,155 11 11,155
Avusturya- - . 100 100,073 100 100,073
Macaristan
Danimarka - - 9 10,563 9 10,563
Yunan 1 415 34 51,606 35 52,021
Osmanh 9,536 45,783 135 138,100 9,671 183,883
Rus 50 2,983 55 56,035 10 59,018
Fransiz - - 102 135,770 102 135,770
Alman - - 2 1953 2 1953
Toplam 9,597 49,181 458 522,189 10,045 571,370

Onceki Y1l 8,486 46,316 360 402,051 8,846 448,367
Kaynak: A&P Records, Diplomatic and Consular Reports on Trade and Finance Turkey

Report for the Year 1895 on the Trade of Trebizond, Londra-1895. s. 9.

ROPIT’in en 6nemli rakipleri Avusturya ve Fransiz vapur sirketlerinin ¢ok
gerilerine diistiigli goriilmektedir. Var olan rekabet sirketin hem emtia hem de yolcu
bulmasini zorlastirtyordu. 1894 yilinda sirket 1853.676 pud emtia, 1 piyano, 16.538
yolcu tasidi. Bu donemlerde Trabzon’dan ziyade sirket Kafkas hatlarina agirlik
vermekte olup hat sayisin1 bu bolgede 3’e ¢ikarmistir®®’. Bu yillarda Trabzon’un en
onemli ihrag¢ iiriinlerinin basinda 120,790 cws ile findik gelmektedir. ithal edilen
emtia arasinda ise pamuklu dokumalar bag1 gekmekteydi*®®. 1898 yilina gelindiginde
ROPIT buharlilar1 Trabzon’a 73 sefer yapmakla beraber 88.151 ton emtia tasimistir.
Ayn1 y1l Fransiz buharlilar1 120 sefer 167.400 ton, Avusturya buharlilar1 106 sefer

124,886 ton, Osmanli gemileri ise 227,307 ton emtiayr Trabzon limanina

%70Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1887 god, s. 1-3.

¥8A&P Records, Diplomatic and Consular Reports on Trade and Finance Turkey
Report for the Year 1895 on the Trade of Trebizond, Londra-1895. s. 13.
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taslm1§t1r389. Sirket bu yillarda Karadeniz’de Anadolu Hatfinin disinda Odesa ve
Batum arasinda Varna, Burgaz Istanbul, Inebolu, Sinop, Samsun, Ordu, Giresun,
Trabzon ve Rize limanlarina iki haftada bir ugrayacak Bulgar-Anadolu Hattini
faaliyete soktu®*°. Bu son hatlariyla beraber ROPIT, haftada 3 giin Trabzon limanmna

ugramaya basladi®®*.

ROPIT’in Karadeniz limanlarina sik ugramaya baslamasi biiyiik limanlarin
yani sira Rusya’nin kiigiik limanlardaki ticari hacmini de arttirmigtir. 1898 yilinda
sirket Giresun limanma 71 sefer yapmis ve 87.960 ton emtia tasimistir. ROPIT,
Giresun limanina 48.135 poundluk ihracat yaparken 5.730 poundluk ithalat
yapmuistir. Giresun limaninda en biiyiik ticari hacmi 98 sefer yapan Avusturya Lloyd
kumpanyas1 sahipti. Sirket bu seferler sonucunda Giresun limanina 115.653 ton
emtia tagimistir. Mesajeri Maritim ise Giresun limanina 48 sefer yaparak 69.367 ton
emtia gt')tiirmiistiirm. Giresun’un 1898 yilindaki en 6nemli ihrag tirlinii findiktir. Bu
limandan mubhtelif tlkelere kabuklu 47.060 ton, kabuksuz 61.330 ton findik ihrag
edilmistir. Limanin en ¢ok ithal ettigi emtialar ise pamuklu, tuz, demir ve undu®®.

1899 yilinda sirkete ait 53 gemi Giresun’a ugrarken, Avusturya bandirali 105 gemi

limana ugramustir. 1903 yilinda ise ROPIT e ait 55 gemi Giresun limanina sefer

*%A&P Records, Diplomatic and Consular Reports on Trade and Finance Turkey
Report for the Year 1898 on the Trade of Trebizond, Londra-1898. s. 10.

$0putevoditel Russkago Obsestva Parohodstva i Torgovli 1914, s.9; Obyasnitelnaya
Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli za 1897 god., s. 1-3.

¥IA&P Records, Diplomatic and Consular Reports on Trade and Finance Turkey
Report for the Year 1898 on the Trade of Trebizond, s. 11.

$2A&P Records, a.g.r, s. 23.

$¥A&P Records, a.g.r, s. 21-22.
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diizenlemistir. Buna karsiik 71 Avusturya, 19 Fransa, 52 Yunan, 11 italyan, 10

Alman bandirali buharli gemi limana gelmistir®®”.

1900°’li yillara gelindiginde Trabzon ve Giresun limani tarimsal ve sinai
tirtinlerinin ¢esitliligi ile anilmaya devam ediyordu. Deniz nakliyat sirketleri bu
yillarda yogun olarak bu limanlardan findik, ceviz, elma, balmumu, keten tohumu,
kuru fasulye, yumurta, koyun, yiin, deri, koknar kerestesi, balik yagi aliyordu. Bu iki
limanda da deniz nakliyat sirketleri kiyasiya rekabet halindeydi. 1903 yilinda
Giresun limanina 144 Osmanli, 102 Avusturya, 33 Fransiz, 55 Rus, 60 Yunan, 10
Alman, 13 italyan bandirali gemi yanasmstir®®. ROPIT bu limandan genelde findik
ithal ediyordu. Findik aliminda 6nemli ticari baglantilar1 bulunan ROPIT, Almanlarin
piyasaya girmesiyle beraber bu bélgede findik bulmakta zorlanmaya basladi®**®. Fakat
bu iki limanda asil rekabet Fransiz ve Avusturya bandirali gemiler arasindaydi. 1904
yilinda Trabzon limanina 109 Fransiz, 106 Avusturya, 82 Rus, 54 Yunan, 12 1talyan,
37 Alman buharli gemisi gelmistir. Bu yillarda Ingiliz gemilerinin bu limanlara

ugramamasi ilgi c;ekiciydi397.

ROPIT, Karadeniz ticaretindeki en onemli limanlardan biri olan Trabzon
limaninda faaliyet ylriittiigii siire boyunca rakipleri karsisinda her zaman avantajli
bir konuma sahipti. Oncelikle sirket bu hatta en yiiksek siibvansiyonu almaktaydi.

Ayrica sirketin Karadeniz sahil seridinde diizenli ve sik seferler yapmasi ve kurdugu

$40ktay Karaman, “XIX. Yiizyilin ikinci Yarisinda Giresun’da Deniz Ticareti” Tarih
Boyunc Karadeniz Ticareti ve Canik Sempozyumu, C. Il., Samsun 2013, s. 1242-1244.

%%5paul Fesch, Abdulhamid’in Son Giinlerinde istanbul, (Cev. Erol Uyepazarci), Kurtis
Ofset, Istanbul 1999, s. 580-584.

396Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva I Torgovli
za 1903 god Saint-Petersburg 1904.

¥7paul Fesch, a.g.e., s. 585.
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diger hatlarla beraber yabanci gemilerin sefer diizenleyemedigi Rus Karadeniz’ini
Osmanli Karadeniz’i ile birlestirmesi sirketin bu alanda tekel olusturmasini
saglamistir. Bunun yanmi sira Batum iizerinden yiiriiyen Iran ticaretinde de sirket
onemli avantajlar elde etmistir. Rus sirketi ile Iranli tiiccarlar arasinda yapilan emtia
ve yolcu tasgimacilifi anlasmasi diger kumpanyalarin rekabette geriye diismesini
saglamistir. Bu nedenle ROPIT, Rusya’nin ticari-ekonomik ve endiistriyel gelisimi
icin 6nemli bir konuma sahip ve Trans Kafkasya-Iran-Orta Asya ticaretinde 6nemli
bir aktarma noktasi olan Trabzon limaninda 6nemli bir konumdaydi. Dolayisiyla
Rusya’nin isgaller oncesi iktisadi niifuz alan1 yoniinde genisliyor olmasi ilging bir
durumdur. Zira Rusya’nin 1915’te Trabzon’u isgalini ekonomik yayilmacilik
desteklemistir. Bu baglamda Rus emperyalizmini anlamak i¢in Rus iktisadi nufiizu

alaninin genislemesine dikkat etmek gerekmektedir.

D. Samsun ve Cevresindeki Faaliyetler

Osmanli Devleti’nin Karadeniz’de tek hiikiimran glic olma ve yabanci
gemileri Karadeniz’e sokmama siyaseti neticesinde Samsun XIX ylizyilin ortalarina
kadar kendi kendine yetebilen, i¢ piyasanin ihtiyaglarini karsilayan kiigiik bir liman
kenti konumu digina ¢ikamadi. Karadeniz’in i¢ deniz olmaktan ¢ikip uluslararasi bir
statii kazanmasiyla beraber buharli gemilerin diizenli olarak Samsun limanina
ugramalar1 bu limanin ve arka bolgesindeki ticaretin gelismesindeki en 6nemli etken
olarak kabul edilebilir. Buna karsin XIX. Yiizy1l baslarinda Karadeniz’in en 6nemli
limani olan ve Iran transit ticaretinde énemli pay1 olan Trabzon limaninin, Samsun

limaninin ticari potansiyeli lizerinde olumsuz etkileri oldugu bir gergekti. Samsun
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liman1 ancak, 1840’11 yillara dogru Trabzon limaninin etki alanindan ¢ikarak 6nemli
bir ticari bolge statiisiine erismistir. Nitekim Samsun ve ¢evresinde bulunan Inebolu,
Sinop, Unye, Fatsa ve Ordu ile beraber uluslararasi ticaretin Anadolu’ya giris noktasi
olmustur®®. Zira Samsun ard bolgesi bakimindan Merzifon, Amasya, Tokat, Sivas,
Yozgat, Sebinkarahisar, Kayseri, Harput, Kirsehir ve Diyarbakir gibi Anadolu’nun i¢
bolgeleri ile onemli ticari iliski icindeydi®*®. Samsun biitin bu ard bolgeleriyle
Karadeniz limanlar1 arasinda en aktif ithalat ve ihracat limaniydi. Halep ve
Diyarbakir’dan gelen iiriinler bu limanda pazarlanirdi*®®. Samsun limaninin baslica
ithalat {iriinleri kahve, seker, sarap, ilag, pamuk, demir-celikti. Thracat iiriinleri ise
bugday, misir, keten, kenevir tohumu, dar1 kdk boya, pamuk, yiin, deri kiirk ve ipek
kozasindan olusmaktayd1401. Samsun’un ithal iiriinleri olan demiri Ingiltere’den,
kahve ve sekeri Avusturya, Fransa ve Belgika’dan, petrolii Rusya’dan, miicevherati

Fransa ve Belgika’dan, un ve ¢imentoyu Fransa’dan almaktayd14°2.

Buharli gemilerin Samsun limanina ugramalari her ne kadar 1830’Iu yillarda
olsa da diizenli seferlerin baslangici 1836 yilinda Ingiliz Essex, Crescent ve
Avusturya’ya ait Ferdinando adli vapurla deniz nakliyati islerlik kazandi. 1837°de

Ingiliz Crescent 4,272 ton, Avusturya Ferdinando 2256 ton, Metternich buharlilart

%8 A. Uner Turgay, “Trabzon”, Dogu Akdeniz’de Liman Kentleri (1800-1914), ed. Caglar
Keyder vd., Tarih Vakfi Yay., Istanbu 1994, 5.62; Metin Ziya Kose,” XIX. Yiizyil Ortalarinda
Samsun Limamn’da Ithalat ve Thracat” Tarih Boyunca Karadeniz Ticareti ve Canik, Ed. Osman
Koése Samsun 2013, s. 103-104.

*%Annales Commerce du Exterieur Turquie, 1860, s. 11; Ozgiir Yilmaz, “20 Yiizyiln
Baglarinda Samsun Limani: Fransiz Konsolsu H.de Cortanze nin Raporlarina Gore, Tarih Boyunca
Karadeniz Ticareti ve Canik Ed. Osman Kose, Samsun 2013, s. 181.

“0Annales Commerce du Exterieur Turquie,1846-1859, s. 15.

“'\ehmet Murat Baskici, 1800-1914 Yillarinda Anadolu’da iktisadi Degisim, Turhan
Kitapevi, Ankara 2005, s. 86-87.

492y/ital Cuinet, La Turquie D’Asie...,. C. 2, s. 99.
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ise 1680 ton emtia taslmlst1r4°3.

Rus buharli gemileri ise Karadeniz Vapur
Kampanyasi 'na ait bir gemiyle, 1833 yilinda Odesa-istanbul arasinda sefer yapmustir
fakat Rus gemilerinin Samsun limanma ugramalari 1840 yilini bulmustur*®. Bu

yillarda 80 Osmanli gemisi, 101 Avusturya gemisi, 3 Yunan gemisi ve sadece 2 Rus

gemisi Samsun limanina sefer diizenlemistir*®.

1839 yilinda Osmanl1 Devletine ait Istanbul ve Karadeniz hattinda isleyen iki
gemi mevcuttu.1842 yilinda bu gemiler bolgede faaliyet gosteren Avusturya
vapurlart ile yogun bir rekabet igine girmistir. Hatta Osmanli Devleti vapur
ticretlerinde uyguladiklart indirim neticesinde Avusturya vapurlarindan daha ¢ok
yolcu tasimislardir. Her ne kadar Osmanli gemileri Karadeniz hattinda Avusturya
gemilerinden fazla yolcu tasisa da hala Lloyd Kumpanyasi vapurlart bu bolgelerdeki
emtianin ¢ogunlugunu tasiyordu. 1846 yili sonlarinda Lloyd vapurlari Trabzon’dan
yiiklenmesi gereken findik ve fasulye denklerini alamayinca bu bolgedeki tiiccarlarin
zor duruma diismesi bu sirketin etkinligini gostermesi agisindan 6nemlidir*®. Aym
yil Samsun limanina 52 Avusturya bandirali gemi ugramis 82.40 ton emtia ithal edip
82.592 ton emtia ise ihra¢ etmistir. Aslinda limana en ¢ok ugrayan Osmanli bandirali
gemiler olmasina karsin Avusturya bandirali gemilerin neredeyse yaris1 kadar emtia
yiikleyip bosaltmislardir. Bunun en Onemli sebebi Avusturya gemilerinin tonaj

bakimindan Osmanli gemilerinden ¢ok daha biiyiik olmasiydi. Rus bandirali gemiler

“%Marirm Mitchell, The Maritime History of Russia 1848-1948, London 1949, s. 165.

“%lovayskiy, a.g.e., s. 2-3.

4%Mairin Mitchell, a.g.e.,, S. 165.

408\ fiibahat Kiitiikoglu, “Osmanli Buharli Gemi Isletmeleri ve izmir Korfezi Hamidiye
Sirketi”, Cagimi1 Yakalayan Osmanli, Osmanh Devleti’nde Modern Haberlesme ve Ulastirma
Teknikleri, Istanbul 1915, s. 166-167.
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ise ayni yillarda Samsun’a sadece 6 sefer dﬁzenleyebilmistir407.

Karadeniz
bolgesinde buharli gemilerin diizenli seferlere baslamasi ile beraber Samsun limani

Suriye, Tuna, Rumeli bélgelerinin yan1 sira Yunanistan, Italya ve Fransa limanlari ile

ticari baglantilar kurmaya baglamstir.

Rusya’nin bu bolgede Avrupali devletlerde ayn1 zamanda diizenli seferlere
baslamamas1 pek ¢ok nedene baglanabilir. Rusya’nin ekonomik potansiyeli yiiksek
bolgelerle Avrupali devletlerden sora ticari ve iktisadi baglar kurmasinin altinda
yatan temel neden endiistriyel gelisim siirecinde 6zellikle Bati Avrupa’nin gerisinde
kalmis olmasidir. Zira Rusya, XIX. yiizyilin ikinci yarisinda Osmanl
Imparatorlugu’na sermaye ihraci siiresinde tam manasiyla yer alamamistir. Rus
rtinlerinin Ortadogu ve Dogu Akdeniz pazarlarinda Avrupali iilkelerle rekabet
edememesinin yaninda, Karadeniz havzasinda bile rekabette zaman zaman geri
kalmaktaydi. Fakat ROPIT’in kurulmasi, Rus sermayedarlarinin girisimleri ve
endistriyel gelisiminin hiz kazanmasi Rusya’nin dis baglantilarin1 giiglendirmesini
zorunlu hale getirmistir. Boylece Rusya, Karadeniz sahil seridindeki, Trabzon,
Batum, Samsun’da konsolosluklarini, Giresun, Ordu, Sinop ve Inebolu’da
konsolosluk gorevlilerini devreye sokarak hem burada onemli ticari baglantilar

kurulmus hem de bu bolgedeki gemi trafiginde s6z sahibi konuma gelmistir*®,

Samsun limanina gelen Rus deniz nakliyat sirketleri genelde, kenevir, yiin,
deri, taze meyve, findik ceviz, yamurta ve 6zellikle tiitiin alirlardi. Rus limanlarindan

ise Samsun’a cogunlukla seker, manifatura kahve, ¢ay, bez, bal, kalay, kursun,

“ Annales Commerce du Exterieur Turquie,1846-1859, No: ?, s. 15.
“%Sergei M. Ivanov,”Osmanh-Rus Ticareti (1853-1917), Tiirkler, C. 14, Yeni Tiirkiye
Yayinlari, 2002, s. 466-467.
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karanfil, hirdavat, islenmis deri, pamuk, iplik, piring alkol, petrol ( gaz yagi), Fransiz
kiremidi ve ¢imento ihra¢ edilirdi. Fakat Samsun limanma gemilerle getirilen
emtialar ilkel yollarla i¢ bolgelere taslnmaktayd1409. Bunun en 6nemli sebeplerinden
biri limanin avantajlarina golge diisiiren 51g11g1yd1410. Limanda sik sik kum
birikintileri olusmaktayd1411. Samsun’da vapurlar ancak sahilin 1200-1500 metre
yakininda demirleyebilmekte, bu mesafeden nakliyatin kayiklarla yapilmasi icap
etmekteydi. Bu sorun sadece Samsun’a 6zgii degildi, Sinop limanmi haricinde Kuzey
Anadolu limanlariin ortak sorunuydu. Gemilerin ufak oldugu donemlerde biiyiik
sorun teskil etmeyen bu durum XIX. yiizyilin ikinci yarisindan sonra uluslararasi
ticaretin ana araci haline gelen buharli gemiler i¢in biiyiik sorunlara yol agmaistir. Bu
nedenle gemiler kiymin c¢ok agiginda demirlemek zorunda kalmislardir. Bu
kosullarda gemilerle gelen mallarin tasinmasi ve depolanmasinda mavnalar 6nemli
bir gorev iistlenmislerdir**?. Samsun limani yetersiz oldugundan dolayr en 6nemli
tasima araci olan mavnalarin sayist 92’ye ulasmisti. Lonca suretinde limanda
orgiitlenen ve tekel kuran mavnacilarin ¢alisma diizenlerindeki uygunsuzluklar liman
trafigini ve ticareti aksatmaktaydi. Firtinali donemlerde gemiler agiga demirlediginde
yahut taginacak mal yeteri kadar karli olmadiginda ya mali tasimay1 kabul etmiyorlar
yahut tarifenin ¢ok tizerinde fiyat talep ediyorlardi. Alternatifi olmadigi igin

gemilerin limana yiik bosaltma ya da yiikleme yapmasi bu nedenlerle tehire

“putevoditel Russkago Obsestva Parohodstva i Torgovli 1914, Odessa 1914, s. 366-367.
“%Y. De Cortanze, “Samsun Raporu (1898)”, s 186.

“!Annales Commerce du Exterieur Turquie,1846-1859, s. 14.

“%Sinan Dinger, “Karadeniz Ticaretinde Hamallar ve Mavnacilar (1870-1930), Tarih

Boyunca Karadeniz Ticareti ve Canik, Ed. Osman KéseSamsun 2013, s. 952.
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ugramaktayd1413.

Limandaki bu altyapt eksikligine ragmen oOzellikle Kirim
Savasi’ndan sonra artan ticaretle birlikte Dogu Karadeniz sahillerine sefer yapan
yabanci vapur sirketleri c¢ogalmis ve deniz ticaretine hakim olmuslardi. Bu
limanlarda sefer yapan yabanci ve yerli sirketler i¢in kat edilecek yolun uzunlugu kar
oraninda biiyiik kayiplara neden oluyordu. Bu nedenle sirketler ayni hat iizerinde
olabildigince daha fazla liman ve iskeleye ugrayarak azami miktarda emtia ve yolcu
almak istiyordu. Haliyle sahil boyunca tiim iskelelere ugrayan sirketler bu
bolgelerde ticari hareketliligi arttirryor ve Samsun hinterlandinda kalan ara
limanlarin da uluslararas1 ticarete daha hizli dahil olmasim1 sagliyorlardi. Bu
dénemden itibaren Samsun ve ¢evresindeki Ordu, Giresun, Sinop limanlarinda gemi
ve ticari hareketliliginin artmasi ekseriyetle bu etkenler dahilindedir. Nitekim
Samsun ve c¢evresinde XIX. yiizyilin ikinci yarisindan itibaren Osmanli, Rus,

Fransiz, Avusturya ve ingiliz vapurlar1 diizenli sefer yapmaktaydi*.

ROPIT, faaliyetlerine basladigi 1857 yilinda tiimiiyle Osmanli Karadeniz
limanlaria sefer yapan bir hat agmamusti. 1858’de Kafkas Hatti dahilinde Redut

Kale’den Trabzon’a kadar devam eden bir hatti mevcuttu*®®

. Sirket Samsun limanina
ilk donemlerde haftada bir sefer yapmaktaydi. Hattin baslangic noktasi olan

Batum’dan Samsun limanina varis ortalama 10 saat siirliyordu. Genelde sirket sabah

vakitlerinde limana ulasiyordu. Sirket vapurlari Fatsa ve Unye limanlarma yolcu ve

“BOzgiir Yilmaz, “ 20. Yiizyillin Baglarinda Samsun Limani, s. 183-184; H. De Cortanze,
“Samsun Raporu, s 188.

““ilhan Ekinci, ” Ondokuzuncu Yiizyil'mn Ikinci Yarisinda Samsun’da Deniz Ulagimi”
Samsun Arastirmalari iktisat Tarihi, Ekonomik Yapi, Turizm, Nufiis ve Cografi Cevre, Ed.
Cevdet Yilmaz, C. II, Samsun 2013, s. 78.

5. Shultsa, “Transatlanticheskoye Parokhodstvo i Russkoye Obshchestvo Parokhodstva i
Torgovli”, Morskoy sbornik, Tom, LXVI, No. 5, May 1863, Saint-Petersburg 1863, s. 87.
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emtia durumuna gore ugramaktayd1416. Kumpanya, Samsun limanma 1862 yilinda
kurulan Anadolu Hatti ile beraber diizenli ugramaya baslamistir. Bu hat ilk
acildiginda Batum, Trabzon, Giresun, Ordu, Samsun ve Inebolu limanlarini

M7 Aslinda sirketin 1860 yilinda tam manasiyla faaliyet gdstermeye

kapsamaktaydi
baslamayan Iskenderiye Hatti (Odesa’dan Iskenderiye’ye kadar uzanan) giizergahi
lizerinde olmamasina ragmen Samsun limanina 46 pud emtia biraktigi bir diger
seferinde ise 3.339 pud emtia aldiginmi sirket raporlarindan tespit etmekteyiz. Ayrica
ayni y1l Ordu limanina da 397 pud emtia birakilmistir. Bu raporda Samsun ve Ordu
limanina giden emtianin cinsi ve yolcu birakilip birakilmadigi hakkinda bilgi mevcut
degildir*®. Sirket 1862 yilinda faaliyete baslayan Anadolu Hatri ile beraber
Karadeniz sahil seridinde bulunan limanlara 17 diizenli sefer yapmis ve 58.858 ruble
gelir elde etmistir. Bu yil bu hattaki limanlara 8.388 yolcu tasimistir. ROPIT’in bu
bolgede tasidigr yolcularin biiyiik bir kismi giiverte yolcularindan olugmaktaydi ve
bunlardan 37.117 ruble gelir saglanmistir. Ayrica bu seferde 5 piyano ve 54 havyan
limanlara gétﬁrﬁlmﬁ§tﬁr419. Sirket genel itibariyle her yil ortalama 5 ve 10 arasinda
degisen piyanoyu Karadeniz limanlarina pazarlamistir. Lakin bu piyanolarin iireticisi
veyahut sirket tarafindan tretilip iiretilmedigi hakkinda bir bilgiye rastlanilmamustir.
Sirketin yogun bir sekilde piyano tasimaciligina girismesi bu donem itibariyle Batili
yasam bi¢imi normlarinin yayginlagmasi neticesinde ticarilesen ve zenginlesen Dogu

veya Rus toplumlarin st kiiltiir arayislarinin bir sembolii olarak diisiiniilebilir.

“%0Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1863 god.

“gkalkovskiy K.A. Russkiy Torgovyy Flot i Srochnoye Parokhodstvo...,, s. 539.

“80byasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1860 god, s. 1-10.

419Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva I Torgovli
za 1862 god, s. 2-4.
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Fakat sanatsal perspektiften diisiindiigiimiizde ayn1 zamanda sirketin kiiltiir vasitasi
misyonu da tistlenebilecegini gormekteyiz. XIX. yilizyil kiiltiir degisiminin bir araci
olan piyano 6zellikle sahil kesimlerde zenginlesen, list kiiltiire sahip olan insanlarin
evlerine veya yabanci okullarda egitim maksadiyla satin alindigi muhtemeldir.
Sirketin Kafkas Hatlarinda 6zellikle Rus ilerlemesinin yasandigi bolgelere piyano
sevkiyatinin ¢ok yogun oldugunu tespit etmekteyiz. Nitekim vapurlar sadece yolcu

ve emtia degil ayn1 zamanda Batili degerlerin de tasiyicist olmustur.

1870°’1li yillara gelindiginde artan ticari potansiyeli ile beraber Samsun
limaninda buharli gemi sirketleri arasinda rekabet de artmistir. Bu sirketler yolcu
tagimaciligindan ziyade onemli miktarda emtiay1 da tasimaktaydilar. Bu emtialarin
igerisinde Rus Karadeniz’inden ihrag¢ edilen baslica iiriinler arasinda tahilin 6nemli
bir yeri vardi. Rusya’nin tahil pazarlarindan biri Tirkiye’ydi. Rusya’nin tahil
thracatinin 6nemli bir kismi hatta neredeyse tamami Karadeniz limanlarindan
yap111y0rdu420. Bunun en 6nemli sebebi Osmanli’nin tahil ambar1 gorevi goren Eflak
ve Bogdan’in, Transilvanya’nin, Kirim ve hinterlandinin Rusya’nin eline gegmesi ve
bu sayede tahil ihrag eden Osmanli’nin tahil ithal eder duruma gelmesiydi. Aym
zamanda XIX. yiizyilin ikinci yarisindan itibaren Karadeniz sahil seridine yogun bir
sekilde sefer diizenleyen yabanci vapur sirketleri bu bdlgelerde ticari tarima
gecilmesine neden olmustur. Bu durum musir arazilerinin ticari degeri daha yiiksek
olan findikliklara doniismesine sebebiyet vermistir. Bunun yani sira liman kentlerinin
gelismesi koyden kentlere gogii hizlandirmis ve gogle beraber ekilebilir araziler
azalmigtir. Haliyle halkin temel gecim kaynagi olan misira olan ihtiyag

karsilanamadigindan Osmanli, eski sahip oldugu Romanya ve Kirim havalisinden

*Harvey, The Development of Russian Commerce, s. 104.
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ROPIT aracilig1 ile zahire temin etme yoluna gitmistir.  Rusya’dan gelen bu
emtialarin Karadeniz’in kiy1 seridinden i¢ kisimlarina kadar ulasmasina araci olan en
onemli limanlardan biri Trabzon’dan sonra Samsun limaniydi. Fakat hizla artan
uluslararas1 rekabet Rusya’nin bu piyasada genislemesindeki en onemli engeldi.
Fransa ve Ingiltere’de iiretilen un, Karadeniz limanlarina Rus unundan %10-15 daha
ucuz pazarlaniyordu. Hatta Macaristan ve Bulgaristan’da tretilen un, Fransa ve
Ingiltere nin ihrag ettigi undan daha da ucuzdu. Bu nedenle bu bdlgelerden ve Fransa
ve Ingiltere gemileriyle limanlara gelen un daha fazla miisteri bulmaktaydi. Fakat
Romanya ve havalisi eski donemlerden beri tahil yetistiriciligi konusunda hayli iine
sahip oldugundan Osmanli toplumu tarafindan bilinen bir kaliteydi. Bu nedenle
Istanbul, Selanik, Izmir ve Beyrut gibi zengin ailelerin yasadign bolgelerde Rus

ununa olan talep oldukca yiiksek orandaydi.*?.

ROPIT, Karadeniz sahil seridindeki mevcut hatlariyla Odesa’dan hareketle,
Kirim ve Kafkas limanlarina ugrayarak, doguda Batum’a kadar, bu limandan sonra
ise Osmanli Karadeniz kiyilarinda bulunan Trabzon, Giresun, Ordu, Samsun
limanlarina diizenli seferler diizenleyerek Karadeniz sahil seridini bastan sona
geciyordu. Sirket, Rusya’nin giiney limanlarindan gelen emtianin biiyiik
cogunlugunu tasimaktaydi*2. Kumpanya, 1870 yilinda, Anadolu Hatn ile beraber
Samsun limanina 55 sefer yapmustir. Bu seferler sonucunda Samsun ve gevre

limanlarina 1.370 pud emtia nakledilmistir. Ayn1 y1l 25427 yolcu tagiarak 151.132

“21Sergei M. Ivanov,”Osmanli-Rus Ticareti (1853-1917), s. 466-468.
*2Nikolai Nikolaevich Reikhal’t, Po Chernomu Moriu, St. Petersburg, Suvorin 1891, s.
230-233.
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ruble gelir saglanmlst1r423. Emtia ve yolcu olmasi durumunda sirketin diger bazi
hatlarinda seyriisefer eden vapurlar da diizensiz olarak Samsun limanina
ugramaktaydilar. Osmanli gemileri de diizenli olarak Karadeniz limanlarina sefer
diizenlemekteydi. Fevaid-i Osmaniye kumpanyasinmn, Istanbul’dan baslayarak,
Eregli, Amasra, inebolu, Sinop, Samsun, Unye, Ordu, Giresun, Trabzon, Rize ve
Batum’u kapsayan bir hatti mevcuttu. Bu yillarda Samsun limanma sefer yapan
Lloyd buharlilar1 ise haftada bir giin olmak iizere Istanbul’dan baslayarak inebolu,
Samsun, Ordu, Giresun ve Trabzon’a kadar sefer yapmaktaydi. ingiliz kumpanyalar
ise Liverpool’dan hareketle diizensiz bir sekilde bu limana ugramaktaydi. 1878
yilindan itibaren ise Fransiz Paquet Kumpanyasi 15 giinde bir olmak {izere
Marsilya’dan baslamak iizere Istanbul ve Poti arasinda Samsun limam dahil olmak

lizere seferlere balsladl424

. Paquet Kumpanyasinin Samsun’a ugramaya baslamasi
diger Fransiz sirketi Mesajeri Maritim kumpanyasinin gelirlerini olumsuz etkiledi.
Ayrica ROPIT’in 1860’11 yillardan beri mevcut olan Marsilya Hatti dahilinde ¢ogu
zaman Mesajeri Maritim kumpanyasindan daha fazla yolcu ve emtia tasimasi ve
Samsun ve ¢evre limanlarina ugramasi Fransiz sirketini Karadeniz rekabetinde zora

soktu*?®.

Karadeniz limanlarinda faaliyet gosteren sirketler arasinda artan rekabet
bazen kendileri adina olumsuz sonuglar dogurabiliyordu. Baz1 giinler limanda hig

gemi olmazken bazi giinlerde ise tiim kumpanyalara ait gemiler ayn1 saat diliminde

“2*0Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1870 god, s. 1-3.

“Trabzon Vilayeti Salnamesi, TVS, 1286/1869, s. 81.

“»Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva I Torgovli
za 1860 god; Suleyman Uygun, Osmanh Sularinda Rekabet, Mesajeri Maritim Vapur
Kumpayasi (1851-1914), Kitabyayievi, Istanbul 2015, s. 214-215.
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limanda olabiliyordu. Bu durum sirketler arasindaki rekabetin hat sathaya ulagsmasina
sebep oluyordu. Sirketler az sayida olan yolcu ve emtiadan pay almak adina serbest
fiyat politikas1 uyguluyordu. Bu durumda en fazla siibvansiyon alan sirket 6nemli
miktarda indirim yapabiliyordu. Ornegin Mesajeri Maritim kumpanyas1 ile ROPIT
Samsun limanina ayni gilinlerde ugramaktaydi. Hatta Rus kumpanyasi vapurlari
cogunlukla Mesajeri Maritim kumpanyasi buharlilarindan 6nce gelmekte ve avantajli
konuma gegmekteydi426. Ayrica iki Fransiz sirketi Paquet ve Mesajeri Maritim
kumpanyasi arasindaki rekabet de, Paquet kumpanyasinin Trabzon-Samsun hattinda
Mesajeri Maritim kumpanyasinin yolcu bulmasini zorlastiriyordu. Bu nedenle 1
Kasim 1881°de 5 nakliyat kumpanyasi arasinda (Avusturya Lloyd, Mesajeri Maritim,
Paquet, Idare-i Mahsusa ve ROPIT) sabit fiyat antlasmasi1 yapildi. Ayrica sirketler
mevcut pazardan pay alabilmek icin limana gelis ve gidis saatlerinde diizenlemeler

yapt1427.

1883 yilinda Samsun’un toplam ihracati 610.528 pound, ithalat1 ise 600.682
pounda tekabiil etmekteydi. Karadeniz’in diger limanlarinda 6rnegin Giresun’un
toplam ihracat1 145.683 poundken ithalat1 150.334 pound, Ordu’nun ihracati1 74.740
poundken ithalati 40,900 pounda ulasmaktaydi. Bu yillarda Ingiliz gemilerinin
Karadeniz pazarindaki payinda 6nemli diisiis yasanmaktaydi. Karadeniz kiyilarina en

cok sefer yapan sirket ROPIT olmasina ragmen Avusturya Lloyd kumpanyasimin

“6AFL. 1997 002 4467, Compagnie de Messageries Maritimes Agence de Samsun, Rapport
General de Service Exercice, 1891, Chapitre 2, Secetariat.

“?'Siileyman Uygun, “Karadeniz Sularinda Fransiz Paquet Vapur Kumpanyas: (1878-1914),
Karadeniz incelemeleri Dergisi, S. 20, 151; Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo
Obshchestva Parokhodstva i Torgovli za 1881 god; Ozgiir Yilmaz, “Buharli Gemi Caginda
Karadeniz’de Avrupa Denizciligi”, Karadeniz, S.25, Ankara 2015, s. 60.
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daha cok gelir elde ettigini gormekteyiz*?®. 1884 yilinda Rus gemileri Karadeniz
limanlarina, Samsun da dahil olmak iizere yaz periyodunda 50, kis periyodunda ise
63 sefer yapmistir. Avusturya Lloyd yaz periyodunda 17, kis periyodunda 24,
Mesajeri Maritim ise kis periyodunda 24, yaz periyodunda ise 30 sefer yapm1§t1r429.
1886-87 yillar1 arasinda Karadeniz’in ticaret hacmi 6nceki yillara gore goriliir bir
sekilde artmistir. Bu artigsa paralel olarak bu limanlara aylik servis yapan sirket ve
sefer sayillarinda da Onemli artis olmustur. Fransiz, Osmanli, Avusturya
kumpanyalarina ek olarak Pire’den Batum’a iki haftada bir sefer yapan Yunan
Panhellenic Kumpanyas1 ve Istanbul-Rize hattinda sefer yapan Kurci adindaki

kumpanyalarda Karadeniz limanlarina ugramaya baslamstir*®.

Tablo-16: 1887’de Samsun Limani’na Giris Cikis Yapan Gemiler ve

Tonajlart
Yelkenli Buharh Toplam
Bandira - - -
Say1 Tonaj Say1 Tonaj Say1 Tonaj
Ingiliz - - 16 22,025 16 22,025
Avusturya-
. 1 76 104 107,663 105 107.739
Macaristan
Yunan 20 5,943 24 21,144 44 27,087
Osmanh 44 2,128 137 144,713 181 146,841
Rus 3 214 108 84,513 111 84,727
Fransiz - - 91 124,712 91 124,712
Toplam 68 8,361 480 504,770 548 513,131
Onceki Y1l 37 11,165 436 44,172 473 455,337

Kaynak: (C.5252) A&P, Trabzon Raporu 1887, s. 12.

“8A&P Records, Diplomatic and Consular Reports on Trade and Finance Turkey
Report for the Year 1883 on the Trade of Trebizond, No: 37, Londra-1884. s. 1816-1817.

*2gkalkovskiy K.A. Russkiy Torgovyy Flot i Srochnoye Parokhodstvo...,, s. 214.

*0A&P Records, Diplomatic and Consular Reports on Trade and Finance Turkey
Report for the Year 1887 on the Trade of Trebizond, No: 342, Londra-1888, s. 2-4.
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ROPIT, Samsun’a yaptig1 108 seferden 52’sini Anadolu Hatti dahilinde
yapmistir. Bu seferler sonucunda toplamda 28.724 yolcu, 1.312.832 pud emtia,
12.273 havyani tasimistir. Samsun’da yapilan diger seferler Ingiltere Hatti, Marsilya
Hatti ve sirketin muhtelif diger hatlar1 gilizergah1 {izerinde diizensiz olarak

1

yap11m1§t1r43. 1887 yilinda Samsun limanindan en cok ihra¢ edilen emtialarin

basinda, 92,895 ton tiitiin ve 245,165 ton bugday gelmekteydi**%. Tablo’da goriildiigi
tizere buharli gemilerin limanlara daha c¢ok ugramasiyla beraber yelkenli gemi
sayilarinda 6nemli diisiis yasanmistir. Ancak uzun mesafe yiik tagimaciliginda hiz
olarak olmasa da kargo bakimindan buharli gemiler ile rekabet edebilecek biiyiik
yelkenli gemiler seferlerine devam etti. Bu dénemde yelkenliler daha ziyade yakin
mesafeler arasindaki kiyr1 tasimaciliginda yogun bir sekilde kullanilmigtir*®®,
Ozellikle Karadeniz limanlarinda yabanci vapur sirketlerinin yam sira yelkenli
gemiler de faaliyete devam ederek belirli bir ticaret hacmine sahip olmaya devam
etmiglerdir. Yelkenlilerin navlunlarinin diisiik olmast ve kiyitya daha ¢ok
yaklasabilmeleri buharli gemiler karsisinda onlara avantaj saglamlst1r434. Nitekim
Karadeniz limanlan iskeleleri bilhassa Ordu, Giresun, Samsun, Trabzon, yabanci

sirket gemilerinin yanasmalar1 i¢in uygun degildi. Bu nedenle yelkenli gemilerin bu

limanlarda hala buharli gemilerin ezici Ustiinliigii karsisinda direndikleri

431Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva I Torgovli
za 1887 god, s. 1-2.

*2A&P Records, Diplomatic and Consular Reports on Trade and Finance Turkey
Report for the Year 1887 on the Trade of Trebizond, No: 342, Londra-1888, s. 11.

*3Mehmet Murat Baskici, 1800-1914 Yillarinda Anadolu’da iktisadi Degisim, Turhan
Kitapevi, Ankara 2005, s. 119.

B4 Ozgiir Y1lmaz, “20 Yiizy1ln Baslarinda Samsun Limanu...”, s. 190.
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gérﬁlmektedir435. Karadeniz limanlarinda yelkenli tasimaciliginda Osmanl

bandirasindan sonra en ¢ok tasimacilik yapan gemiler Yunan bandiraliydi. Sayica

cok az Rus yelkenlisi de meveuttu®®.

Samsun limant1 yani1 sira Ordu limanina da bir¢ok buharli sirket ugramaktaydi.
1890 yilinda Ordu limanina idare-i Mahsusa, ROPIT, Kurci kumpanyalari diizenli
olarak sefer yapiyordu. Ayrica Mesajeri Maritim, Lloyd ve Panhelleniq
kumpanyalar1 eger Marsilya, Trieste ve Liverpool’a gonderilmek iizere tiiccarlar
tarafindan hamule yliklenmek istenir ise Ordu limanina ugrarlardi. Ordu limanindan
genelde fasulye, misir, kenevir, findik, yilin, keten tohumu, bugday, arpa, cavdar,
yulaf, balmumu, ¢anak, siiplirge ve saire emtialari ihra¢ edilmekteydi. Tim bu
tirtinlerin ihracati toplamda 13-14 milyon kilograma yaklasik olarak 2 milyon franga
tekabiildii. Ithalat ise ekseriyetle kumaslar, yiinli kumaslar, koloni iiriinleri,
zliccaciye, petrol, tiitiin, tuz ve saire iriinlerden olusmaktaydi. Bu iiriinler toplam
degeri 1 milyon 600 franga esitti**’. Ordu limanindan ROPIT, cogunlukla misir ve

findik almaktaydi*®

. Fakat Ordu limanmin ihracatinda findik rekoltesine gore
dalgalanmalar yasanmaktaydi. Genel itibariyle Anadolu limanlarinin tarim iirtint

thracatcist olmasindan dolay:r yillik rakamlart hasat durumuna gore degiskenlik arz

etmekteydi. Ayrica modern tarim metotlarinin kullanilmamas: da O6nemli bir

etkendi®®.

“*lhan Ekinci, « XIX. Yiizyilda Osmanli Deniz Ticaretinde Degisim ve Tepkiler”, Tarih
incelemeleri Dergisi, XX1/2, 2006, 64.

“®A&P Records, Diplomatic and Consular Reports on Trade and Finance Turkey
Report for the Year 1887 on the Trade of Trebizond, No: 342, Londra-1888, s. 12.

“"Vital Cuinet, La Turquie D’Asie...,. C. 2, s. 84.

**®Nikolai Nikolaevich Reikhal’t, Po Chernomu Moriu, s. 75.

“*Mehmet Murat Baskici, a.g.e., s. 120.
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1890 yilinda Samsun limanina ugrayan sirket ve sefer sayisinda énemli artis
oldu. Bundan dolay: sirketler arasi rekabet 6nemli bir boyuta geldi. Samsun limanina
10 vapur sirketi diizenli sefer gergeklestiriyordu. Ayni y1l Samsun’u toplamda 94.381
tonajlt 108 Rus bandirali gemi ziyaret etmistir**’. ROPIT> Anadolu Hatni dahilinde
Batum ve Istanbul arasinda, Trabzon, Giresun, Ordu, Samsun, Sinop ve Inebolu’ya
51 sefer diizenlemistir. Bu seferlerde 2.100.650 put emtia, 10.30 hayvan, 21.431
yolcu (19.399’u giiverte yolcusu) tagimis, 305.123 ruble gelir saglamistir**. 1890
yilinda Osmanli Devleti buharlilarindan sonra Samsun’a gelen en ¢ok buharl
Rusya’ya aitti. Lakin Fransizlar 146,207 tonajli 101 buharlisiyla top tonajda en 6nde
gelmekteydi**®. Bu dénemde asagidaki tabloda goriilecegi iizere esitli Rus iiriinleri

Samsun pazarina girmis ve bazi liriinler ise Rus gemileriyle hem i¢ pazara hem de dis

pazara dagitilmistir.

Tablo-17: 1890 yili Rusya’nin Samsun Limanina Ithalati ve Thracati

Ihrac¢ Edilen Uriinler Frank ithal Edilen Uriinler Kilog.
Demir 2500 Sebze 4700
Pamuk 187.260 Gida Maddeleri 500
Sarap ve Ispirto 2.600 Tiitiin 91.200
Petrol/Gaz Yag 368.800 Tahil 37.500
Muhtelif emtialar 2600 Manifatura 200
Diger 4.800
Balmumu 200

Kaynak: Vital Cuinet, La Turquie D’Asie.., C. 2, s. 95-97.

Rusya’nin Samsun’a toplam ihracati 753.520 frankti, Samsun’a yapilan

toplam ihracat bakimindan Rusya, Ingiltere, Fransa, Belgika ve Avusturya’nin ¢ok

“Ovital Cuinet, La Turquie D’Asie...,. C. 2, s. 100.

“IObyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1890 god, s. 1-5.

*2y/ital Cuinet, a.g.e., C. 2, s. 100.
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gerisindeydi. Rusya’nin Samsun’dan toplam ithalat1 ise 147.416 kilogramdi. Fransa,
Samsun ithalat ve ihracatinda 6nemli bir paya sahipti. 1890 yilinda Fransa’nin
Samsun’dan ithal ettii emtia 43.555.700 kilogramdi. Rusya, ithalatta da Ingiltere,

Fransa, Avusturya’dan ¢ok gerideydi**.

XIX. yiizyilin sonlarmma dogru Rusya’nin Karadeniz bolgesine ihracatinin
temelini petrol ve petrol iiriinleri olusturuyordu. 1890 yilinda Rusya’dan Samsun’a
368.800 frank degerinde 2.126.800 kilogram petrol/gaz yag1 ihra¢ edilmistir. Bu
donemde Samsun’a ihra¢ edilen petroliin tamami Rusya’dan gelmistir. Osmanli
Imparatorlugunda ¢ok sayida gazyag firmasi faaliyet gosteriyordu. Rusya’dan
Samsun ve gevresine gelen gazyagimin onemli kismi Palaskovsky Ticaret Sirketi
tarafindan saglaniyordu ve ROPIT gemileriyle naklediyordu. Rus petrol iiriinleri kiy1
ticaret merkezlerinden Osmanli Imparatorlugunun i¢ bolgelerine kadar ulasmusti.
Oyle ki bu dénemdeki Rus konsoloslardan birinin Bizim gazyagi Suriye kéylerinde
kullamiliyor, fakat ¢ok yakin zamanda Bedevilerin en uzak bélgelerdeki gogebe
cadirlarinda bile kullanilacaktir. Seklinde rapor tutmasi, Rus gaz yaginin Osmanh
pazarlarinin en ticra noktalarina kadar ilerledigini géstermektedir444. ROPIT’in
Samsun’da biiyiik petrol depolart mevcuttu. Bu depolarda 150 bin varil petroli
depolayabiliyordu. Karadeniz’e petrol tasimaciliginda ROPIT’in en 6nemli rakibi
Paquet Kumpanyas1yd1445. Bakii petrol isletmeciliginin Fransiz bir sirket tarafindan

isletilmesi sayesinde Batum limaninda énemli baglantilar kuran Paquet kumpanyasi

“3V/ital Cuinet, La Turquie D’Asie, C. 2, 5. 95-97.

“ISergei M. ivanov,”Osmanh-Rus Ticareti (1853-1917), s. 466-468; Vital Cuinet, La
Turquie D’Asie, C. 2, s. 95-97.

*>gkalkovskiy K.A. Russkiy Torgovyy Flot i Srochnoye Parokhodstvo..., 5.233.
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Batum’dan basta petrol olmak {iizere emtianin neredeyse yarisini taslyordu446.

Rusya’nin Samsun’a diger 6nemli ihrag¢ iriinii ise demirdi. Rusya’nin Osmanl
Imparatorluguna yaptig1 demir ihracat1 2500 frank degerindeydi. Samsun’un toplam
demir ithalati ise 509.400 frankt1. Demir pazarma 433.000 frankla ingiltere hakimdi.
Fransa ve Bel¢ika da 6nemli miktarda demir ihra¢ etmekteydi. Rusya’nin Samsun
limanindaki genel ticari konumunun ¢ok iyi oldugu sdylenemezdi. iImparatorlugun en
onemli ihracat iirlinlerinden olan pamuk, yiin ve ipek maddesi iiriinlerinde Rusya’nin
rakiplerinden ¢ok geri oldugu da goriilmektedir**’. Samsun’un en 6nemli ihracat
riinii ise kuskusuz tiitlindii. Samsun’da tretilen tiitlin 1883 yilinda kurulan tiitiin
rejisi kontroliindeydi. Halk arasinda kisa adiyla “Reji” olarak bilinen bu kurum,
tiitliniin liretimi, fabrikasyonu, depolanmasi, pazarlanmasi gibi tlim asamalarini kendi
denetimi altina aliyordu. Rejinin faaliyete basladigi yildan itibaren tiitiin iiretiminde
6nemli artis olmustur®®, Rusya Samsun’dan 91.200 kilogram tiitiin ithal etmekteydi.
Samsun’un toplam tiitiin ihracati ise 5.644.900 kilogramdi. Misir ve Fransa en ¢ok
tiitiin ihrag eden ilkelerdi*.  ROPIT, gemileri Anadolu’nun Gnemli tiitiin
merkezlerinden biri olan Samsun’dan yillik 60-80 bin pud civarinda tiitiin
tasimaktaydi. Bu tagima islemi genel itibariyle Samsun limanindan Odesa limanina
dogru gerqeklesmekteydi450. Bunun yan1 sira Rusya’ya kagak yollarla da tiitlin girisi

oluyordu. Bunun en 6nemli sebebi tiitlin rejisi tarafindan verilen fiyatin ¢ok diistik

“8Siileyman Uygun, “Karadeniz Sularinda Fransiz Paquet Vapur Kumpanyas: (1878-1914),
s. 147-148.

#7\/ital Cuinet, La Turquie D’Asie..., s. 95-97.

“8Filiz Digiroglu, “Samsun Reji idaresi”, Samsun Sempozyumu 2011, C. I1l, Samsun 2011,
s. 393-394.

“Sv/ital Cuinet, La Turquie D’Asie...,. C. 2, s. 95-97.

*0Nikolai Nikolaevich Reikhal’t, Po Chernomu Moriu, , s. 67-69.
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olmastydi. Titiin iireticileri Reji ylizinden azalan gelirlerini kagakgilik vasitasiyla

arttirryordu. Uriinlerini neredeyse Rejinin verdigi fiyatin 3 katma satabiliyorlardi.

Samsun’daki emtia trafiginin yan1 sira yolcu trafigi de yogundu. Zira ROPIT,
1891 yilinda Anadolu Hatti dahilinde 48 diger hatlarla beraber ise toplamda
Samsun’a 52 sefer yaparak 1718 yolcu taginmistir. Bu hatlarda sirket toplamda ise

21662 yolcu tagimistir*,

Samsun acentesi yolcu ve emtia hareketliliginden 1710
ruble kazang saglamistir®®. Ayni yil Samsun’a toplamda 9558 yolcu tasmmustir.
Osmanl sirketini harig tutarsak en ¢ok yolcuyu ROPIT tagimustir™*. 1892 yilinda
Karadeniz’de kolera salgini bas gosterdigi i¢in sirket Samsun’a 39 diizensiz sefer

yapmlst1r455.

1896 yilinda ROPIT, Karadeniz hattindaki sefer sayisim arttirma karar1 aldi.
Rus limanlarindan Odesa’dan Istanbul’a kadar araliksiz devam eden vapur seferlerini
tiimiiyle birlestirmek isteyen Rus hiikiimeti 5 Nisan 1896’da bizzat Imparator ve
Maliye Bakanmn direktifiyle Karadeniz-Bulgar Hattimi faaliyete soktu. Bu hattin
giizergdh1 2 haftada bir olmak iizere Odesa ve Batum arasinda, Varna, Burgaz,
[stanbul, Inebolu, Sinop, Samsun, Ordu, Giresun, Trabzon ve Rize’ye kadardi.

Boylece sirketin Kirim-Kafkas Hatti, Anadolu Hatti ve Karadeniz Bulgar Hatt ile

“!Donald Quataert, Osmanh Devleti’nde Avrupa iktisadi Yayilimi ve Direnisi (1881-
1908),Cev. Sabri Tekay, Ankara 1987, s. 28-31.

“20byasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1891 god, s. 1-3.

*30byasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1891 god, s. 37-39.

454Suleyman Uygun, Osmanlh Sularinda Rekabet, Mesajeri Maritim Vapur Kumpayasi
(1851-1914), s. 222.

**Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1892 god, s. 1.
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beraber tiim Karadeniz limanlarina kesintisiz bir sekilde sefer diizenler hale geldi**®.

Sirket ayn1 y1l bu hatta 26 sefer yaparak 361.481 pud emtia, 4.667 hayvan ve 5.787
yolcu tasimistir. Ayrica yiik ve yolculardan elde edilen toplam gelir ise 37.22 rubleye

ulasmustir®’.

1897 yilinda Mesajeri Maritim kumpanyasi acentesi ve Fransa’nin Samsun
konsolosu H.De Cortanze’nin raporuna gore Samsun’a 8 buharli vapur sirketi diizenli
olarak ugramaktaydi. Bunlar Mesajeri Maritim, Paquet, Avusturya Lloyd, ROPIT,
Osmanli Idare-i Mahsusa, Osmanli Kurci, Yunan Panhelleniq, italyan Floria-
Rubattino sirketleriydi.  Mesajeri, Paquet, Panhellenique ve Rubattino sirket
buharlilar1 on bes giinde bir diger sirketler ise hafta da bir sefer yapmaktaydi. Bahsi

gecen gemiler sabaha karsi limana ugramaktayd1458.

1898 yilina gelindiginde Samsun limanina ugrayan buharli gemi sayis1 643’e
ulasti. Bunlardan 244 Osmanli, 5°i Ingiliz, 122’si Fransiz, 69°u Yunan, 16’s1 italyan,
8’1 Alman, 104, Avusturya, 75’1 Rus bandiraliydi. Toplamda en ¢ok tonaja sahip

459

gemiler ise Osmanli’dan sonra Avusturya buharlilarina aitti™. 1897 yilinda

Samsun’un toplam ihracat hacmi 800.440 poundu. Bunun 411.800°1i i¢ piyasaya aitti.

*8pytevoditel Russkago Obsestva Parohodstva i Torgovlil914,s. 3; llovayskiy. a.g.e., s.
284-286.

*"Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1896 god, a.g.e., s.1-3.

“8Cortanze’nin bu bahsi Rus gezgin Nikolai Nikolaevich Reikhal’t’ tarafindan da
dogrulanmaktadir. ROPIT gemileriyle Karadeniz’in tiim limanlarma seyehat gerceklestiren Nikolai,
sirket gemilerinin gece Sinop’tan ayrilarak sabaha karsi Samsun limanina geldiginden bahseder. H. De
Cortanze, “Samsun Raporu (1898)”, s 187; Nikolai Nikolaevich Reikhal’t, Po Chernomu Moriu, s.
69.

*A&P Records, Diplomatic and Consular Reports on Trade and Finance Turkey
Report for the Year 1898 on the Trade of Trebizond, No: 342, Londra-1899, s. 19-20.
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Samsun’un ihracatin en Onemli paya sahip lilke Misir ve Fransa’ydi. Rusya’nin
Samsun’daki ticaret hacmi 5000 poundu. Samsun’un bu yilki en Onemli ihrag
trtinleri seker, tiitiin, pamuk ve pamuklu kumaslardi*®. Rusya aymi yi1l Samsun’a
7.800 kg kalay, kursun, ¢inko, maden, 3.200.000 kg petrol, 50.000 kg sarap ve
ispirtolu igkiler ihrag etmistir. Samsun’dan ise 55.000 kg tiitiin, 50.000 kg yulaf,

62.000 kg bugday, 11.000 kg ipek bdcegi tohumu ithal etmistir*®".

Samsun’un ticaret hacmi her gecen gilin artmasina ragmen ard bolgeleriyle
baglant1 kurabilecek bir demiryolu projesi tamamlanmanustir. 1893 yilinda ingiliz
konsolosu Longworthun Samsun demiryoluna sahip olursa, tahil iiretilen ig
bolgelerin ana ¢ikis bélgesi olarak ikinci bir Odesa olacaktir demesi, Samsun igin
demiryolunun ne kadar 6nemli oldugunu goéstermesi agisindan 6nemlidir. Tiim bu
gereksinimlere ragmen ayni donemlerde Samsun limanina bir dalga kiran bile
yapilmamasi Osmanli hiikiimetinin Samsun limanma ilgisizliginin gostergesi

olmustur®®?,

Zira Samsun limanina demiryolu ancak cumhuriyet doneminde
yapilabilmistir*®®. Aslinda bu Samsun’a 6zel bir durum degildi. Bu dénem itibariyle
Osmanli higbir yere liman yapmiyordu. Finansal olarak buna muktedir degil gibi

goriiniiyordu. Yapilasma faaliyetlerinin hep yabanci sermayeye imtiyaz vermek

suretiyle gerceklestiriliyordu.

XX. vyiizyilin baglarinda Rusya’da yasanan siyasi olaylar ve devrim

hareketlerinin etkileri Osmanli Devleti’'nde de hissedilmistir. Ayrica Rus-Japon

“OA&P Records, a.g.r., s. 18-19.

“IH. De Cortanze, “Samsun Raporu (1898)”,s 198-202.

%2\ lehmet Murat Baskici, a.g.e., s. 88.

463Ayrlntlh bilgi icin bknz., Nedim Ipek, “Samsun Sahil Demiryolu”, Gecmisten Gelecege
Samsun, Samsun 2006, ss. 33-348.
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Savasi’nda sirketin bircok gemisinin savasa lojistik destek verme amaciyla
kullanilmasi sirketin faaliyetlerinde aksamalara yol acmustir*®, Rusya’da yasanan bu
olaylar Ermeniler arasinda hizlica yayilmasi Karadeniz bolgesinde ticareti olumsuz
etkilemistir. Haliyle Rusya’nin bu bolgelerdeki ticaretinde nemli diisiis meydana
gelmistir. 1901 yilinda Ordu acentesi 2.148 ruble, Giresun acentesi 2.210 ruble ve
Trabzon acentesi 7.102 ruble gelir beyan etmistir. Samsun acentesi bu yil igin
herhangi bir gelir beyan etmemistir*®. 1903 ve 1906 yillar1 arasinda Samsun’a
ihtacat yapan iilkeler arasinda 25.532 ton emtia ile Fransa basta gelmekteydi. Lakin
Almanya ozellikle XIX. yiizyilin sonlarina dogru ge¢ bir zamanda Karadeniz
pazarlarina girmesine ragmen Samsun limaninda 6nemli bir ticari hacme ulasiyordu.
Rusya, Samsun ithalatinda 803 ton emtia ile kii¢iik bir paya sahipti. Fransa’dan sonra
Samsun’dan ithalat yapan en onemli iilke 19.662 ton emtia ile Ingiltere’ydi.
Samsun’a ihracat yapan lilkeler arasinda en biiytik ticari hacme sahip olan iilke ise
21.939 tonla Avusturya gelmekteydi. Rusya, Avusturya’dan sonra Samsun’a 8376
tonla en ¢ok ihracat yapan ikinci iilke konumundaydi. Fransa bu yillarda Samsun’dan
baslica yumurta, yagli tohumlar ve kuru sebze, Ingiltere, arpa, musir ve yulaf
Almanya ise tiitiin, agac ithal ediyordu. Rusya, Samsun’a genel itibariyle petrol
triinleri satiyordu. Fransa ingaat malzemeleri, Almanya demir, Avusturya ise

Samsun’a seker ihrag ediyordu466.

““Kratkiy istoricheskiy ~Ocherk 50-Letney Deyatelnosti Russkogo Obshchestva
Parokhodstva I Torgovli 1857-1907, S. Petersburg 1907, s. 10.

“*Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1901 god. s. 34-36.

48paul Fesch, Abdulhamid’in Son Giinlerinde Istanbul, s. 581-583.
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Samsun cevre limanlar1 olan Fatsa, Unye, Inebolu ve Sinop’a da buharli
gemiler ugramaktaydi. Lakin yolcu trafiginin kisitli olmasindan dolay1 seferler

diizensizlik arz ediyordu. Asagidaki tabloda bu durumu ag¢ik gérmek miimkiindiir

Tablo-18 : 1903 yili Samsun Cevresindeki Limanlarda gemi trafigi

Liman Osmanh | Fransiz = Avusturyah | italyan | Rus | ingiliz | Alman Yunan

Fatsa 72 43 9 3 0 3 4 2
Unye 76 42 7 1 1 2 5 3
inebolu 162 8 103 11 52 0 3 0
Sinop 118 0 0 0 55 2 0 0

Kaynak: Paul Fesch, Abdulhamid’in Son Giinlerinde istanbul, s. 585.

ROPIT’in genellikle Anadolu Hatt: dahilinde ugradigi bu limanlar yolcu ve
emtia durumuna gore sekillenmekteydi. Ayrica ROPIT’in 1 Ocak 1863 yilinda Rus
Posta Idaresi ile yaptig1 anlasma dogrultusunda Rusya’nin bu limanlarla yapacag
tim yazigmalar sirketin gemileri ile tasinmistir. Bu limanlara Rus postalart 1914

yilia kadar aktif olarak ROPIT gemileri ile ulastirilmistir®®’.

XIX. yiizyitlin sonu ve XX. yiizyilin baglarinda Rus endiistrisinde goriilen

468 1 akin Rus iiriinleri hem

biiyiik ilerlemeler kendini gemi trafiginde de gosterdi
Osmanli pazarlarinda hem de Dogu Akdeniz pazarlarinda hak ettigi degeri
gormiiyordu. Bunun en 6nemli sebeplerinden biri Avrupalilarin ¢ok iyi yaptig ticari
baglantilar1 Rus tiiccarlarm kuramamasiydi. Ornegin Karadeniz limanlarma geg bir
tarihte girmesine ragmen arz talep dengesini gozeten, yerel halkin ihtiyaclarmni iyi

analiz eden Alman tiiccarlar kisa zamanda Karadeniz ticaretinde 6nemli bir yer

edinmi§tir469. Bu nedenle Rus hiikiimeti, Osmanli Devleti ile ticari iliskileri

**"|lovayskiy, a.g.e., s. 85.
“8M. E. Falkus, a.g.e.,. 81.
*9paul Fesch, a.g.e.,, istanbul 1999, s. 581-582.
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gelistirmek adina bazi adimlar atmistir. Hiikiimet tarafindan ROPIT yoéneticilerine
Rus fiirtinlerinin tanitilabilecegi bir sergi gemi yapilmasi talep edilmistir. Boylece
ROPIT’in en iyi gemilerinden olan Nikola Il sergi gemi haline déniistiiriilmiistiir.
Rus sanayi ve is adamlarina ve Rus endiistriyel {iriinlerine ait gerek islenmis gerek
yar1 islenmis emtia geminin igerisine 0zel bir konseptle yerlestirilmistir. Sirket, sergi
gemi vasitasiyla o bolgedeki tiiccarlara ve de yerel ahaliye pazarlanan bu geleneksel
Rus iirtinleri hakkinda ayrintili bilgi vermistir. Bunun neticesinde bolge pazarlarina
girip orada hakim olmak isteyen sirket, bu pazarlarin olusmasi i¢in alt yapi

kurmustur*™®.

Sirketin sergi gemi olarak dizayn etti§i bu gemi de bircok Rus iiriinii

bulunmaktaydi. Bu iirlinler arasinda Rus komiirii, Rus orman iirlinleri, manifatura,

471

alkollii igecekler vb. iiriinler yer almaktaydi Sergi gemisi 1909-1910 yillarinda

Odesa’dan hareketle Varna, Burgaz, Istanbul, Selanik, Pire, Iskenderun, Beyrut,

Trablus, Iskenderiye, Mersin, Izmir, Canakkale, Samsun, Giresun ve Trabzon

472

limanlarina ugrayacakti*’*. Iki iilke arasindaki ticari miinasebetlerin gelismesi adina

onemli bir adim olan bu sefer, bir¢ok Rus iiriiniin tanitilmasinda faydali olmus, sirket

473

birgok Rus iirliniinii bu sayede pazarlamigtir™ °. O tarihlerde Osmanli basininda ¢ikan

haberlere gére ROPIT’in bu yiizen sergi gemisinin géz kamastirici bir basar: elde

“°BOA, DH. MUI, 431/4, 24 Kasim 1909.

“pytevoditel Russkago Obsestva Parohodstva i Torgovlil914, Odesa 1914, s. 6-8.

“?BOA, DH. MUI, 43/1, 24 Kasim 1909

“BRus iiriinlerinin tamitildig1 yiizer gemi fikri daha sonra 1926 yilinda Tiirkiye Cumhuriyeti
dirtinleri tanitmak i¢in de kullanilmustir. Tiirk {irlinlerinin tanitilmasi amaciyla kullanulan bu yiizer
sergi gemisi 30 Temmuz ve 31 Temmuz 1926 tarihinde Rus limanlarina ziyaret etmis ve yerel halk
nezdinde énemli tepkiler almistir. Ayrica iki onemli Rus gazetesi olan Pravda ve Izvestiya’da bu Tiirk
yiizer sergisi 6nemli yer bulmustur. 30 Temnuz 1926, Pravda s.4; 31 Temmuz 1926, Pravda, s. 4; 29
Temmuz 1926, izvestiya, s. 4. 30 Tenmuz 1926, izvestiya, s. 4
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ettigi vurgulanmiyordu. Gemide sergilenen bir¢cok iirlin ziyaretciler tarafindan

begenilmis ve siparis edilmisti*’*.

XX. yiizyilmn ilk ¢eyreginde Samsun’un gemi ve emtia trafiginde dnemli artig
olmustur. 1910-12 yilar1 arasinda Samsun pazarinda Fransiz gemilerinin istiinligii
goriilmektedir. Rus gemilerini bu donemde Karadeniz gemi trafigindeki pay1
azalmistir’”. Bunun en 6nemli nedenlerinden biri Rusya’da yasanan i¢ karigiklar
diyebiliriz. 1910-12 yillar1 arasinda Samsun’a Rusya’dan 60 ton demir, 3 ton
manifatura, 2 ton meyve ve ¢ok az miktarda seker gelmesi bu durumu kanitlar

niteliktedir*’®.

ROPIT, Samsun ve ¢evre limanlarindaki faaliyetleri boyunca birgok zorlukla
karsilagsmasina ragmen bu limanlardaki faaliyetlerini basariyla yiirlitmiistiir. Rus
imajinin tasra limanlarinda yerlesmesinde biiylik katki saglamistir. Her ne kadar
Mesajeri ve Lloyd sirketleri kadar iyi ticari baglantilara sahip olmasa da
Karadeniz’in iki yakasindaki tiiccarlar arasinda bir bag olusturmustur. Karadeniz
tiriinlerinin Rus limanlarina akisinda kilit rolii iistlenmistir. Rusya’nin Karadeniz
hinterlandinda giiclii ve zayif noktalarinin ortaya ¢ikmasinda, Rus mallarinin en iyi
kosullarda reklam ve pazarlanmasinda sirketin payr oldukca biiyiiktii. ROPIT in
Karadeniz limanlarina yonelik faaliyet gostermek istemesi iki yonli bir etki
yaratmistir; bir yandan bolgeye konsolosluk agilmasi ihtiyact dogdugu igin
Rusya’nin Osmanli Devleti’ndeki diplomatik ag1 genislemis 6te yandan artan buharl

trafigi ticari ve Kkiiltlirel yakinlagsmay1 kolaylagtirmistir. Rus demiryollarmin Rus

““Sergei M. Ivanov,”Osmanli-Rus Ticareti (1853-1917), s. 466-473.

“SAFL. 1997 002 4467, Compagnie de Messageries Maritimes Agence de Samsun,
Rapport General de Service Exercice, 1912, Chapitre 8, Trafic.

“®AFL. 1997 002 4467.
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Karadeniz’i hinterlandin1 biitiinliyle ¢evreleyecek bir bigimde limanlara kadar
ulagmasi ve sirketin 1870 yilinda Odesa Demiryolu ile birlesmesi sirketi Karadeniz
bolgesi sevkiyatinda avantajli hala getirmistir477. Zira Karadeniz’in kuzey ve dogu
hinterlandinda yetisen tirlinlerin ve Rus mamul mallarinin Karadeniz’in giliney
limanlarina kolaylikla ve ucuz maliyetle nakledilmesi bu yolla saglanmistir. Ard
bolgesinde demiryolu imkanlarina bir tirlii kavusamayan, Osmanli Karadeniz
limanlar i¢ bolgelerden ziyade disaridan gelen ithal emtiay1 daha ucuza aldigindan

bagimlilik had sathaya ulagmistir.

E. Asagi Tuna Faaliyetleri

Siyasi, askeri, ekonomik degeri bakimindan stratejik degeri oldukga yiiksek
olan Tuna Nehri, Balkan cografyasi lizerinden dogu-bat1 diinyasinin ticari miinasebet
kurmasinda kritik bir dneme sahiptir, bu stratejik nehrin hakimiyetini ele gecirmek

78 X VI yiizyil itibartyla Osmanl

her dénem Onemli bir miicadele konusu olmustur
Devleti hakimiyetine giren Tuna cografyasi iizerindeki rekabet sona ermeyerek dnce
Avusturya XVIIL yiizyilin sonu itibariyla da Rusya ile olmak iizere devam etmistir.

1763 sonrasi donemde ilk olarak Osmanli Devleti’nin Tuna Nehri tzerindeki

hegomanyas1 kirilarak haklarina tek tarafli kisitlamalar getirilmistir. Osmanl

477Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva I Torgovli
za 1870 god. llovayskiy, a.g.e., s. 120.

*®Numan Elibol, “Tuna Nehri’nde Uluslararasi Ticaretin Gelismesi, Karadeniz’e Cikan Rus
Avusturya Bandirali Gemiler (1780-1830), Osmanh Devleti’nde Nehirler ve Goller 1, Haz., Sakir
Batmaz, Ozen Tok, Kayseri 2015, s. 230.
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Devleti’nin Bogazlar ve Karadeniz meselelerinde yasadigi sorunlarin benzeri Tuna
Nehri hakimiyetinde de yasadigi siiphesizdir. Nitekim Tuna Nehri de bogazlar
meselesinde oldugu gibi 6nce Osmanli hakimiyetinin tek tarafli anlasmalarla
sinirlandigr 1718-1856 evresi gerceklesmistir. Bir sonraki evrede ise Tuna Nehri’nin

uluslararasi bir komisyon denetimine girdigi goriilmektedir®”.

Osmanli Devleti’nde oldugu gibi Rusya da Tuna fizerinde seyriisefer
yapabilmek ve bolgeyi kontroliine almak i¢in miicadele etmistir. Nitekim Rusya’nin
Tuna iizerindeki hakimiyeti zaman iginde birgok degisiklige ugramustir. ilk olarak
1812°de imzalanan Biikres Antlagmasinin dordiincii maddesi ile Rus gemileri Asagi
Tuna tizerinde kismen de olsa seyriisefer etme hakkina erismis ve bu bolgedeki
Osmanl tekelini kirmay1 basarmisti®®. Daha sonra 1826°da Akkerman Antlagsmasi
ve 1829 Edirne Antlasmasi ile Rusya’nin Tuna nehri iizerindeki hakimiyeti 6nemli
bir noktaya gelmistir. Bu anlagsmalar neticesinde Tuna’nin 6nemli kollarindan birinde
olan Siinne bogazi Rusya’nin kontroline ge¢mistir®®!. Bu dénemden sonra artan
uluslararas: ticari trafige entegre olmaya baslayan Asagi Tuna, Avrupa ticaret
giizergahi/arteri olarak Onemini arttirtyordu. Bunun yami sira Tuna’nin artan
ekonomik degeri, bu nehirde ticaret yapan iilkeler arasindaki rekabeti ve nehri
kontrol etme arzusunu ileri bir noktaya tasidi. Avrupali Devletler 6zellikle nehir
tizerindeki ulagimin kisitlanmasi taraftar1 degillerdi. Rusya ise Tuna tizerinde

gerceklesen bu ticareti engellemiyor gibi goziikse de aslinda Tuna’da gergeklesen

“"{lhan Ekinci, Tina Nehri’nde Diplomasi Oyunlar1 (1856-1883), Altinpost Yay., Ankara
2014,s. 7.

“ONihat Erim, a.g.e., s. 249.

“'Henry Hajnal, The Danube: Its Historical, Political and Economic Importance,
Maritinus Nijhoff, The Hague 1920, s. 53.
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tahil ticaretini Karadeniz’deki liman1 Odesa’ya ¢ekme yollarini artyordu®®?. Nitekim
Bu tarihlerden sonra Avrupa gemileri siki1 Rus kontrolleri ve engellemelerine maruz
kalarak bu nehirde faaliyet yiiriitmek zorunda kalmigslardir. Ayrica, Rus hiikiimeti,
Tuna’daki ulasimin aksamamasi i¢in yapilmasi gerekli kanallarin bakimini kasith
olarak yapmiyordu. Bu yolla Ingiliz rakipleri karsisinda kendi tiiccarlarina avantaj
saghyordu483. Bu nedenle bu bolgede sefer yapmakta zorlanan Avrupali Devletler
farkli nakliyat giizergahlar1 arayislarina girismislerdir484. Fakat alternatif yollarin
tasimacilikta getirdigi agir kiilfet Avrupali devletleri Tuna nehrini serbest ve kaliteli
ulasim kosullarinin saglanarak Rus tekelinden kurtarmanin planlar1 yapmaya tesvik
etti. Neticede Rusya’nin Tuna nehri {izerindeki bu istlinliigii Kirim Savasi’na kadar
devam edebildi. Savas sonucunda imzalanan Paris Antlasmasinin 15. Maddesi ile

Tuna Nehri uluslararasi komisyon denetiminde serbest bir statiiye doniistii.

Tuna bir ticaret gilizergdh1t olarak her gegen glin 6nem kazanmaktaydi.
Samsun, Trabzon, Kirim, Odesa, Eflak, Bogdan, Rumeli gibi 6nemli merkezlerin
giris ve ¢ikisini saglayan Tuna ve bogazlari, birgok Avrupa iilkesinin bu nehirde
seyriisefer yapma girisimine sahne olmaktaydi. Uluslararasi ticari rekabette 6nemli
bir nokta konumuna gelen Tuna Nehri ve bogazlarinda Avrupa gemilerinden ziyade
Rus gemileri de faaliyet gosterdi*®®. Oncelikle Rusya, 1812 yilinda Tuna ve civari

bolgesini elde ettikten sonra bu yeni topraklarin stratejik ve ekonomik avantajlarini

*2Constantin Iordachi, “Kiiresel Aglar, Bolgesel Egemenlik ve Asagi Tuna’da Deniz Limani
Modernizasyonu”, Osmamilardan Giiniimiize Dogu Akdeniz Kentleri, Cev., Neyyir Berktay, Is
Bankasi Yay., Istanbul 2015, s. 201-203.

*80rlando Figes, Kirim Son Hach Seferi, s. 73.

“4Mihail P. Guboglu, “ Osmanli imparatorlugu’da Karadeniz-Tuna Kanali Projeleri (1836-
1876), Cagim Yakalayan Osmanh: Osmanh Devleti’nde Modern Haberlesme ve Ulastirma
Teknikleri, Ed. Ekmeleddinihsanoglu, Mustafa Kagar, IRCICA, Istanbul-1995. s. 219.

*®[lhan Ekinci, Tina Nehri’nde Diplomasi Oyunlar (1856-1883), , s. 66.
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fark etmis bundan hareketle bu nehir lizerinde gemiciligi desteklemeye baglamisti.
Daha 1813 senesinde Basarabya iiriinleri ile ticarete izin veren bir kararname
yayinlandi. Fakat Tuna limanlar1 altyapisi ve limanlarin dis ticaret faaliyetlerinde
aktif olarak hazirlik seviyesi donemin gerektirdiklerinin ¢ok altindaydi. Zira bu
bolgede ticari hacmi karsilayacak, ambar, iskele, havuzlar mevcut degildi. Buna ek
olarak Tuna’da Rus ticaretinin gelismesinin Oniindeki en biiylik engel, kendi
filosunun olmamasiydi. Rusya bayragi altinda faaliyet gosteren gemilerin ¢ogu
kiigiik salope®® ve ozel kayiklardan ibaretti 1834 yilinda Ismail liman tiiccarlart
sadece 20 gemiye sahipti*®’. Ayni1 donemlerde Tuna’daki gemi hareketliliginin biiyiik
cogunlugunu Rus-Miisliiman gemiciler olusturmaktayd1488. XIX. yiizyihn ilk
yarisinda Tuna iizerindeki emtianin 6dnemli bir kismini ise 1829 yilinda kurulmus

olan Avusturya Tuna Vapur Kumpanyasi tasimaktaydi. Daha sonra ise Avusturya

Lloyd Kumpanyasi Tuna limanlarinda sefer yapmaya basladi*®.

Ruslar, ilk olarak 1846 yilinda Biiyiik Petro (Petr Velikiy) adli gemi ile Tuna
lizerinde faaliyete basladi. Bu gemi Ismail-Reni-Kalas-Siinne hattinda hizmet
veriyordu. Rusya’nin Tuna limanlarinda diizenli seferler yapmaya baslamasi bu

bolgedeki ticari hacminin énemli miktarda artmasini saglamistir. 1846 yilinda Ismail

“8iki direkli, kiigiik, ahsap yelkenli gemi tiiriidiir. Bknz., Siileyman Nutki, Kamis-i Bahri,
(Deniz Sozliigii), Haz. Mustafa Pultar, Tiirkiye Is Bankas1 Yayinlari, istanbul 2011, s. 271.

“7Tiliya Tsyganenko, “The Role of the Nobility in the Development of Navigation on the
Danube, XIX - Early XX Centuries”, Journal of Danubian Studies and Research, Vol. 3, No.
2/2013, s. 16.

“S8irfan Kokdas, “18. ve 19. Yiizyillarda Asagi Tuna’da Habsburg Politikalar1 ve Tuna Nehir
Ticaretinde Imparatorluklar Arasinda Rekabet”, OfJSBAD, Temmuz 2015, s. 189.

*® Ayrimntil1 bilgi i¢in bknz, Emre Kiligaslan, a.g.t., s. 40-49.
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limanina 50 Rus, 45 Osmanli, 38 Yunan bandirali gemi yana§m1$t1r490. 1847 yilina
gelindiginde toplamda 125 Rus bandirali gemi Tuna nehrinde sefer yapsa da
Avusturya ve Yunanistan gemilerinin daha ¢ok sefer yaparak emtia haraketliliginin

onemli bir kismina hakim oldugu goriilmektedir*.

1852 yilina gelindiginde
Rusya’ya ait Novorossiysk Vapur Isletmesi sirketi her 15 giinde bir Odesa’dan
hareketle Kalas, Ismail, Siinne ve Reni’ye sefer diizenliyordu*®®. Mesajeri Maritim
Kumpanyas1 da Tuna’da énemli bir sefer agina sahipti. Oyle ki Kirim Harbi sirasinda

bu sirket Istanbul’dan Kalas’a sefer diizenlemek icin girisimde bulunmustur. 1856

yilinda ise istanbul’dan Kalas ve ibrail’e 36 sefer diizenlemistir*®.

XIX. ylizyilin ortalarina dogru Tuna’daki buharli hareketliliginde durum
tedricen degismeye basladi. Bir yandan Rus yonetiminin nehir gemiciliginin
gelisimine daha fazla 6nem vererek bazi yatirimlar yapmasi, diger yandan, bu zaman
itibariyle Besarabya bolgesinde 6zel gemi sahibi sayisinin 6nemli bir miktarda
artarak yabanci sirketlerle rekabet edebilecek diizeye gelmesi, Rusya’nin bu
bolgedeki nakliye trafiginde Onemli bir aktdér konumuna gelmesini sagladl494.

ROPIT’ ise Tuna’daki faaliyetlerini Kalas Hatti iizerinden yiiriitiiyordu. Aslinda

1857 yilinda Odesa ve Kalas arasinda yapilmasi planlanan seferler gemi yetersizligi

“%\/oyenno-Statisticheskoye Obozreniye Rossiyskoy Imperii, Tom. 11, chast.
3:Bessarabskaya Oblast', [Sost. Gen. Shtaba Podpolk. Daragan, 1849, s. 55.

“Henry Hajnal, The Danube: Its Historical..., s. 155-156.

“2Annales du Commerce Exterieur Russie, (Faits Commerciaux No 1 a 12) 1843 a 1856,
Faits Commerciaux N. 7, Publiées Le Departement de L’Agriculture, du Commerce et Des Travaux
Publics, Paris 1857, s. 14.

“BSiileyman Uygun, a.g.e., s. 197-198.

“Liliya Tsyganenko, “The Role of the Nobility in the Development of Navigation on the
Danube...,”, s. 16.
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sonucunda gerqeklesememisti495. Velhasil bu hat 1860 yilinda diizenli seferler
yapmaya basladi. Sirketin bu hatta iki gemisi hizmet veriyordu. Bunlardan Mitridat
buharlis1 Kalas-Kirim-Nikolayev arasinda hizmet veriyordu. Yazon buharlis1 ise
Nikolayev-Kerson-Kalas ve Dinyeper baglantili faaliyet yiiriitiiyordu. 1860 yilinda
toplamda bu hatlar iizerinde Sirket 38 sefer diizenledi. Bu sefer sonucunda 37.702
pud emtia 9 hayvan ve 2 piyanoyu tasiyarak 65.546 ruble kazang elde etti. Ayrica
cogunlugu giiverte biletli olan 3055 yolcudan 16.439 ruble gelir sagland1496. Sirketin
Ozellikle Tuna’daki faaliyetlerinin tam olarak gelismesi her tiirlii deniz aracina sahip
oldugu 1860’11 yillarin ortalarindan basladi. Bu yillardan itibaren diizenli sefer agin
her sene daha ileri bir noktaya tasidi. Fakat sirket rakiplerine gore diizenli hatlari
isletmede yetersiz kaliyordu. Ornegin, kumpanyanin faaliyet yiiriittiigii Tuna hatti
0zelinde bircok defa yolcu ¢ikarlarin1 gézetmediginden dolayi, sikayetlerle giindem
konusu oldu. Ayrica rihtimlarin hala koétli olmasi, vapurlardaki yiyeceklerin durumu
ve Ozellikle sefer yapan gemilerin eski olmasi sirketi diger kumpanyalar karsisinda

rekabette zora sokuyordu®®’

. Bilhassa Avusturya kumpanyalar1 bu noktada iyi
gemilerle iistiin hizmet vermesi birgok ROPIT toplantisinda giindem konusu
olmustu. Ayrica, Rus kumpanyasinin faaliyet gosterdigi Siinne-Kalas-Odesa
giizergahinda Avusturya-Tuna Kumpanyas: ile rekabet etmekte zorlaniyordu. Bu

sirket Viyana ve Peste’deki yolcu ve yiikiin Odesa’ya kadar ulagsmasini sagliyordu.

Bu hatta Avusturya sirketiyle rekabet edemeyen ROPIT, hiikiimettin bu hat {izerinde

“%0tchet Vysochayshe Utverzhdennogo Russkogo Obshchestva Parokhodstva i
Torgovli s 3avgusta 1856 goda po 31 Dekabrya 1857 goda (1858), s. 1.

“%Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1860 god, s. 15.

“’0.A Kaminska, “Diyalnist Paroplavnykh Kompaniy Chornomorsko-Azovskogo Baseynu”
Istorychnyy Arkhiv, Naukovi studiyi: Zb. nauk. pr. -Mykolayiv: CHDU im. Petra Mohyly, 2012. s.
37.

159



verdigi siibvansiyonun arttirilmasini talep etti ve kisa zamanda bu istegine olumlu
cevap aldi®®®. Bunun neticesinde ROPIT, bu hat iizerinde haftada bir sefer yapmaya
basladi. 1860 déneminde Tuna iizerinde ROPIT, Avusturya Tuna Kumpanyasi ve
Avusturya Lloyd Kumpanyasi disinda Mesajeri Maritim ve Ingiliz Greco-Oriental

Kumpanyasi da faaliyet yiiriitmekteydi*®.

Rusya’nin, Tuna ve civarindaki faaliyetlerinde dncelikli amaci kendi niifuzunu
giiclendirmek istemesiydi. Rus hiikiimeti ve tiiccarlar1 bu sirketten ¢ok yonli bir
sekilde sirketin de Otesinde bir miiessese gibi istifade etme yoluna gittiler. Ticari
faaliyetlerinin yan sira sirket acenteleri ve miirettebatinin bir kismu istihbarat bilgisi
toplamakta, Rus kiiltiir ve medeniyetini tanitmaya yonelik faaliyet icinde
bulunmaktayd1lar500. Zaten Rusya’nin ticari iligkilerinin zayifligi bu noktada bolge
ticaretinde Avrupali rakiplerinden geride kalmasina neden oluyordu. Ayrica Rus
enddistriyel {riinlerinin Batili iirlinlerle benzer mahiyette ve kalite bakimindan daha
alt seviyede olmasindan dolayr Bati endiistrisine ait mallar daha c¢ok ragbet

501

gormekteydi® . Yine Rusya bu bolgeden ROPIT vasitasiyla bazi emtialar ithal

*%85kalkovskiy K.A. Russkiy Torgovyy Flot i Srochnoye Parokhodstvo..., s. 481-482.

*Siilayman Uygun, a.g.e., s. 204, Bu rekabet karsisinda Rusyanin Tuna’daki ticareti
yalnizca kendisine hasretmek istegi vardi. Bu konuda Avrupali devletlerin ciddi suglamalarina ve
ithamina maruz kaliyordu. Bilhassa Tuna bogazlarmin bakimii yapmamak, gemilerdeki saftayi
bogazlara bosaltarak derinliginin azalmasina neden olmak gibi bazi ithamlar vardi. Zaten Avrupali
devletler bu ithamlar sebebiyle Kirim Savasi daha baglamadan yapmis olduklar1 Viyana sozlesmesi ile
Tuna’daki seyriseferi kolaylagtirma tedbirleri almaya hatta Rusya’nin kontroliinden almaya karar
vermislerdi.

%%90.A Kaminska, “Diyalnist Paroplavnykh Kompaniy Chornomorsko-Azovskogo Baseynu”,
s. 38.

%Gokeen Coskun Albayrak, 19. Yiizyilda Osmanh Tunas’nda Ticaret, Marmara

Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisti, Yaymlanmamis Doktara Tezi, Istanbul 2012, s. 94.
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ediyordu. Bu emtialar ¢ay, balik, petrol {iriinleri, deri, at kosum takimlari, ¢izme ve

kishik kiyafetlerden olusmaktaydi®®.

Sirket 1865 yilindan sonra Kalas Hatti lizerinden yiiriittiigii seferleri daha
diizenli hale getirmisti. Sirketin aracilar1 tarafindan kurulan baglantilar neticesinde

emtia ve yolcu hareketliliginde 6nemli artis yasandi. Asagidaki tabloda bu donemde

yasanan hareketliligi gormek miimkiindiir.

Tablo-19: ROPIT 1865-66-67-70-71,Kalas Hatti emtia ve yolcu trafigi

Yil SS:;:I Epnl];i.a Piyano | Hayvan hi:g;f 2.Smif | 3.Smif | Giiverte T:;s: :lzn I(iizk?lg;;
1865 | 36 | 54.326 4 28 1076 779 - 1184 3039 56.866
1866 | 31 | 50.317 - 20 761 448 - 1067 2276 43.345
1867 | 32 | 44038 - 18 1242 699 - 1540 3481 50.879
1870 | 24 | 39.916 1 12 732 534 - 1110 2376 38.033
1871 | 32 | 70.473 1 - 990 737 - 1172 2899 44.235

Kaynak: Obyasnitelnaya Zapiska, 1865, 1866, 1867, 1870, 1871.

Tuna lizerinde faaliyet yliriiten buharli sirket sayisinin artisiyla beraber bu
bolgenin ithalat ve ihracat hacminde de artis yasanmustir. Ozellikle yolcu, emtia
pazarmdaki genisleme rekabetin daha da kizigmasmna neden olmustur. ROPIT bu
rekabette yolcu trafiginde etkin olsa da emtia nakli kisminda ¢ok basarili bir grafik
cizdigi sdylenemez. Nitekim 1863 yili Tuna ithalati incelendiginde sirket, Ingiliz
Greco-Oirental, Mesajeri Maritim, Avusturya Lloyd ve Avusturya Tuna

Kumpanyalarinin hayli gerisinde kaldigi goriilmektedir. Tuna ihracatin ise 72.010

2Ministre de la Marine et des Colonies, Revue Maritime et Coloniale, Tome 11,
Librairie de Challamel Ainé, Paris 1864, s. 252-253.
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kilogramlik tasima ile yine sonuncu 51radayd1503. Ayrica ROPIT, Avusturya-Tuna
Kumpanyasi ile yaptig1 anlasma uyarinca, Avusturya sirketinin tagiyamadigi yiikleri
desteklemekle miikellefti. Hatta Avusturya sirketi Asagi Tuna’da o derece fazla
emtia tasiyordu ki ROPIT bu sirketin tasiyamayip ardinda biraktign emtiay1 bile
tasimaya yetisemiyordu. Haliyle ROPIT’in bu hat iizerinde tasidig1 tiim emtianin

kendine ait oldugu séyle:mez504

. Sirketin Tuna ticaretinde bu kadar geri kalmasini
bircok sebebe dayandirmak miimkiindiir. Lakin zikrettigimiz tizere bunun 6nemli
nedenlerinden biri Rusya’nin bu bolgedeki hedefinin ticaret odakli olmamasi ve

rekabet yoniinden ne yaparsa yapsin giiclii rakipleri ile miicadele edemeyecegini

anlamig olmas1 agir basmaktadir.

Tuna’da buharli gemi nakliyat1 her donem ayni sartlarda yapilmamaktaydi.
Nehrin kis aylarinda donmasi ve neredeyse bir ka¢ aylik donemde don vakalarinin
yasanmasi gemi seferlerinde aksamalara neden oluyordu. Hatta Tuna’nin Osmanli
kontroliindeki donemlerinde don olaylarinin sik yasandigi ocak aymin 16 giinii hali
olarak kabul edilmesi, yani bu donemde giimriikten mal gecisinin olmayisi bu

505

durumu kamtlar niteliktedir™. ROPIT gemileri de don dénemlerinde buzlarin

erimesi i¢in aylarca demirledigi vakalar sik yasanmistir

Asagi Tuna’nin uluslararasi ticarete agilmasiyla beraber ticari hacminde
onemli artis yasandi. Diinyanin birgok bolgesinden gelen tliccar faaliyetlerde
bulundugu boélgede uluslararasi ticari fuarlar kurmaya basladi. Bu fuarlardan en

onemlisi kuskusuz yilda iki kez yapilan Mecidiye Fuariydi. Tuna araciligiyla

*®Ministre de la Marine et des Colonies, Revue Maritime et Coloniale, s. 263.
S04gkalkovskiy K.A. Russkiy Torgovyy Flot i Srochnoye Parokhodstvo..., s. 494,
5°5G6k(;en Coskun Albayrak, 19. Yiizyllda Osmanh Tunasi’’nda Ticaret, Marmara

Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Yaymlanmamis Doktara Tezi, Istanbul 2012, s. 185.
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Avusturya ve Tuna civarindaki merkezlerin triinleri kolaylikla bu fuara gelirdi.
Bundan ziyade Karadeniz yoluyla Anadolu, Rusya, Yunanistan ve Ingiltere

506

tirlinlerini fuarda bulmak miimkiindiir Birgcok iilkeden mubhtelif iirtinlerin

pazarlandig1 bu fuarda Ruslar, demir, tabaklanmis deri, koyun derisinden yapilma

507

ustliik, ¢esitli kiirkler, cay pazarlamaktaydi®'. Bunun disinda Rus ve Bulgar

ciftcilerin tirtinlerini tanittig: kiiciik capli fuarlar da dﬁzenlenmekteydisog.

Tuna’nin artan stratejik ve ekonomik degeri bu nehir ve etrafi lizerindeki
kontrolii daha 6nemli hale getirdi. Ozellikle Rusya, Karadeniz ve Tuna bdlgesini
hakimiyeti altina almak istiyordu. Bu ve bunun gibi bircok sebepten dolayi
gerceklesen 1877-78 Osmanli-Rus harbi Rusya’ya istedigi firsatlar1 sundu.
Rusya’nin stiinliigii ile sonuglanan bu savasta bolge dengeleri de biitlinliyle degisti.
Savas neticesinde imzalanan antlagsmalarla Rusya’nin bu bolgedeki niifuzu artmis ve
Rusya’nin Tuna’daki ticaret hacminin artmasmi da beraberinde getirmistir™®.

Osmanli-Rus harbi esnasinda ise ROPIT’in Tuna iizerindeki faaliyetleri
kesintiye ugradi. Ozellikle savasin basladig1 yil olan 1877°de sirket vapurlarinin bir
kismin hiikiimete kiralama ve bedelsiz vermek kosuluyla Tuna askeri filosuna dahil
edilmesi ve savagin Tuna boyutu haliyle seferleri imkénsiz hale getiriyordu®'®. Zira
bu doénemde sadece Odesa, Nikolayev, Kerson limanlart ve Dinyeper ve Bug

nehirlerinde sadece 20 vapur isleyebildi. Sirket Tuna hattinda 1876 yilinda 1

S%Ministre de la Marine et des Colonies, Revue Maritime et Coloniale, s. 254.

*"Ministre de la Marine et des Colonies, Revue Maritime et Coloniale, s. 255.

*%®Ministre de la Marine et des Colonies, Revue Maritime et Coloniale, s. 242.

*%{lhan Ekinci, Tina Nehri’nde Diplomasi Oyunlari (1856-1883), s. 228.

*General- Adyutant Admiral, Nikolay Andreyevich Arkas..., s. 189; Ilovayskiy, a.g.e., s.
165.
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yaparken, 1877 yilinda ise hi¢ sefer yapamadlsll. ROPIT, 1878 yilinda ise ¢ok
diizenli olmasa da Tuna’daki faaliyetlerine devam etti. Ayni1 y1l Kalas Hatt: dahilinde
18 diizenli 7 diizensiz sefer yaparak 1 yil ara verdigi bu hattaki seferlerine devam
etti®'?. Sirket 1880-81 ve 82 yillarinda Kalas Hatni ile Tuna’da sadece birer sefer

*13, Sirket bu yillarda savas ve savas sonuglarindan dolay1 olaganiistii

gergeklestirdi
sartlar altinda ¢alistyordu. Bu donemde sirketin gelirlerinin ¢ogunlugunu asker ve

askeri yiik tasimaciligindan elde etmisti®*,

1881 yilinda Tuna’da sefer yapan gemi sayist 1711°e ulasti. Bu gemilerin
cogunlugu yelkenli gemilerdi. ROPIT haricinde Tuna’ya 38 buharli gemi ugramstr.
Bu donemde Tuna’daki gemi trafiginin ¢ogunlugunu Yunan ve Osmanli bandiral

>1> ROPIT, 1882 yilindan sonra Tuna’da faaliyet gosterdigi

gemiler olusturmaktaydi
Kalas Hattini kapatti. Bu karart almasmin bir¢ok nedeni vardi. Tuna nehir
limanlarindan deniz limanlaria aktarma yapmanin zorlugu, nehrin belli donemlerde

donmasi sonucu sirket gemilerinin uzun siire limanda demirlemek zorunda kalmasi

ve ozellikle rekabet sirketi bu yola basvurmaya itti. ROPIT, bu tarihten sonra daha

*'0pyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1876 god, s. 1-6; Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva I
Torgovli za 1877 god, s. 1-6.

512Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva I Torgovli
za 1878 god, s. 1-6.

*B0byasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1880, 1881, 1882.

*“lovayskiy, a.g.e., s. 184.

S’ A&P Records, Commercial Reports Received at the Foreign Office from Her
Majesty’s Consuls, During the Year 1882, Harrison and Sons, No: 36, Londra-1882. s. 1087.
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cok deniz tasimaciligina yogunlasmayi tercih ederek Tuna ve civarindaki faaliyetleri

Rus-Tuna Vapur sirketine (Rossiysko-Dunayskoye Parokhodstvo) devretti®*.

Nehir tasimaciligi agik deniz tagimaciligindan farkli ayri bir ihtisas alani
gerektiriyordu. Zira Avusturya nehir tasimaciligt konusunda 6nemli bir birikime
sahip oldugundan dolay1r Tuna’da basar1 kazanmasi1 kaginilmaz olmustur. Dolayisiyla
ROPIT bu isi daha iyi yapabilecegi bir baska Rus sirketine emanet ediyordu. Rus
vapur sirketlerinin ana ekseni olarak kabul edilen ROPIT’in etrafinda irili ufakli yeni
tasimacilik sirketlerinin kurulmasi Ruslarin denizcilik sektoriinde 6zel tesebbiise
dogru adim attiklarin1 géstermektedir. Nitekim bu sirket saray danismani olan Yuri
Evgenyevi¢ Gagarin tarafindan kuruldu. Sirket 2 Haziran 1881 yilinda Odesa ve
[smail arasinda 5 yil siireyle siibvanse edilerek sefer yapma ruhsatr aldi®*’. Sirketin
oncelikli amaci hiikiimet ¢ikarlar1 dogrultusunda Bulgaristan ve Romanya ile daha
aktif iliskiler kurma ve Rus iiriinlerinin satigi icin Tuna boyunca yeni elverigli ticaret
yollart agmakti. Sirket, 21 Kasim 1883 yilindan itibaren Yuri ve Olga gemileriyle
Odesa-Siinne-Tulga-Kalas-Ibrail-Cernovada-Silistre-Rusuk ~ ve  Zistovi  hattinda
diizenli seferlere bagsladi. 3 yillik siire zarfinda bu hat iizerinde faaliyette bulunan
sirket 1886 yilinda Tuna limanlar1 ve Odesa limani arasindaki ticari iligkileri
gelistirmek ve Karadeniz’in Rus limanlarinda da faaliyet yiirlitmek igin isim
degisikligine gitti. 1886 yilindan itibaren sirketin ad1 Karadeniz-Tuna Vapur Anonim
Sirketi (Aktsionernoye Obshchestvo Chernomorsko-Dunayskogo Parokhodstvo)
oldu. 1886-92 yillar1 arasinda sirket gemileriyle 57 bin pud bugday ve 5780 yolcu

tagindi. 1889 yilinda sirketin 8 modern yolcu ve yiik gemisi ile ¢ok sayida romorkor

*%Galkina, Yulia Mihailovna, a.g.m., s. 87.

517istoriya Torgovli I Promyshlennosti v Rossii, s. 24.
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ve kayigi Ismail-Kili-Akkerman-Odesa hatt1 ile Tuna’daki uluslararas1 hatlarda
hizmet etmekteydi. 1897 yilinda sirketin Odesa, Hirsova ve Tuna civarinda 19 iskele
ve 28 biirosu vardi. Sirket, hiiklimetten son derece iyi siibvansiyon almasina ragmen
Avusturya ve yerel sirketlerle rekabet etme noktasinda geri kaliyordu. Bu nedenle

sirket navlun iicretlerinde ¢ogu zaman indirime gitti>*°.

1898 yilinda Tuna’ya 118 Rus, 126 Avusturya, 115 Yunan, 68 italyan ve
mubhtelif devletlerin bandirasini tagiyan buharli gemi sefer yapmistir. Her ne kadar
Rus gemileri sefer sayisi olarak {istiin goziikse de gemi tonajlart kii¢lik oldugundan
126 sefer yapan Avusturya buharlilarinin iigte biri oraninda emtia tasimustir . Bu
nedenle sirketin kar payindaki diigiikliigli ve istenilen seviyeye gelememesi zaten
sirket hisselerinin %65’ine ortak olan hiikiimeti harekete gecirdi. Hiikiimet, yeni bir
diizenleme ile sirketin tiim hisselerine satin alarak Rusya Tuna Vapur Sirketini
kurdu®®. Sirket ilk kuruldugu yillarda yiik ve yolcu tasima grafigi goriiliir derecede
artti. Tuna limanlar1 arasinda haftada dort sefer yapan Rus Tuna Vapur Sirketi
gemileri Odesa’dan tuz, un, kumas, alkol ve vb. iriinleri Vilkovo, Kiliya, Reni,
Ismail gibi Tuna limanlarina tasiyordu. Odesa’ya ise balik meyve, tarim ve tarim
trtinleri naklediliyordu. Daha sonra sirket tarafindan Odesa-Kalas ve Akkerman-
Odesa hatlarinda baglant1 ac¢ilmis ve bu hatlarda esas itibariyle tahil tagmmistir>.

Fakat bu degisiklikte Rusya’nin Tuna gemiciligi isletmesini zarardan kurtaramadi. 1.

518 iliya Tsyganenko, “The Role of the Nobility in the Development of Navigation on the
Danube, XIX - Early XX Centuries”, Journal of Danubian Studies andResearch, Vol. 3, No.
2/2013, s. 17-19.

S A&P Records, Diplomatic and Consular Reports Roumania Report for the Year 1898
on the Trade and Commerce of the Roumania, No. 2230 Annual Series, Printed for Her Majesty’s
Stationery Office by Harrison and Sons, London 1899, s. 12.

52| jliya Tsyganenko, a.g.m., s. 17-19.

521O.A.Kaminska, a.g.m., s. 38-39.
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Diinya Savasi baslangici itibariyle Tuna’daki yiiklerin biiylik bir kism1 Avusturya,
Romanya, Bulgaristan vapur sirketleri ile tiiccar ve armatorlerin gemileri tarafindan

nakledilmekteydi®?,

ROPIT, her ne kadar Tuna’daki faaliyetlerine son verse de, Tuna iizerindeki
ticari baglantilar1 devam ettiriyor ve stratejik anlasmalarla bu bdlgedeki pazardan pay
almaya calisiyordu. Bu suretle sirket, Asagi Tuna’daki ticaretini genigletmek ve
petrol iiriinlerinin tanker vasitasiyla tasinmasi saglamak amaciyla 1888 yilinda
Karadeniz-Tuna Vapur sirketine Reni ’de iki kiy1 rezervuari ve 4 sarni¢ dubasi ingast
icin %5 faizle 120 bin ruble kredi tahsis etti. Bu bor¢ Karadeniz-Tuna Vapur
Sirketinin 1ki gemisinin ipotek edilmesi karsiliginda gerceklesti. Bununla birlikte
Karadeniz-Tuna Vapur Sirketi ve ROPIT, s6zlesme imzaladi. Bu sozlesmeye gore
Karadeniz-Tuna Vapur Sirketi, 1 Ocak 1900 tarihine kadar ROPIT’in Reni‘de
bulunan istasyonundaki rezervuarindan Tuna boyundaki limanlara ulastirilmak tizere
400 bin puda kadar petrolii nakledecekti. Tuna’daki bu sirket ROPIT in tasimaciligi
bitirmeden baska iiriin nakledemeyecekti. ROPIT bu anlasma ile petrol tasimaciligini

gelistirmek ve Odesa’ya petrol {irlinlerini gekmeyi amag:llyordu523.

ROPIT ile anlagmaya varan Karadeniz ile Tuna limanlar1 arasinda diizenli sefer
yapan bu sirket 1887 yilinda 44 sefer gerceklestirdi. Ayn1 donemde Avusturya Lloyd,
41, italyan Kumpanyasi 28, Fraissinet Kumpanyasi 40 sefer yapabilmisti524. ROPIT,
petrol tasimaciligindan ziyade diger emtia ve yolcu nakil konusunda da bazi

girisimlerde bulunmaktaydi. 1895 yilinda kendi hatlar1 ile baglant1 kurmak amaciyla

%22| jliya Tsyganenko, a.g.m., s. 20.

*2|lovayskiy, a.g.e., s. 234.

S2*AFL. 1997 002 4414, Compagnie de Messageries Maritimes Agence de Galatz-Ibraila,
Rapport General de Service Exercice 1887, Chapitre 2, Secretariat.
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yine Karadeniz-Tuna Vapur Kumpanyas: ile anlasma imzaladi®®. Bu anlagma ile
beraber ROPIT vapurlariyla Istanbul, Izmir, Inebolu, Samsun, Ordu, Giresun,
Trabzon, Selanik, Pire, Tirepoli, Hios, Beyrut, Yafa, Iskenderiye ve Siiveys
Kanali’ndan gelen emtia ve yolcular Karadeniz-Tuna Vapur Sirket vapurlariyla Tuna
limanlarma aktarma yapabilecekti. Ayn1 durum ROPIT igin de gecerliydi Tuna
limanlarindan gelen yolcu ve emtia ROPIT gemileriyle Karadeniz ve Akdeniz
limanlarina aktarma yapabilecektiSZG. Sirket bu anlasmalarla Orta Avrupa’y1
Karadeniz’e ve Akdeniz’e baglayan, diinya ekonomisi ile biitiinlesmis olan
Tuna’daki ticari faaliyetini 1913 yilina kadar belirli bir seviyede devam

ettirebilmistir®’.

2 Anlagmanin tam metni i¢in bknz. Soglasheniye O Pryamom Dunaysko-Anatoliysko-
Aleksandriyskom, Cherez Konstantinopol' Tovarnom Soobshchenii, Ustanovlennom Mezhdu
Obshchestvom  Chernomorsko-Dunayskogo Parokhodstva i Russkim  Obshchestvom
Parokhodstva i Torgovli, Odesa 1894.

%gpglasheniye O  Pryamom  Dunaysko-Anatoliysko-Aleksandriyskom, Cherez
Konstantinopol'*  Tovarnom  Soobshchenii, Ustanovlennom  Mezhdu  Obshchestvom
Chernomorsko-Dunayskogo Parokhodstva i Russkim Obshchestvom Parokhodstva I Torgovli,
Odesa 1894, 1-24.

%2’Constantin Tordachi, “Kiiresel Aglar, Bolgesel Egemenlik ve Asagi Tuna’da Deniz Limani
Modernizasyonu”, Osmamilardan Giiniimiize Dogu Akdeniz Kentleri, Cev., Neyyir Berktay, Is
Bankasi Yay., Istanbul 2015, s. 220.
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III. BOLUM

RUS VAPUR VE TICARET KUMPANYASI’NIN AKDENiZ’DEKI

FAALIYETLERI

A. Rus Vapur ve Ticaret Kumpanyasinin Osmanh Akdeniz’indeki

Faaliyetleri

Dogu Akdeniz, tarihsel olarak her donem ekonomik ve stratejik degeri ile
beraber ayn1 zamanda catismalar ve savaslarla siire gelen 6nemli ticaret kentlerinin
merkezi olmustur. Batt Avrupa’da XIX. ylizyilda sanayi tretimindeki biiylimenin
destekledigi kapital ekonominin gelisme siirecinde, ticaret kentleri bilhassa artan
sanayi Uretimi i¢in uygunluk arz eden pazarlar haline doniismiistiir. Ayrica liman
kentlerinin 6nemi bir kat daha artmuis, buralardaki uluslararasi rekabet de paralel
olarak siddetlenmistir. Buharli teknolojisinin yayginlagsmasi ve bunun gemilere
adaptasyonu ile taginan emtia ve elde edilen navlun gelirlerinde 6nceki donemlerle
kiyaslanmayacak artis yasanmistir. Diinya ticaretinin O6nemli ve aktif
glizergahlarindan olan ve kisa siirede diinya ekonomik sistemi ile biitiinlesen Dogu
Akdeniz artan insan ve emtia akisinin merkezlerinden biri olmaya devam etmistir.

Bu bakimdan bdlgedeki uluslararasi rekabet stireklilik géstermistirSZB.

XVIIL. ylizy1l gibi geg bir tarihten itibaren denizlerde hakim olma politikasin

benimseyen Rusya’nin, Akdeniz hinterlandinda faaliyet gostermesi Avrupali

%Biray Kolluoglu, Meltem Toksdz, “Dogu Akdeniz’in Haritalanmast: Ticaret Kentleri
Kartograftasina Dogru” Osmanhlardan Giiniimiize Dogu Akdeniz Kentleri, Cev., Neyyir Berktay
Is Bankas1 Yay., Istanbul 2010, s. 2-10.
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rakiplerinden ¢ok daha sonra gergeklesmistir. Rusya’nin Akdeniz’de diizenli olarak
faaliyet gostermesi ancak Paris Antlasmasindan sonra ihracat merkezini Baltik
Denizi’nden Karadeniz ve Akdeniz’e tasimasiyla belirginlesmeye baslam1§t1r529. Rus
hiikkiimeti de Avrupali devletlerde oldugu gibi uzun mesafeli deniz ulasimini
saglayabilen buharli gemiler araciligi ile bu bdlgelerde etki alanin1 genisletmeyi
tercih etmistir. Bu siliregte Rusya, Dogu Akdeniz faaliyetlerine 1856 yilinda kurdugu
Rus Vapur ve Ticaret Kumpanyas ile baglamistir. Fakat bu tarihlerden 6nce de bu
limanlarda diizenli sefer yapan Batili sirketler mevcuttu. Oncelikle Dogu Akdeniz’de
listiinliigii saglayan Ingilizler daha sonra Avusturya Lloyd Sirketi, Mesajeri Maritim
Kumpanyasi ve Osmanli Kumpanyalart ROPIT ten 6nce Akdeniz limanlarinda araci

kurumlar ve acenteleri ile ticari aglar kurmuslardi®®

. Ayrica Karadeniz limanlarinin
aksine Dogu Akdeniz limanlarinda faaliyet gosteren buharli nakliyat sirketi sayisi da
hayli fazlaydi. Bu durum Dogu Akdeniz limanlarinin ekonomik ve siyasi degerinin

Karadeniz limanlarina gore daha fazla olmasiyla aciklanabilir™".

ROPIT, Dogu Akdeniz limanlarinda 1860 yilindan itibaren Iskenderiye ve
Iskenderiye Cevresi Hatt: ile yaklasik olarak 50 yil diizenli faaliyet gdstermistir. Bu
hatlar dahilinde Istanbul, Canakkale, izmir, Sakiz Adas1, Mersin, Iskenderun, Siiveys
Kanali, Yafa, Beyrut, Trablussam ve Iskenderiye gibi limanlara sefer yapmustir.

Rekabetin hem siyasi hem ekonomik yasandigi bu limanlarda kumpanya, donem

52%S F. Oreslova, "Rusya ve Osmanli Imparatorlugu Arasindaki Savaslar: Sebepleri ve Kimi
Tarihi Sonuglar1" Diinden Bugiine Tiirkiye ve Rusya, Derleyen, Giilten Kazgan, Natalya Ulgenko,
Istanbul Universitesi Bilgi Yayinlari, Istanbul 2003, s.30.

%30y S. Akimov, “ROPIT iz Vospominaniy o Proshlom” istoricheskiy Vestnik, S.12, S.
Petersburg 1903, s. 850.

*'Emre Kiligaslan, a.g.t., s. 153-164, Siileyman Uygun, a.g.e., 5. 90-193.
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donem iyi bir ivme yakalarken rekabette ¢ok gerilere diistiigli zamanlar da olmustur.

Ayrica sirketin ayni donemlerde islerlik kazanan istanbul hatlari da mevcuttu®?,

B. istanbul Faaliyetleri

Ruslar i¢in Istanbul her zaman diger Osmanl sehirlerine nazaran daha 6nem
arz etmistir. Bu durumu Ruslarin Istanbul’a XVIII. yiizyila kadar Cargrad (Carlarin
Kenti) demesinden de anlamak miimkiindiir®®, 1768-74 Osmanli-Rus Savasi’nda
Istanbul’da diplomatlik yapan ve esaret donemi yasayan Levasov, Istanbul hakkinda
Car’a hitaben yazdigi mektuplarinda sehirden sdyle bahseder. “Neredeyse biitiin
Avrupa’y1 gezdim, ancak hem giizellik hem de bulundugu cografi konum acisindan
Istanbul gibi bir yer gérmedim. Giineyden sehri Marmara Denizi veya Canakkale
Bogazi, dogudan Marmara Denizi’ni Karadeniz ile birlestiren Bogazici, kuzeyden ise
bir nehrin aktig1 korfez (Halig) ¢evirmektedir. Bu korfez iki bin gemiyi ayni anda
barindirabilen diinyanin en iyi iskelesini olusturmaktadir”. Levasov’un da belirttigi
gibi Istanbul, Asya ve Avrupa’y: birlestirmesi ve Karadeniz’den Akdeniz’e ¢ikisin
kapist olmasi son derece stratejik dnemi olan konumu, onu ulasimin vazgecilmez
noktast haline getirmistir>*. Istanbul’un bu konumu tarih boyunca onun uluslararasi

rekabetin odak noktas1 haline gelmesini saglamistir.

532Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva I Torgovli
za 1860 god.

*%*Emine Inanir, Ruslarm Géziiyle istanbul, Kitabevi, Istanbul 2013, s. 19.

*Esir Bir Rus Diplomatun Goziinden istanbul, Pavel Artemyevi¢ Levasov’un

Hatiralan (1763-1771), Cev. ilyas Kemaloglu, Eduard Khusainiv, Yeditepe, Istanbul 2012, 5.39.
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Ruslarin daha dogrusu Slavlarm Istanbul’a ilgisi erken dénemlerde baslamistir.
Istanbul 860 ve 1043 yillar1 arasinda 4 kez Slav saldirilarina maruz kalmistir®. Bu
saldiralar neticesinde Slavlara Istanbul’da ticaret yapma ayricaligi tanmmistir. Slav
tiiccarlar kii¢iik gemileriyle Dinyeper ve Karadeniz’in Bati kismi glizergahim
kullanarak Istanbul’a gelmis ve burada kiirk, mum ve kole ticareti yapmlslardlrsgs.
Fakat 1453’ten itibaren Istanbul’un ve tiim Karadeniz kiyilarinin sistematik olarak
Osmanl1 hakimiyetine girmesi Ruslarin bir miiddet Istanbul’a gemileriyle ulasmasini
engellemistir. Ancak Car Petro’nun (1682-1725) saltanatt doneminde denizcilik
konusunda atilimda bulunan Ruslar, bu durumu degistirmistir. Ruslar, gozlerini
bilhassa Akdeniz’e baglantilarin1 saglayacak olan Bogazlara dikmislerdi >*". Nitekim
28 Agustos 1699 yilinda Taganrog’dan hareketle Rus el¢isi Ukraintsev’i tagiyan ve
Karadeniz’den Istanbul’a gelen ilk Rus gemisi ozelligi tasiyan Krepost gemisi,
Osmanli nezdinde hem korku hem heyecan yaratm1§t1r538. Bu korku Istanbul’un
kapilarinin Rus gemilerinin seyrii seferine agildigi 1774 Kiigiik Kaynarca ve 1779
Aynali Kavak Antlagmalariyla somut hale gelmistir539. Boylelikle Ruslar

Karadeniz’de ticaret filolarmin kurabilecek ve Istanbul iizerinden Dogu Akdeniz ve

diger diinya limanlarina acilabilecekti.

5%5p A. Dethier, Bogazigi ve Istanbul, Cev., Umit Oztiirk, Eren Yay., istanbul 1993, s. 35.

536Wolfgang Miiller-Weiener, Bizans’tan Osmanh’ya istanbul Limam, 2. Baski, Tarih
Vakfi Yurt Yayinlari, Istanbul 2003, s. 18.

537BOA, HR, SYS, 27/1, (Alman Deniz Yiizbasis1 Stenzel’in Dersaadet’e En Kisa Tarik)
adl1 raporudur.

%%¥Fatih Unal “Karadeniz’e Cikan Ilk Rus Savas Gemisi...”, s. 233; Skalkovskiy K.A.
Russkiy Torgovyy Flot i Srochnoye Parokhodstvo..., s. 1.

%%Cemal Tukin, Osmanli imparatorlugu Devrinde Bogazlar Meselesi, istanbul 1947, s.
49-60.
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XVIII. yiizyilim sonlarma dogru Istanbul iizerinden yapilan uluslararas ticaret
daha 6nemli diizeye gelmisti. Her gecen yil ticari hacmi artan Istanbul’da Ruslardan
ziyade Ingiliz, Hollandali ve Venedikli tiiccarlar yogun bir sekilde faaliyet
gostermekteydi. Ruslar bu doénemde Istanbul’da kurduklart Rus Ticaret Sirketi
araciligt ile Osmanli’da ¢ok talep goéren demir ve pik demir sevkiyatini
gerceklestiriyordu. Rus sanayisi i¢in son derece gerekli olan demirin Istanbul’a
ihraci, Ruslarin Osmanli pazarlarinda yer edinmek i¢in ne kadar istekli oldugunu

gostermesi acisindan 6nemlidir®.

XIX. yiizyilin baslarinda buharli gemilerin sahneye ¢ikisiyla beraber Istanbul
ticaretinde Ingilizler, Fransizlar ve daha sonra Trieste ve Istanbul arasinda sefer
yapan Avusturya buharlilar1 6n plana ¢ikmaktaydi. Akdeniz’den gelen bu ticari
yogunluk ile Karadeniz’den gelen Rus iiriinlerinin bulustugu Istanbul benzer
tiriinlerin kiyasiya rekabetine sahne olmustur. Her ne kadar bu dénemde Rusya’nin
konum avantaji olsa da diizenli ve devletleri tarafindan siibvanse edilmis Avrupa

filolar1 karsisinda ¢ok sansli oldugu séylenemezdi541.

Rum isyanini miiteakiben Istanbul’a dogru ilerlemekte olan Swift adli Ingiliz
buharli gemisi Osmanli’nin buharli seriiveninin baglangicinin habercisi oldu. Hatta
bir geminin {izerinde ilk defa duman tiittiigiinii goren Istanbul ahalisi biiyiik bir
korkuya kapilarak devasa bir ates gemisinin Istanbul’a dogru ilerleyisini izlemeye

542

koyuldular®™. Buharlilar ¢agina kadar son elli yillik donemde basta Cesme Faciasi,

¥ONikolay G. Kireev, “XVIL. Yiizy1l Ortalarinda Karadeniz’de Rus-Tiirk Ticaret iligkilerinin
Kurulmas:1”, Tiirk-Rus iliskilerinde 500 Y11, Ankara 1999, s. 116-118.

*!'Haydar Kazgan, a.g.m., s. 34-35.

*2Eser Tutel, Sirket-i Hayriye, s. 11.
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Navarin Olayr ve Rum isyanlarinda bas aktér konumunda olan ates gemilerinin‘r’43

Osmanli kamuoyu ve askeri c¢evrelerinde yarattigi olumsuzluklar ve tedirginlikler
Istanbul ahalisinin bu denli bir korkuya kapilmasini destekler niteliktedir®**. 1828 yili
Mayis ayinda gergeklesen bu olay, Osmanli topraklarinda pazar olusturmaya g¢alisan
Avrupali Devletlerin daha 1820’lerde baslayan ve hizla yayilan fakat Osmanl
Devleti’nin gelenekgi yapisi itibariyle ihtiyatli yaklastigi, uluslararasi rekabeti zaman
ve mekansal olarak hizlandiran gelismenin de habercisiydi®®. Zira 1833 yilinda
Levant’a ilk buharli seferi gerceklestirildi. Takip eden yillarda Ingiliz, Fransiz ve
Avusturya sirketleri Akdeniz’in 6nemli limanlarina seferler diizenledi. Buharl
gemiler seyahatleri daha diizenli hale getirdi. Oyle ki 6nceleri Istanbul ve Avusturya
arasindaki seyahat 3 hafta siirerken buharli gemilerle bu seyahat bir kag¢ giine kadar

inmeye bagladi®*®.

Osmanli Devleti ilk buharli gemisini (Swift) Ingiltere’den siparis ederken
Rusya aynmi yillarda Odesa ve Istanbul arasinda sefer yapmasi igin Nikolayev

Tersanesinde 60 beygir giicinde Odesa®’ gemisini insa etti.>*®. 1833 yilna

3 Tarih boyunca bir¢ok toplum tarafindan kullanilmis olan Ates gemileri diisman
donanmasimi imha etmek i¢in igerisine yanici ve patlayact maddelerin yerlestirildigi gemilerdir.
Ayrntil bilgi icin bknz., ilhan Ekinci, “Ates Gemileri ve Osmanli Denizlerinde Kullanimlar”, History
Studies, Volume 5 Issue 1, Ocak 2013, s. 129-156.

**[lhan Ekinci, a.g.m., s. 129-156.

**Wolfgang Miiller-Weiener, a.g.e., s. 95.

Mark Mazower; “Travellers and the Oriental City, x 1840-1920”, Transactions of the
Royal Historical Society, Sixth Series, Vol. 12 (2002) s. 62-63.

24 Temmuz 1828 yilinda Odesa limanina giris yapan Karadeniz’de seyrisefer yapan ilk
Rus buharli gemi olarak bilinen Odesa, 7,5 metre uzunlugunda 60 beygir giiciindeydi. Fakat bu gemi
Odesa ve Kirim arasinda gergeklestirdigi ilk seferinde bazi teknik aksakliklar yasadi. Bknz., F.
Shevchenko,”Port Pripiski — Odessa” Morskoy Flot, 1978, S. 7, S. Petersburg, s. 27-28; A. A.
Skalkovskiy, “Russkoye Obshchestvo Parokhodstva i Torgovli 1857-1869g”, Deribasovskaya-
Rishel'yevskaya :Odesskiy Al'manakh, Odesa 2009, No:40 , s. 8-9.
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gelindiginde Odesa ile Istanbul arasinda diizenli seferler yapilmasi i¢in Karadeniz

Vapur Kumpanyas: kuruldu®®

. Sirket hazineye ait Odesa gemisi disinda Naslednik,
Neva ve Imparator Aleksandr adli vapurlarla bu seferleri gerceklestirmistir. 1837
yilinda sirketin vapurlar1 arasma Ingiltere’de insa edilen Biiyiik Petro vapuru dahil
olmustur. Ayni y1l sirket Odesa ve Istanbul arasinda 21 sefer diizenleyerek 325 yolcu
taSImIStII‘SSO. Fakat bu sirketin siirekli zarar etmesi, 1841’de seferlerini durdurmasina
neden olmustur. Sirkete seferlerini devam ettirilebilmesi i¢in Prens Vorontsov’un
vasitastyla 75 bin rublelik yardim yapilmis ancak tiim desteklerine ragmen 1843
yilina kadar hizmet verebilmistir. Ayn1 yil Ingiltere’den 4 buharli gemi siparis
edilerek Odesa ve Istanbul arasindaki seferleri gerceklestirmek icin girisimde
bulunulmustur. Nitekim 1845 yilinda hem Odesa ile istanbul, hem de Odesa ile diger
Rus limanlar1 arasindaki baglantiyr saglamak iizere Novorossysk Vapur Isletmesi

kurulmugtur>>*

. Bu sirket kuruldugu andan itibaren kayda deger kazanimlar elde
etmistir. Sirketin Odesa-Istanbul hattindaki kayda deger basaris1 1847-1853 yillart

arasindaki gelirlerinden olusan tabloda gdsterilmistir.

Tablo-20: Novorossysk Sirketinin 1847-1853 yillari arast Istanbul Hatt

Geliri
Yil Gelir Yil Gelir
1847 84.357 1851 58.622
1848 59.680 1852 71.075

¥8A. A. Skalkovskiy, “Russkoye Obshchestvo Parokhodstva...”, s. 8-9.

*fstoriya Torgovli i Promyshlennosti v Rossii, 5.17.

%0 Shevchenko, a.g.m., s. 27-28.

*listina 0 Russkom Obshchestve Parokhodstva i Torgovli, Sankt-Peterburg 1910,
s.1;llovayskiy, a.g.e., s. 1-4.
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1849 58.652 1853 50.019
1850 54.136

Kaynak: Skalkovskiy K.A. Russkiy Torgovyy Flot i Srochnoye Parokhodstvo...,, 5.28.

Bu sirketlerden ziyade Istanbul’da sadece i¢ hatlarda sefer yapan kiiciik ¢apl

Rus girisimeiler de meveuttu®?.

Ruslar, Istanbul pazarinda yer edinmeye c¢alisirken Ingilizler Levant
Kumpanyasimin Istanbul’da kazandig1 asirlik tecriibesinden de istifa ederek Iran’dan
gelen mallarmin tasinmas: i¢in Istanbul’dan gegen ve Trabzon’a ugrayan énemli bir
hat kurmustu. 1836’ya kadar devam eden bu hattaki seferler daha sonra yine 1829’da
Avusturya’nin kurdugu Tuna Buharli Nakliyat Sirketi tarafindan devam ettirilmistir.
Zira bu sirket Tuna’dan Trabzon ve Istanbul’a oradan da Izmir ve Selanik’e seferler
diizenlemistir. Avusturya Lloyd Kumpanyasi ise bu rekabete, sirketin ilk gemisi olan
Arciduca Ludivica’min 16 Mayis 1837 tarihinde Istanbul’a gerceklestirdigi sefer ile

dahil olmustur553

. Ruslarin en 6nemli rakiplerinden olan Fransizlar, 1835 yilinda
kurulan Deniz Posta Servisinin ( Le Service Maritime Postal de I’Etat) Scamandre
olarak isimlendirilen buharlisiyla 1837 yilinda Marsilya ile Istanbul arasinda diizenli

seferlere baslamistir™".

Istanbul’da saydigimiz sirketler disinda irili ufakli muhtelif
tilkelere ait buharl sirketler de faaliyet yliriitmiistiir. Bunlar arasinda en 6nemlileri,

Fransiz, Rostand Kumpanyas: ( Rostand et Compagnie) Marsilya-istanbul hattinda,

Ingiliz, Peninsular Oriental, Londra-Istanbul-Trabzon hattinda faaliyet vyiiriiten

%%2Eser Tutel, Sirket-i Hayriye, s. 17.
3Emre Kiligaslan, a.g.t., s. 18.

***Siilayman Uygun, a.g.e., s. 174.
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sirketlerdi. Sonug olarak 1860’11 yillara kadar istanbul’da sekiz yabanc1 buharl1 vapur

sirketi diizenli olarak islemekteydisss.

Istanbul’da buharli gemi trafigi her gegen giin artmaktaydi aslinda bu
hareketlilik yaklasmakta olan bir savasin ekonomik ayagmin habercisiydi. Batili
Devletler ile Ruslar arasinda bilhassa Karadeniz iizerinden siyasi ve ekonomik
rekabet Osmanli limanlar1 lizerindeki nakliyat sirketleri lizerinden gergeklesiyordu.
Bu limanlar {izerinden bilhassa limanlarin baskenti hiiviyetinde olan Istanbul limani
tizerindeki istiinliik beraberinde siyasi tistlinliigli de getirecekti. Nitekim patlak veren
Kirim Savasi ve iktisadi nedenleri bu goriisleri destekler niteliktedir. Savasin
baglamasiyla beraber limandaki gemi trafiginde 6nemli oranda diisiis yasanmuistir.
Bosalan bu biiyiik pazarda Fransiz Mesajeri Maritim ve Ingiliz Peninsular Oriental
Kumpanyalari, mensup olduklar iilkeler Osmanli safinda savasa déahil olduklarindan
dolay1, savasta buharlilariyla lojistik destekte bulunmus, ¢ok sayida asker ve
teghizatin taginmasini saglamislardir. Mesajeri Maritim Kumpanyas1 1854-1856
araliginda Marsilya-istanbul ve savasin gectigi cepheler arasinda 120.424 asker,
92.860 sivil ve onemli miktarda askeri ve sivil emtiay1 tagimustir>°. Sirket savag
esnasinda yaptigt hizmetlerden dolayr Osmanli nezdinde biiylik sayginlik

kazanmustir.

Kirim Savasi’ndan sonra Istanbul’daki gemi trafigi hizla artmis, daha 6nceleri
kiigiik sirketlerle bu limanda faaliyet gosteren Ruslar, Batili anlamda kurdugu ilk

sirket olan ROPIT ile 22 Mayis 1857°de ilk yurt dist seferini Istanbul’a yaparak bu

%®Wolfgang Miiller-Weiener, a.g.e., s. 97-98.
*Giileyman Uygun, a.g.e, s. 179-180.
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rekabete dahil olmustur557. Bilhassa Kirim Savasi sonrasinda seferlerine baglayan
Rus kumpanyasi siyasi ve askeri olarak Karadeniz’den uzaklastirilan Rusya’nin
iktisadi ve ticari olarak kayiplarini telafi etme noktasinda énemli bir araci goérevini
iistlenmistir. Bu nedenle sirketin Istanbul {izerinden gergeklesen bircok hatti
mevcuttu. Bunlardan ilki 352 mil uzunlugunda yaklasik olarak 14-15 saat siiren
Istanbul-Odesa Hattlydl558. Rusya i¢in bu hat fazlasiyla 6nem arz ediyordu. Ciinkii
sirket Karadeniz’in Kuzeyi, Dogu ve Giiney kiyilar1 ile Bati’ya ve Dogu Akdeniz
istikametine gidecek olan yolcu, mal ve mektup takasmin Istanbul’da yapmayi

559

arzuluyordu®®. ROPIT, bu hat iizerinde ciddi rakiplerle karsi karsiya oldugunu

biliyordu bu nedenle en gosterisli ve konforlu gemilerini miisterilerine en uygun fiyat

ve en hizli ulasim garantisi ile sunmay1 hedefliyordu®®.

Kumpanya, Odesa-Istanbul Hatt: faaliyetlerine basladig1 1857 yilinda 23 sefer
yapmis 487.907 pud emtia ve 2875 yolcu tasimigtir. Kumpanyanin 1857 raporu
incelendiginde tiim hatlar nezdinde Istanbul hattinin %53,03’liik bir paya sahip
oldugunu goriiyoruz’®. ROPIT disinda bu hat iizerinde Mesajeri Maritim, Avusturya
Lloyd, Italyan Florino Rubattino sirketleri de faaliyet yiiriitmekteydi. Sirket bu hat

tizerinden mil basma 2 ruble silibvansiyon alirken diger sirketler herhangi bir

*"Morskoy sbornik, Tom, XXIX, No. 6, iyun 1857. s. 1578; O.A Kaminska, “Diyalnist
Paroplavnykh Kompaniy Chornomorsko-Azovskogo Baseynu” Istorychnyy Arkhiv, Naukovi
studiyi: Zb. nauk. pr. — Mykolayiv: CHDU im. Petra Mohyly, 2012. s. 36.

%%8Nikolai Nikolaevich Reikhal’t, Po Chernomu Moriu, s. 3; Skalkovskiy K.A. Russkiy
Torgovyy Flot i Srochnoye Parokhodstvo..., s. 541.

*lovayskiy, a.g.e., s. 17.

%80gkalkovskiy K.A., a.g.e., 5.541-542.

%10tchet  Vysochayshe Utverzhdennogo Russkogo Obshchestva Parokhodstva i
Torgovli s 3 Avgusta 1856 goda po 31 Dekabrya 1857 Goda (1858), s. 65.
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siibvansiyon almiyorlardi. Bu nedenle bu hatta ROPIT’in {istiinliigii s6z

konusuydu®®?.

ROPIT’in bir diger hatt1 olan Istanbul-Sivastopol Hatt: ise éncelikli olarak
Odesa limanmin donmasi halinde ticari mallarin Sivastopol iizerinden demiryolu
vasitasiyla i¢ bolgelere kolaylikla aktarilmasi igin agilmisti. Zira Odesa limanin
donma vakast stk yasanmistir. Bu hat diizensiz seferlerine erken baslasa da
Sivastopol’da diizenli seferlerine ancak 1878 yilinda baslayabilmistir®®. Sirketin
Taganrog-istanbul Hatt:®®* ise 1858’de vapur yetersizliginden dolay: diizensiz olarak
seferler yapabilmistirsss. Bu hat ancak 1860 yilindan itibaren diizenli seferler
gerceklestirmeye baslamistir ki, aym yil Istanbul-Taganrog arasinda 22 sefer
diizenlemis 145.859 pud emtia, 14.192 yolcu taginmustir®°.  Sirket Odesa-Istanbul

Hattinda oldugu gibi bu hat {izerinde her mil i¢in 2 ruble siibvansiyon almustir®’.

Dogu ve Bati ticaretinin en bilyiik merkezlerinden biri olan Istanbul en
onemli pazarlardan biriydi. Rus mallariin kolaylikla satilabilecegi, alict bulabilecegi
ve daha uzak pazarlara dagitilabilecegi énemli bir merkezdi. Istanbul’da bulunan

pazarlar ve ticari sokaklar ©nemli ticari potansiyele sahipti. Istanbul adeta

%62 . Gorenko “O Deyatelnosti Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli”, s.17.

*30byasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1878 god, s. 1-5.

S64Kumpanya, 1861 yilinda Isve¢’te Taganrog-istanbul hatt1 igin 204 bin rubleye 2 gemi satin
ald1. Bknz, Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1861 god, s. 8.

®Morskoy sbornik, Tom, XLIV, No. 11, Noyabr 1859 “1859, na Yego Zametki na Otchet
Russkogo Obshchestva Parokhodstva I Torgovli za 1858 god”, s. 126.

566Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva I Torgovli
za 1860 god, s. 1-5.

%7A. Gorenko, a.g.m., s.18.
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uluslararas1 rekabetin yasandigi kii¢iik bir diinyaydi. Rus sirketinin Galata’da
acentesi mevcuttu. Bu acentenin temsilcisi Rus asilli M. Melandionsu idi. Galata’da
sirkete ait iki depo vardi. Sirket’in pazarlamak iizere getirdigi havyar, yag, peynir, et
ve deniz iiriinleri burada muhafaza edilmekteydi. Rusya’nin Istanbul elgisi olan
Ignatiyev bizzat sirketin faaliyetlerinde kolaylik saglanmas1 ve Rus ticaret evlerinin
kurulup Rus fabrikalarinda iiretilen emtianin Istanbul pazarlarina ulasmasi igin
Osmanl1 biirokrasisiyle énemli temaslarda bulunmus ve sirketin Istanbul pazarinda

yer edinmesini saglam1$t1r568.

Sirketin Istanbul iizerinden sefer gerceklestirdigi baska hatlar1 da mevcuttu.
Haziran 1865°de Yunan hiikiimeti ile yapilan anlasma neticesinde ROPIT, Pire ve
Sire adasinda araziler satin aldi. Yunan hiikiimeti tarafindan sirkete bazi ayricaliklar
tanind1. Bunun sonucunda ROPIT, Odesa-Istanbul-Sire arasinda iki haftada en az bir
kere, Odesa-Istanbul ve Pire arasinda ise en az ayda bir sefer yapmay taahhiit etti>®.
Ayrica sirketin Anadolu Hatti ve Iskenderive Hatti da Istanbul giizergahim
kapsamaktaydi. Feodosiya ve Istanbul arasinda kurulmas: planlanan hat ise Fedosiya
limanina yapilmasi diisiiniilen demiryolu projesinin iptali neticesinde hattin 6nemini
yitirmesi ile beraber gerceklesmedi. Yukarida bahsedildigi iizere Istanbul, sirketin
dagitim merkezi konumundaydi bu nedenle yiik tagimaciligi ile bu hattin gelirinin

hizla arttigim g(irmekteyisz.

%88skalkovskiy K.A. Russkiy Torgovyy Flot i Srochnoye Parokhodstvo..., 5.236.

*9ovayskiy, a.g.e., s.44.

*0byasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1860 god, s. 1-5.
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Tablo-21: 1861-65 yillar1 Odesa-Istanbul ve Taganrag-Istanbul Hatti Yolcu

ve Yiik Hareketliligi

Odesa-istanbul Hatt1 Taganrog-istanbul Hatt1
Yil Sefer Yik Yolcu Sefer Yiik Yolcu
1861 50 482.859 4.953 - - -
1862 49 470.616 4.814 12 113.523 1888
1863 55 876.082 4.952 13 181.015 2272
1864 60 1.092.187 5.399 8 114.684 353
1865 56 1.003.542 5.276 3 74.515 112

Kaynak: Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i

Torgovli za 1861,1862,1863,1864,1865 god.

Ozellikle 1862 yilindan sonra yiik gelirlerindeki artis sirketin yerel tiiccarlarla
yaptig1 anlagsmalar neticesindeydi. Sirket degirmen sahipleri ile yapilan ve unlarinm
sadece kumpanya gemileriyle gondereceklerini taahhiit etmeleri sonucu varilan
antlasma neticesinde Istanbul’a nakledilen unda tarife indirimi uyguluyordu. Daha
onceleri bu tiiccarlar unlarini daha az {icret talep eden Ingiliz gemileriyle géndermeyi
tercih ediyorlardi. Bu hattaki karliligin bir baska nedeni ise Istanbul’a yapilan hayvan
nakliydi®™. Bu doénemlerde Istanbul nakliyatindaki en biiyilk hacme Mesajeri

Maritim sahipti, ROPIT ancak Lloyd Kumpanyasindan sonra gelmekteydi. Osmanli

bandirali vapurlarin bu nakliyattaki yeri sadece %6.59°du’".

Taganrog-Istanbul hattinin kar orani ise oldukca diisiiktii. Sirket onemli
miktarda kar elde ettigi Odesa-Istanbul Hattimin sefer sikligim haftada bir olarak

belirledi®”®. Bu nedenle kumpanya filosunu 1867 yilinda insas1 biten 3 gemi ve

Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva I Torgovli
za 1863, s.1-5; llovayskiy a.g.e., s. 83-84.

*2Annales Commerce du Exterieur Publiées, Annales du Commerce Extrieur, No. 20.
Turquie, Publiées par le Departement de 1’ Agriculture et du Commerce 1860-1868, Paris 1869, s. 43.

>*M.N. Baryshnikov, a.g.m., s. 120.
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Fransiz Mesajeri Maritim sirketinden satin alinan 1 gemi ile biiyiittii. Bununla
birlikte s6z konusu sirket ile anlasma yapilmis ve bu anlasmaya gére Mesajeri
Maritim Poti’de ROPIT ise anlasma siiresince Poti ile Marsilya ve Istanbul ile

Marsilya arasindan hat agmaktan feragat ediyordu®’,

1870’li yillara gelindiginde ROPIT’in Odesa Demiryolu Sirketi ile birlesmesi
gerceklesti. Bu olay Odesa-Istanbul arasindaki yiikiin cogunlugunu olusturan un ve
bugday iriinlerinin girket gemileriyle daha kolay sekilde tasinmasini saglam1$t1575.
Ayni yillarda ve sonrasinda nicel ve nitel yonden Istanbul limanina ugrayan buharli
gemi sayisi hayli artti®®. Artan gemi trafigi ve Bogaz girisinin her iki yakasinda da
sert kuzey riizgarlarmin esmesi gemi kazalarinin sik yasanmasina neden oluyordu.
Nitekim 1862 yilinda Kolhida, 1872 yilinda ROPIT’e ait Kornilov®’" vapuru
Marmara’da siddetli riizgara tutulmus bu nedenle kayaliklara ¢arpmis ve biiyiik yara
almiglardir. S6z konusu gemilerin sirkete zarari oldukca biiyilk olmustur. Bunun

disinda sirketin Marmara ve Bogazlar *da karistig1 kaza sayisi oldukga da fazladir’®,

1871 yilinda Istanbul limanina ROPIT, Odesa-Istanbul Hatti ile 55 sefer
1.639.797 pud emtia, 8075 yolcu, Taganrog-Istanbul Hatt: ile 1 sefer, 32.169 pud
emtia, 16 yolcu tasimistir. Bunlara ek olarak kumpanya, Istanbul’a Anadolu Hatti ile

53, Marsilya Hatti ile 3 ve diger muhtelif hatlarla beraber toplamda 205 sefer

*lovayskiy, a.g.m.,. s. 17.

*®Qbyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1870 god.

*®Wolfgang Miiller-Weiener, a.g.e., 126-127.

3 Ayrmtil bilgi igin Bknz., Trifonov Yu.N., Lemachko B.V, a.g.e., s. 46.

"®0byasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1862 god, s.20; llovayskiy, a.g.m.,. s. 141-142.
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gerqeklestirrnistir57g. Ayn1 y1l Istanbul limanma 707 adet Ingiliz buharlis1 ugramsti.
Ingilizlerin yan1 sira, Avusturyalilar 396, Fransizlar 318 vapurla istanbul gemi
trafiginin 6nemli bir paya sahipti. Ancak Istanbul limaninda tonaj olarak buharlilara
gore kiiclik olsalar da halen yelkenli gemilerin yogun faaliyet gosterdigini

gérmekteyizsso.

Lakin yelkenli gemilerin Istanbul limanindaki hacmi giderek
azalmistir. 1875te yelkenli gemiler Istanbul limanina giren toplam gemilerin
%83’linli olustururken toplam tonajda bu oran %46’ydi. 1881 yilinda ise limana

gelen gemilerin %65°nin yelkenliler olustururken toplam tonajda bu rakam %19’a

kadar diismiigtiir™".

Istanbul limanma c¢ok sayida vapur ugramasma ragmen modern anlamda
yiikleme-bosaltma yapilabilecek bir tesise sahip degildi. Oyle ki Istanbul’a gelen
buharli gemilerin ¢ogu kiyidan birka¢ yiiz metre 6tede Hali¢ agzinin yakininda
bulunan samandiralara demir atmak zorunda kaliyorlardi. Bu eski yontem gemilerin
yiikleme-bosaltma siirelerini uzatmakta ve maliyeti arttirmaktaydi. Zira Istanbul
limaninin rakibi olan Izmir limanma 1876’da yeni liman tesisinin yapilmas1 bu
limanin buharli trafiginin 6nemli miktarda artmasmi saglamistirr®2.  Istanbul
limaninin modern bir yapiya donlismemesinin oniindeki en biiyiik engellerden biri
limana yanasan veya uzakta demirleyen gemilerin emtia ve yolcu bosaltmasini

saglayan rihtim iscileriydi. Lakin bu isciler ¢ogunlukla tarifelerin ¢ok {istiinde tlicret

®Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1871 god, s.1-5.

*0A&P Records, Reports Relative to British Consular Establishments 1858&1871, Part
111, (Ottoman Dominions), Printed by Harrison and Sons, London 1872, s. 33.

8IMehmet Murat Baskici, a.g.e., s. 104,

*2Donald Quataert, Osmanh Devleti’nde Avrupa iktisadi Yayilimi ve Direnisi (1881-
1908),Cev. Sabri TEKAY, Ankara 1987, s. 86-87.
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talep etmekteydi. Bu durumu sirketin yolcular1 igin hazirladig: seyahat rehberlerinde

bile gérmek miimkiindiir*®®,

1877-78 Osmanli-Rus harbi siiresince sirket Istanbul hatlarinda sadece 1877
yilinda faaliyette bulunamadi. Odesa-Istanbul Hattinda 1876°da 87, 1878°de 259
sefer gerceklestirdi. Buradan da anlasilacagi iizere Osmanli-Rus savasi sirketin
Istanbul faaliyetlerini diisiirmemis aksine savas bitiminde asker ve techizatinin

taginmastyla zirveye cikmugtir*®*

. Hatta sirket 21 Mayis 1877 yili yeni tiiziiglinde
Odesa-Istanbul Hatt: ve Sivastopol-Istanbul Hattin: arttirarak haftada bir defa sefer
yapacak sekilde diizenledi. Bunlarin yam sira Istanbul iizerinden gerceklesen
Iskenderiye ve Cevresi Hatti, Direkt Iskenderiye ve Anadolu Hatt: iki haftada bir
sefer yapacakti. Boylelikle neredeyse Istanbul limanina her giin bir sirket gemisi
yanasmus olacakti®®. Sirketin Odesa-Istanbul Hattindaki en dnemli rakibi Mesajeri
Maritim Kumpanyas: idi. Fakat ROPIT bu siiregte Fransiz sirketinden daha iyi
konumdaydi. Odesa’da sirketin ¢ok sayida tedarik¢isi mevcuttu, onlar araciligiyla
Odesa-istanbul hattindaki emtia trafigini tekeline almist:. Bunun yan1 sira sirketin bu

hat iizerinde Mesajeri Maritim Kumpanyasindan daha uygun fiyata yolcu ve emtia

tagimasi sirketi daha tercih edilir kiliyordu.

Tablo-22: ROPIT ve Mesajeri Maritim Kumpanyasi Odesa-Istanbul Hatti

ulasim fiyatlart

ROPIT Mesajeri Maritim

3putevoditel Russkago Obsestva Parohodstva i Torgovli 1914, s. 247.

584Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1876 god, s.1-5; Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i
Torgovli za 1878 god, s.1-5.

% Ustav 1877.
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1. simif 2. simif Giiverte 1. Simf 2 simf Giiverte

Odesa’dan Istanbul 6.53 4.26 1.14 8.52 6.82 1.14
istanbul’dan Odesa 10.45 6.80 1.82 11.36 7.36 2.27
Odesa’dan Batum 6.04 472 1.52 - - -

Kaynak: Skalkovskiy K.A. Russkiy Torgovyy Flot i Srochnoye Parokhodstvo, s.529.

1880 yilma girerken Istanbul limanindaki gemi trafiginin artmasina paralel
olarak bu limanda faaliyet gosteren vapur sirketi sayisinda da artis oldu. Daha
1870’lerde limana 15 yabanci vapur sirketi sefer diizenliyordu. Bu sirketlerden 6’s1
Ingilizlere aitti. Yabanci sirketlerin yam1 sira Istanbul’daki i¢ ulasimda Sirket-i
Hayriye ve Fevaid-i Osmaniye faaliyet yiiriitiiyordu®®®. 1900°lii yillara gelindiginde
bu sirket sayis1 4’ii yerli, 26’s1 yabanci olmak iizere 30’a ulasnmist. ROPIT, Lloyd
ve Mesajeri disinda, Burns&Maciver, Fransiz Fraissinet, London Steam Navigation
Company bu sirketlerden bazilartydi®’. Haliyle istanbul limaninda artan sirket saysi
rekabetin de ayn1 oranda artmasina sebebiyet veriyordu. Sirketler daha ¢ok emtia ve
yolcu elde edebilmek adina sefer sayilarinda, gelis gidis saatleri, gemi konforu ve
ticretlerinde siirekli degisiklikler yapmaktaydi. Ornegin ROPIT 1882 yilinda diger
sirketlere oranla zaten diisiik olan Odesa-Istanbul Hatt: iicretinde 10 frank indirime
gitti. Bu durum bilhassa Mesajeri Maritim kumpanyasinin bu hat tizerindeki gelirini

hayli azaltt®®,

8\ ehmet Murat Baskici, a.g.e, s. 106.

¥7Wolfgang Miiller-Weiener, a.g.e., s. 130-131.

8AFL 1997 002 4404, Compagnie de Messageries Maritimes Agence de Constantinople,
Rapport General de Service Exercice 1883, Chapitre 4, Trafic.
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Tablo-23: ROPIT 1880-81-82-83-84,0dessa Istanbul Hatti emtia ve yolcu

trafigi
Emtia Toplam | kazan¢
va | Sefer pivano | Hawan | LY | 2 | 3 | Giverte 0P
Sayisi y o Sumf | Simf | Sif | Yolcusu (ruble)
Pud. Sayisi
1880 | 50 |1.264777 -  17.031 254 459 4792 - s505 208467
1881 | 51 | 677.777 | - | 14246 | 236 | 410 3980 @ - 4620 | 14759
1882 | 53 | 855272 2 9010 227 384 4645 - 5256 | 173689
1883 | 44 | 723757 | - | 8282 | 197 | 334 4672 - 5203 | 129180
1884 | 48 | 688.398 - 8406 203 343 5825 - sen, | RS

Kaynak: Obyasnitelnaya Zapiska, 1880, 18881, 1882, 1883, 1884.

Sirket Odesa-Istanbul Hatti da dahil olmak {izere 1880 yilinda yiik
tasimaciligindan o6nceki yillara kiyasla daha az gelir elde etti. Ayni yil yolcu
gelirlerinde ise artis gozlenmekteydi. Yiik tagimaciligindaki genel diisiisiin sebebi
Rusya’nin giineyinde gerceklesen hasadin kétii gegmesi idi. Odesa-Istanbul arasinda
onemli miktarda tahil tasindigi disiiniiliirse yiikk tasimacilifindaki bu diisiisiin

8 Her ne kadar sirketin Odesa-istanbul arasindaki sefer

gerceklesmesi normaldi
sayisinda diisme olsa da 1878de diizenli seferlere baslanan Sivastopol-Istanbul Hatt:
ile seferler siklik kazaniyordu. Zira kumpanya Sivastopol ve Istanbul arasinda
1880°de 51, 1881 ve 1882’de 52, 1883°de 33, 1884°de ise 38 sefer diizenledi®®.
Ayrica ROPIT, bizzat Rus Car1 II. Aleksandr’in mektup yoluyla ilettigi dileginin

yerine getirilmesi amaciyla Odesa-Varna-Burgaz-istanbul giizergahindan olusacak

*7hurnal Obshchego Sobraniya Aktsionerov Vysochayshe Utverzhdennogo Russkogo
Obshchestva Parokhodstva i Torgovli, 26-go Aprelya 1881 g.Saint-Petersburg 1882.

*0byasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva I Torgovli
za 1880, 1881, 1882,1883, 1884 god.
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Rumeli Hatti'ni 1878 de faaliyet soktu®®*. Bu hattin kurulma amaci ticari olmasinin
yani sira daha ¢ok siyasiydi. Bu hatla Rus hiikiimeti, Bulgarlarla yakin iligkiler kurup
Balkanlar’da teskilatlanmay1 {imit ediyordusgz. ROPIT, bu hat ile beraber 1879
yilinda 170 sefer gercgeklestirerek 1.106.494 pud emtia, 87.170 yolcu tagidi®®,

Sirketin Istanbul hatlarindaki bu yogunluk haliyle yiikleme ve bosaltma
islemlerinde aksakliklarin meydana gelmesine sebebiyet veriyordu. Bu nedenle
ROPIT, Sivastopol-istanbul ve Rumeli hatlarinin siireli vapurlar1 Istanbul’da bir
araya geldigi ve bunlarin hizli bir sekilde bosaltilmasi ve yiiklenmesi zaruri
oldugundan dolay1 Istanbul limaninda ¢alismas: igin 23.646. bin rubleye buharli

%1885 yilinda ROPIT, Osmanli ve Rus hiikiimeti arasinda yapilan

motor satin aldi
anlagsma neticesinde Osmanli ordusunun ihtiyaci olan ¢ok sayida at, ¢uha, ¢izmeyi
tasidi. Gonderilen atlarin ¢ogunlugu Macaristan topraklarindan saglanirken ¢uha ve
cizmelerin biiyiik kismi Moskova ve Odesa’daki fabrikalardan tedarik edildi. Bu
sevkiyatta yaklasik olarak 100 bin arsin {iriin sirket gemileri tarafindan tasindi.
Ayrica aym yillarda 1.183.400 rublelik askeri elbise ROPIT gemileriyle istanbul’a

ihrag edilmistirSgS.

1890’11 yillar biiylik bir pazar ve bilhassa transit gegis limani hiiviyetinde olan
Istanbul limani i¢in ¢ok iyi gegmemistir. Balkanlar’da yasanan hadiseler Anadolu’da

yasanan Ermeni olaylar1 Istanbul’daki ticari hareketliligi olumsuz olarak etkiliyordu.

*lovayskiy a.g.e., s. 182.

%%2gkalkovskiy K.A. Russkiy Torgovyy Flot i Srochnoye Parokhodstvo..., 5.543.

*%0byasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1879 god s.1-5.

%Fakat bu hat 1885 yilinda Bulgaristan’da yasanan karigikliklar nedeniyle kapatildi. Bknz.,
llovayskiy S.I. Istoricheskiy ocherk 50-letiya Russkogo Obshchestva Parokhodstva..., s. 193.

*%gkalkovskiy K.A. Russkiy Torgovyy Flot i Srochnoye Parokhodstvo..., s. 237-238.
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Ayrica Anadolu’nun i¢ bdlgelerinden Istanbul araciligi ile getirtilen emtianin artik
direkt olarak Avrupa’dan ve diger limanlardan saglanmasi durumu daha da
kotiilestirdi. Bunlarin yan1 sira Istanbul’a direkt sefer yapan sirket sayismin da

%% Fakat ROPIT i¢in durumun ¢ok degistigi

artmasi sirketlerin faaliyetlerini daraltt1
soylenemez, sirket raporlar1 incelendiginde Istanbul seferlerinde artis
gozlenmektedir. Zira 1890°da sirket, Odesa-Istanbul Hatti iizerinden 51 sefer
diizenlemis, 1.082.881 pud emtia, 9550 hayvan ve 3082 yolcu tasimistir. Sivastopol-
Istanbul Hattiyla ise 52 sefer, 656,284 pud emtia, 370 hayvan ve 4225 yolcu nakli
gerceklestirmistir. Keza sirket, Taganrog-Istanbul Hatti ile de 2 diizensiz sefer
diizenlemistir. Bu hatlarin yam sira ROPIT, Istanbul limam dahilinde bulunan
Anadolu Hatti ile 51, Iskenderive Hatti ile 56 sefer yapmlst1r597. Ayrica sirket
kapanan Rumeli Hatti yerine yine bizzat Car’in emriyle 1896 yilinda Odesa-Varna-
Burgaz-istanbul arasinda Karadeniz-Bulgar Hattim: 2 hafta da bir siireli vapur seferi

yapacak sekilde faaliyete sokmustur™®.

1892-94 yili Istanbul limani ithalatina baktigimizda Ingilizlerin bu pazardaki
mallarin biiylik cogunlugunu tasiyarak kesin istiinlik sagladigim1 goriiyoruz.
Avusturyalilar ise ancak Ingilizlerin yaris1 kadar bir ticari hacme sahipti. Fransizlarin
bu nakliyattaki yeri Avusturyalilardan sonraydi. Istanbul’da Ruslarm yeri ise bu ii¢
yilda Ingiliz, Avusturya ve Fransizlarm ardindan geliyordu. Bu dort devlet disinda

Istanbul nakliyat piyasasinin  yeni aktdrleri ancak bu pazarm %25’ini

S%AFL. 1997 002 4404, Compagnie de Messageries Maritimes Agence de Constantinople,
Rapport General de Service Exercice 1902, Chapitre 2, Secretariat.

597Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1890 god, s.1-5.

%Ustav 1896.
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olusturmaktayd1599. Ayni dénem Istanbul ihracatinda yine Ingilizlerin iistiinliigii

devam etti. Fakat ihracatta Fransizlar, Avusturyalilar1 ge¢cmisti. Ruslar ise ancak
Italyan ve Yunanlilardan sonra ¢ok az bir paya sahiptiGOO. Asagidaki tablodaki gemi

hareketliliginden bu durumu daha net gérmek miimkiindiir.

Tablo-24: 1893-1897 arasinda Istanbul Limani’na gelen gemiler

Yil Yunan Osmanh Avusturya | Rus Fransiz italya
1893 336 946 335 257 236 176
1894 418 1098 405 284 262 175
1895 387 971 388 272 243 200
1896 342 970 349 319 310 215
1897 380 796 351 326 298 235
Toplam 1893 4781 1828 1483 1349 1001

Kaynak: A&P Records, Diplomatic and Consular Reports on Trade and Finance Turkey

Report for the Year 1898 on the Trade of the Cosntantinople, No. 2196, Londra-1899. s. 7.

1897 yilindan itibaren kumpanya, iki hafta da bir Istanbul ve Izmir arasinda
gidig-gelisli, Atina ve Selanik limanini da kapsayan Makedonya Hattini agti. Ayni yil
bu hat iizerinden 26 sefer gergeklestirildiGOl, Sirket her ne kadar Istanbul seferlerini
siklastirsa da tatmin edici seviyede kar elde edemiyordu. Isletmenin az kar getirmesi
hissedarlar arasinda da tartisma konusu haline gelmisti. Nitekim 1902 yilinda sirket
tarafindan olusturulan komisyon Fransiz Mesajeri Maritim kumpanyasinin karlilig
ile ROPIT’inkini karsilastirarak sorunun kaynagmi bulmaya calisti. Komisyonun

arastirmalar1 neticesinde ROPIT, genel olarak hatlardan Mesajeri Maritim gore %6

*¥A&P Records, Diplomatic and Consular Reports on Trade and Finance Turkey
Report for the Year 1898 on the Trade of the Cosntantinople, No. 2196, Londra-1899. s. 34.

S0A&P Records, a.g.r., s. 33.

%10pyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1897 god. s.1-5.
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veya 1.200 bin ruble daha fazla gelir elde ettigi ortaya ¢ikti. Ancak giderler ise tersi
durumu gostermekte, ROPIT’in giderleri %42,4 iken Mesajeri Maritimin ise %37,6
dolaylarindaydi. Giderlerdeki bu 6nemli fark tasarruf tedbirlerinin yokluguna isaret
ediyordu. Sirketin en ¢ok gideri olan acentesi ise Istanbul limanindaydi. Oyle ki
sirket 86 bin ruble yolculardan 92 bin ruble yiiklerden gelir elde ederken 80 bin ruble
gider gostermekteydi. Bu durum sirketin Istanbul’daki faaliyetlerini olumsuz olarak
etkiliyordu. Bu nedenle sirket Istanbul acentesinin giderlerinin en aza indirmek i¢in

%02 Fakat Istanbul gibi siyasi, askeri ve stratejik bir

cesitli onlemler almaya bagladi
merkezin vazgecilmezliginin farkinda olan acenta bu Onlemlerin basarili

olmamasinda onemli bir etkendi.

1900°1ii yillarda son durag: ve gecis giizergahi Istanbul limani ile baglantili
irili-ufakli ¢ok sayida sirket vardi. Genelde sehrin tiiketim mallariyla dolu olan bu
gemiler doniis yollarinda Rusya’dan veya Balkan vilayetlerinden ekseriyetle tahil
gotiirmekteydiler. Bu nedenle Odesa, Taganrog ve Nikolayev limanlar1 6nemli
yilkleme merkezi konumundaydilar®™. ROPIT, tekelinde olan bu limanlara
ugrayamayan sirketlere Istanbul’a sik olarak diizenledigi seferlerle tahil sevkiyatini
gerceklestiriyordu. 1912 yilinda Istanbul’un en 6nemli ithalat iiriinii olan un
cogunlukla Rusya ve Romanya’dan karsilandi. ROPIT ve Romanya Kumpanyasi
Istanbul’a hafta da ortalama 25.000 bin ¢uval un tasidi. Toplamda ise bu iki sirket

1911°de 128.666. 1912°de 286.145 ¢uval unu istanbul’a ihrag etti®®.

892Doklad 3 Chlenov' Revizionnoy Kommissii 1902 Str. 4-7.
803w olfgang Miiller-Weiener, a.g.e., s. 132.
®%4Giileyman Uygun, a.g.e., s. 192.
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1900’lerin baslarinda Istanbul limaninda isleyen vapur sirketlerinin sayis1 ve
tonajlarinda artis yasanmustir. Ticaretin arttii ve rekabetin daha derinlestigi bu
donemde Ingilizler onceki yillarda oldugu gibi Istanbul ticari hacminin neredeyse
yarisina sahipti. 1901 yili Istanbul’a toplamda 12.147.552 tonajli gemi gelmis
bunlarin 5.398.242’si Ingilizler, 455.794 Avusturya Lloyd, 222.489’unu Fransizlar
Mesajeri olustururken ROPIT ise 643.487 tonajli gemileriyle Istanbul limaninda

cikis yakalamlsterOS. Bu siralama bir sonraki yil da aynen devam etmistir®™.

Tablo-25: 1904-1905 Istanbul Limant Buharl Trafigi

K. Denizden . Akdeniz’den
gelip Akdeniz’den gelip Karadeniz’den
Buharl: K.Deniz’e gelip If'Demze Akdeniz’e gelip Akdeniz’e giden Toplam
. Doénen .
Donen donen
Adet = Tonaj Adet | Tonaj @ Adet Tonaj Adet Tonaj Adet | Tonaj
Mesajeri = = 41 75.196 45 91.326 45 76.907 134 | 243.429
1904 Ij:;d 7 9.410 | 139 204.886 86 119.095 414 208.780 373 | 542.171
ROPIT 114 | 82.581 | 158 | 265.129 - - 155 259.657 427 | 607.367
Hidiviye = = 1 2.106 55 77.296 1 2.106 57 81.508
Mesajeri = = 52 96.484 60 136.597 52 96.452 164 | 329.533
1905 Ij;/;d 2 2464 | 133 @ 202.116 82 117.629 135 204.555 352 | 526.764
ROPIT 102 | 82.237 | 137 | 233.011 = = 136 232.265 375 | 547.513
Hidiviye = = 2 2.855 63 97.883 2 2.855 67 | 103.593

Kaynak: A&P Records, Diplomatic and Consular Reports on Trade and Finance

Turkey Report for the Year 1905-1906 on the Trade of the Cosntantinople, Londra-1906-1907.

85A&P Records, Diplomatic and Consular Reports on Trade and Finance Turkey
Report for the Year 1901 on the Trade of the Cosntantinople, No. 2196, Londra-1902.

8%A&P Records, Diplomatic and Consular Reports on Trade and Finance Turkey
Report for the Year 1902 on the Trade of the Cosntantinople, No. 2196, Londra-1903.

191



1901 yilinda sirket 85 vapura sahipti607. Bu vapurlardan 6zellikle en modern
olanlar1 Istanbul hatlarinda kullaniyordu. Hatta sirket Odesa Istanbul hatt1 igin iki
tam donanimli vapurun siparisi verdi®®, Biiyiik vapurlarin insa edilmesi sayesinde,
gemi tonajlarinda da 6nemli Slgiide artis oldu. Bu durumu sirketin Istanbul hatlar:
arasinda en ¢ok emtia tasidigi Odesa-Istanbul Hattinda ¢alisan gemilerde gdrmemiz
miimkiindiir. Oyle ki artan tonajlari sayesinde fazla emtia tasiyan gemilerden
indirilen mallar1 limana ulastirmak i¢in mavnalar yetersiz kaliyordu. Bu nedenle
sirket ¢oziim yolu olarak 1909 yilinda 5’i kendisine ait ve 5°i de Italyanlardan

kiralanmak tizere toplamda 10 mavna edindi®®.

Her ne kadar gemi sirketlerinin
kendi mavnalarimi edinmeleri ve kullanmalar1 mavnacilarin siddetli protestolarina
neden olsa da, mavnacilarin mevcut lonca diizeni sayesinde artan talebe karsin keyfi
davraniglarda bulunmasi da gemi sirketleri nezdinde sik sik sikdyet konusu

olmaktaydi®*®.

Tablo-26: Istanbul Limaninda faaliyet gisteren yabanct bandirali buharlilar

ve tonajlar

Ulke 1907-08 1908-09 1909-10 1910-11 1911-12
Tonaj Tonaj Tonaj Tonaj Tonaj
Ingiltere 6.646.593 5.559.718 6.923.349 8.572.570 8.441.928
Yunan 2.306.695 2.229.257 2.936.004 3.017.509 3.273.652

%70Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1901 god.

%poklad Pravleniya Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli Obshchemu
Sobraniyu G.G. Aktsionerov, 22 Sentyabr' 1902 goda, s. 4.

809Wolfgang Miiller-Weiener, a.g.t., s. 143.

819 BOA, DH. MKT, 2833/42 6 Haziran 1909; BOA, BEO, 3505/262806 7 Mart 1909; BOA,
BEO, 3511/263254, 14 Mart 1909; BOA, BEO, 2638/18, 22 Mart 1909; BOA, BEO, 3519/263873,
19 Temmuz 1909.
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Rus 800.878 801.002 781.828 811.225 1.000.471

italyan 738.287 616.651 958.266 1.234.235 768.913
Avusturya 21.235.963 1.132.590 1.524.299 1.908.753 2.208.601
Osmanh 605.153 585.179 584.948 663.873 672.384
Hollanda 191.479 262.538 219.056 295.160 326.034

Kaynak: AFL. 1997-002-4404,Compagnie de Messageries Maritimes Agence de
Constantinople, Rapport General de Service Exercice 1907, 1908, 1909, 1910, 1911, 1912 Chapitre 2,

Secretariat.

20. yiizyilin baslarinda Istanbul emtia trafiginde onemli diisiis yasanirken
buharl: trafigi giderek artiyordu. Rekabet yeni sirketlerin dahil olmas1 6zellikle de
Romen ve Alman deniz nakliyat kumpanyalarinin faaliyetlerini giderek arttirmasi
durumu daha da agirlastiriyordu®. Ayrica aym doénemlerde Rusya, Romanya,
Bulgaristan ve Osmanli topraklarinda tahil rekoltesinin diismesi, Amerika’daki krizin
Istanbul pazarina yansimasi, Rus limanlar1 ve Istanbul limanindaki karantina
uygulamalarinin artmasi, vapur sirketlerinin en biiyiik gereksinimlerinden komiir
fiyatlarmin yiikselmesi gibi nedenler Istanbul gibi imparatorlugun temel ihtiyac ve

gereksinimin biiyiik kismini tiiketen sehirdeki ticari hacmi daraltiyordu®?.

Zira ayni
donemlerde bahsedilen sorunlarla yiizlesen ROPIT’in de hem yolcu hem de emtia

trafiginde hayli gerilere diistiiglinii gormekteyiz.

ROPIT’in yaklasik olarak 60 yila yakin faaliyet gosterdigi istanbul limaninda

Avrupali devletler kadar yerel unsurlar ile baglanti kurarak ticaretin gerektirdigi

SAFL. 1997-002-4404, Compagnie de Messageries Maritimes Agence de Constantinople,
Rapport General de Service Exercice 1905, Chapitre 2, Secretariat.

S12AFL. 1997-002-4404, Compagnie de Messageries Maritimes Agence de Constantinople,
Rapport General de Service Exercice 1907, Chapitre 2, Secretariat; Edhem Eldem, “Istanbul:
Imparatorluk Payitahtindan Periferilesmis Bir Baskente”, Edhem Eldem, Daniel Goffmann, Bruce
Maters, Dogu ile Bat1 Arasinda Osmanhi Kenti, Halep, izmir ve istanbul, Cev., Sermet Yalgin, s
Bankas1 Yay., Istanbul 2010, s. 197.
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bolgesel gereksinimleri tespit edemese de genel olarak basarili oldugu sdylenebilir.
Istanbul gibi temel ihtiyaclar siirekli bir bigimde yetersiz kalan bir sehir, Avrupali ve
diger devletlerin pazar1 haline doniismiistiir. Istanbul’un en acil ihtiyac1 olan tahil ve
zahireyi karsilama noktasinda zengin kaynaklara sahip olan Rusya bu o6zelligini
Istanbul ticaretinde etkili kullanarak Istanbul’un i¢ pazarma yonelik ticarette
avantajli bir konum elde etmistir. ROPIT bu nokta da Odesa ve Istanbul arasinda
hem iilke hem de sirket adina emtialarin sevkiyatinda basarili bir grafik ¢izmistir.
Aym sevkiyati ROPIT’in Istanbul’a agilan hatlarinda gérmemiz miimkiin degildir.
Bilhassa Karadeniz hinterlandinda bazi limanlarda tekeli olan sirket Akdeniz
limanlarinda giiclii ve koklii rakiplerle karsi karsiyaydi. Ozetle tek bir bakis acistyla
konumunu belirleyemeyecegimiz ROPIT, Istanbul limaninda diizenli seferleriyle
Kimi zaman yetersiz kalsa da Ruslar acisindan 6nemli bir boslugu doldurdugu ve
Batili sirketler karsisinda rekabette Ruslarin elini gili¢lendirdigi asikardi. Bu yoniiyle
bakildiginda Istanbul vitrininde gii¢ gdsteren uluslararasi sirketler arasinda bu

sirketin basarili bir grafik ¢izdigi soylenebilir.

C. izmir ve Cevresindeki Faaliyetler

XVI. yiizyihn sonlarinda kii¢iik bir kasaba olan izmir, XVIIL yiizyildan
itibaren gelisme gostererek XIX. yiizyilin ikinci yarisindan sonra ard bolgesiyle
baglanti kurmasini saglayan demiryollar1 ile Dogu Akdeniz’in en énemli liman kenti

haline geldi®®. izmir konum itibariyle genis ve korunakli bir kérfezin ucuna

3\ fiibahat Kiitiikoglu, “Osmanli Buharli Gemi Isletmeleri ve izmir Korfezi Hamidiye
Sirketi”,Cagimm1 Yakalayan Osmanli, Osmanh Devleti’nde Modern Haberlesme ve Ulastirma
Teknikleri, Istanbul 1915, s. 182; Resat Kasaba, “Izmir”, Dogu Akdeniz’de Liman kentleri (1800-
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yerlesmis, nehirler ve vadiler araciligi ile hem kuzey ve dogu hem de giineye dogru
genis bir ard bolgesine sahipti. Anadolu’nun goze carpan bu limant Osmanlh
Imparatorlugu ile Avrupa arasindaki ticari baglantida stratejik bir yerdeydi614.
Osmanl1 Imparatorlugu ve Ingiltere arasinda gergeklesen ticaret kahir ekseriyetle bu
liman tizerinden yapilmaktaydi. Bu sayede bolgedeki Rum ve Ermeni tiiccarlar
aracithg ile  Izmir-Liverpool arasinda &nemli miktarda emtia  akist

615 Aslinda izmir’in Dogu Akdeniz limanlar1 arasindaki yiikselisi

gerceklesmekteydi
XVIII. ylizyilin ortalarindan XX. ylizyilin baglarima kadar uzanan siirecteki hizl
degisimindeydi. Bu siirecte Izmir’in Istanbul’u besleyen bir depo hiiviyetinden
kurtulup, Avrupa ve Asya ticaretinde mithim bir liman olmaya baglamasi kenti, diger

616

limanlar arasinda daha da ileriye tasidi®. Bu bakimdan Izmir rakipleri olan Selanik,

Trabzon, Samsun, Mersin ve Iskenderun limanlarindan daha 6ndeydi617.

Izmir, buharli teknolojisinden evvel dogu iiriinlerinin Avrupa’ya aktarildig,
Bat: iiriinlerinin de i¢ pazara gonderildigi ana limanlardan biri olmustur.®®, Fakat

Izmir’in asil yiikselisi diger limanlarda da oldugu gibi XIX. yiizyilin baslarindan

1914), Editérler, Caglar Keyder-Y. Eyiip Ozeveren-Donald Quataert, Tarih Vakfi Yurt Yaymlari,
Istanbul 1994, s.1.

*“Daniel Goffman, “izmir: Kéyden Kolonyal Liman Kentine” Dogi ile Bati Arasinda
Osmanh Kenti, Halep, izmir, istanbul, Cev., Sermet Yalgin, is Bankas1 Yay., Istanbul 2010, s. 102.

815A1i Akyildiz, “Osmanli Anadolsunda ilk Demiryolu: izmir-Aydin Hatti 1856-166”, Cagim
Yakalayan Osmanli, Osmanh Devleti’nde Modern Haberlesme ve Ulastirma Teknikleri, Istanbul
1915, s. 249.

816Resat Kasaba, “Izmir”, Dogu Akdeniz’de Liman kentleri (1800-1914), Editorler, Caglar
Keyder-Y. Eyiip Ozeveren-Donald Quataert, Tarih Vakfi Yurt Yayinlari, Istanbul 1994, s. 3.

8Eyiip Ozveren, Erkan Giirpimar, “Rekabet ve Yaris: Biiyik Buhran’da izmir”,
Osmanhlardan Giiniimiize Dogu Akdeniz Kentleri, Cev., Neyyir Berktay Is Bankasi Yay.,
Istanbul 2010, s. 230.

818 jstok Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli, 7-go Yanvar 1860, No: 2, s.
13.
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itibaren buhar makinesinin deniz ulagiminda kullanilmasi ile dogru orantilidir.
Bilhassa Balta Limam Ticaret Antlasmas1 (1838) Izmir’deki ticaretin seyrini
degistirmis buharli gemi trafiginin artmasini tetiklemistir®®. Bu haliyle bir¢ok
devletin ugrak limani haline gelen Izmir, uluslararasi rekabetin de odak noktasi
haline dontismiistiir. Diger Dogu Akdeniz limanlarinda oldugu gibi Batili rakiplerine
nazaran Izmir rekabetine daha ge¢ dahil olan Ruslar onceleri kiigiik tiiccar gemileri
ile Izmir’i ziyaret etmeye baslamistir. Fakat buharli gemilerin yogun olarak limana
gelisleri yelkenli gemileri bu rekabette hayli gerilere itmistir®®. Bu sebeple tam
manasiyla diizenli olarak izmir’e sefer diizenleyemeyen Ruslar, ancak ROPIT’in
kurulusuyla seferlerini diizenli hale getirebilmistir. Ruslardan ¢ok daha énce Izmir’e
ugramaya baslayan Fransizlar 1837’de ilk diizenli buharli seferlerini yapmaya
baslamistir. Fakat bu seferler genelde posta baglantist kurma mahiyetinde olmustur.
Bu sebeple Fransizlar yolcu ve emtia hareketliligini saglamak maksadiyla 1845
yilinda Rostand Kumpanyasin: (Rostand et Compagnie) kurmustur. Bu sirkete ait
Hellespont adli buharli 1846 yilinda Livorno ve Izmir arasinda ilk seferinin

gergeklestirmistir621.

XIX. yiizyll buharli trafiginde 6nemli bir yeri olan Lloyd
Kumpanyasi ise Izmir’e ilk seferini 1837 yilinda Trieste ve Istanbul arasinda faaliyet

yiiriiten Arciduca Ludovica isimli buharhsi ile yapmistir®?. Lloyd, Dogu Akdeniz

limanlari arasinda Izmir’i ana ¢ikis noktas: olarak belirlemistirﬁzs. Diger bir Fransiz

$%Miibahat Kiitikoglu, “Osmanli Dis Ticaretinin Gelismesinde Izmir Limam ve
Giimriiklerinin Rolii, izmir Tarihinden Kesitker, izmir Biiyiiksehir Belediyesi Kiiltiir Yayini, izmir
2000, s. 290.

20aydar Kazgan, a.g.m., s. 37-38.

621Siilayman Uygun, a.g.e.,. s. 144.

22F mre Kiligaslan, a.g.t., s. 18.

823 istok Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli, 7-go Yanvar 1860, No: 2, s.
13.
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Sirketi olan Mesajeri Maritim ise ancak 1851 yilinda kurdugu iki hatla Izmir’e
diizenli seferler diizenlemeye baglamustir®®®. Fransizlarin faaliyet gosterdigi on deniz
hattindan iigiinde izmir liman1 baglantis bulunmaktaydlezs. Kirim Savasi’na kadar
olan siiregte izmir limanina Ingiltere, Fransa ve Avusturya buharlilar1 diizenli olarak
ugramistir. Bu siire zarfinda Izmir limaninda her zaman iki ya da {ic buharlinin

bulundugu goriilebilirdi®?®.

Kirim Savasi’ndan sonra izmir’e ugrayan buharl sirketlerine yenileri eklendi.
Bunlar arasinda siiphesiz en énemlilerinden biri de izmir’de yaklasik olarak 50 yil
faaliyet gdstermis olan ROPITti. Aslinda sirketin Odesa-izmir arasinda direkt sefer
diizenleyen bir hatti mevcut degildi. Kumpanya Izmir seferlerini ekseriyetle
Dogrudan Iskenderiye ve Cevresi hatlar iizerinden gergeklestirmekteydi. Bu nedenle
Misir ve gevresine sefer diizenleyen sirket gemileri mutlaka Izmir limanma da
ugramaktaydi. Bu hatlar disinda sirketin kurdugu Selanik Hatti ile baz1 zamanlar
Izmir’e sefer diizenlenmekteydi. ROPIT kuruldugu yillarda gemi yetersizliginden
dolayr Izmir’e diizenli sefer gerceklestirememistir. Bu nedenle ilk seferini
Iskenderiye Hatt: dahilinde 1860 yilinda yapmustir. Ayni1 yil bu hatla beraber 47 sefer
gerceklestiren kumpanya toplamda 27.351 yolcu tasimistir. Bu yolculardan 3723’1
[zmir limanina seyahat etmistir. Bunun yan1 sira Rus limanlarindan Izmir’e 1 piyano,
10 hayvan ve 120.300 pud emtia getirilmis 3 hayvan 151.000 pud emtia ise

gétﬁﬁilmﬁstﬁr627.

624Siilayman Uygun, a.g.e., s. 145.

625 istok , No: 2, s. 13.

826A&P Records, Report on Smyrna, Printed by George E. Eyre, Londra-1857. s. 85-86.

82’0byasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1860 god, s. 1-25.
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1860’1 yillarda ROPIT disinda Izmir’e bircok vapur sirketi sefer
diizenlemekteydi. Bunlardan en baskin olan1 Mesajeri Maritim Kumpanyasiydi. Bu
sirket Izmir’e haftada ii¢ sefer ugramaktaydi. Fakat Mesajeri, Suriye’de yasanan
hadiseler neticesinde sefer sayisimi ikiye diisiirdii. Benzer nedenler Lloyd
Kumpanyasinin da kisa siireligine Izmir seferlerinin aksamasina sebep verdi. Bunlar
disinda Ingiliz Yunan, Belcika ve Fransiz Marsilya Phoceenne Kumpanyasi

%2 Bu haliyle Izmir limanina

buharlilar1 da Izmir’e sefer gerceklestirmekteydi
ugrayan buharlilar iki kategoriye ayirabiliriz. Birincisi Izmir limanina diizenli olarak
ugrayan ROPIT, Mesajeri Maritim ve Lloyd ikinci ise limana diizensiz olarak
ugrayan Yunan Hellen, Fransiz Phoceenne ve son olarak Belc¢ika buharlilarindan
olusan sirketlerdi. Diizensiz olarak Izmir’e ugrayan sirketler ekseriyetle biiyiik
gemileri ile emtia tagirdi. Bu nedenle tasidiklar1 yolcu miktari oldukg¢a azdi. Yolcular
genellikle daha diizenli, hizli ve giivenilir kumpanyalar1 tercih etmekteydiler.
[zmir’in yolcu trafiginde Mesajeri Maritim rakiplerine nazaran 6ndeydi. Lloyd
kumpanyasinin da hatir1 sayilir bir yolcu grafigi vardi. Rekabete ge¢ dahil olan
ROPIT ise yeni ve siibvanse edilmis vapurlariyla Izmir yolcu trafiginde pay sahibi
olma yolunda ilerlemekteydi®®. Fakat limanin genel istatistigi incelendiginde Rus
gemilerinin bu ilk donemlerde Ingiliz, Yunan, Fransiz, Avusturya ve Italyanlardan

sonra yer aldigi gérﬁlmektedir630.

%28Annales du Commerce Exterieur Turquie, Faits Commerciaux, N: 17, 1860, Librairie
Administrative de I’Aul Dupont, Paris 1869, s. 31.

Annales du Commerce Exterieur Turquie, Faits Commerciaux, N: 22, 1862-1863,
Librairie Administrative de 1’Aul Dupont, Paris 1869, s. 12-13.

89Annales du Commerce Exterieur Turquie, s. 12.
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ROPIT giinden giine ard bolgesi ile baglantilar1 giiglenen Izmir’den genelde
taze meyve, ceviz, yiin, ipek, koza, kenevir, balmumu, bez, zimpara, siinger,
hububat, zeytinyagi, meyan kokii, re¢ine, susam, tiitiin, hali, taze sebze, helva ve bal
ithal etmekteydi. Buna karsilik ekseriyetle celik, ispirto, kibrit, silah, inek yagi,

631

maden komiirii, kiremit, kerpi¢ ve ¢ivi ithraci yapmaktaydi . Sirket bu emtianin

632 Bu durumun en

yiikleme ve bosaltmasinda biiylik zorluklarla karsilasmaktaydi
onemli sebebi artan talebe karsilik mevcut limanin yetersiz kalmasiydi. Ayrica
limana yanasan buharli gemiler riizgardan kaynakli bazi sikintilar da yasamaktaydi.
Imbat ad1 verilen bu riizgarin siirekliligi gemicileri zor durumda birakmaktaydi. Bu
nedenle sirketler riizgarin kuvvetli olmadigi sabahin erken saatleri ve geceleyin
yiikleme bosaltma islemi yatpmaktaydl633 Lakin buharli gemilerin deniz ulagiminda
aktif olarak yer almasi bircok Dogu Akdeniz limaninin ticari ¢ehresini degistirdigi
gibi Izmir limanmin da yeniden ingasini elzem hale getirdi634. Bu ihtiya¢ 1866
yilinda hizmete agilan Izmir-Aydin ve Izmir-Kasaba demiryollarinin faaliyete

635

girmesiyle daha belirgin hale geldi®>®. Bunun akabinde 1868’de Izmir’e rihtim inga

etme amaciyla bir Ingiliz sirketine imtiyaz verildi. Bu rihtim Izmir-Aydin

1pytevoditel Russkago Obsestva Parohodstva i Torgovli 1914, s. 326.

6321864 yilinda izmir'de pamugun hem i¢ bolgelerden limana nakli konusunda biiyiik
gecikmeler yaganmig hem de limanda yiik arayan pek ¢ok geminin limanin yetersiz olmasindan dolay1
emtia almadan ayrilmasina neden olmustur. Dolayisiyla limanin yetersiz olmasi daha biiyiik bir
nakliye talebinin ortaya ¢ikmasimi engellemistir. Bknz., A&P Records, Report on Smyrna, Printed
by George E. Eyre, Londra-1864. s. 595.

833 istok Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli, 7-go Yanvar 1860, No: 2, s.
13.

8%4Cristina Pallibi, “Dogu Akdeniz’de Cografi Tiyatrolar, Liman Peyzajlari ve Mimari:
Selanik, Iskenderiye, izmir” Osmanlilardan Giiniimiize Dogu Akdeniz Kentleri, Cev., Neyyir
Berktay Is Bankas1 Yay., Istanbul 2010, s. 73; Mehmet Murat Baskici, a.g.e., s. 62-63.

8 A&P Records, Report on Smyrna, Printed by George E. Eyre, Londra-1865. s. 159.
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Demiryolunun bitis istasyonundan Giimriik Binasina kadar uzatilacak ve yaklasik 2
millik mesafeyi kapsayacakti®®. Fakat bu imtiyaz daha sonra rthtim insasin1 1875
yilinda tamamlayacak olan Marsilyali Messars. Dussaund firmasina devredildi. Bu
firma Rihtim projesinde degisiklige giderek Glimriik Binasinin 6niine oldukca genis
ve giivenli bir liman inga etti®®’. Bu sirket Bab-1 Ali’den 25 yilligma Izmir rihtiminin
insas1 ve gecislerde bazi vergiler koyma imtiyazi elde etti®®®, Zira sirket Ingiliz
kumpanyalarmi disarda birakarak ROPIT’in de dahil oldugu sirketlere %50’lere
ulasan indirim tarifesi uyguladi. Bu uygulama Ingilizler tarafindan siddetle protesto

edilerek 1880°de her sirket i¢in esitlendi®®®.

1860’11 yillarin ortalarma yaklasirken ROPIT, Izmir limanindaki artan buharli
trafiginde hatir1 sayilir bir yerdeydi. Kumpanya sadece Iskenderiye Hatt: dahilinde
Izmir’e 37 sefer gergeklestirmis 4.545 ruble acente geliri elde etmisti. Sirket diger
hatlar1 ile beraber izmir’e yilda ortalama 60 sefer gergeklestirmekteydi®. Asagidaki
tabloda ROPIT’in izmir limanindaki buharli trafigindeki yerini daha iyi anlamak

mumkindiir.

Tablo-27 : 1864 Yilinda Izmir Limamina Giren ve Cikan Gemiler

Bandira/Uyruk GIREN CIKAN
SAYI TONAJ SAYI TONAJ
Osmanh 13 5151 13 5151

8% A&P Records, Report on Smyrna, 1865. s. 159.

37 A&P Records, Report on Smyrna, Printed by George E. Eyre, Londra-1869. s. 358-359.

838 A&P Records, Report on Smyrna, Printed by George E. Eyre, Londra-1876. s. 1046.

%% Siileyman Uygun, a.g.e.,, s. 148.

80 Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1864 god, s. 1-8.
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Ingiliz 254 117343 252 116954

Fransiz 128 81625 128 81557
Ermeni 10 3774 10 3774
Hollanda 23 3586 23 3586
Italyan 30 5206 34 5501
Hansa Birligi 3 1156 3 1156
Danimarka 3 581 3 581
Ispanyol 2 243 2 243
Portekiz 1 350 1 350
Yunan/Rum 445 46476 434 44997
Oldenburg 1 227 1 227
Prusya 10 2726 10 2726
Rus 67 36240 67 36240
Hannover 7 784 7 784
Isve¢ 11 2476 10 2169
Kudiis 1 350 1 350
Masir 9 4158 9 4158
Avusturya 196 86708 195 86283
Belgika 9 5383 9 5383
Toplam 1223 404543 1212 402170

Kaynak: A&P Records, Report on Smyrna, Printed by George E. Eyre, Londra-1865. s. 596.

Ertesi y1l izmir limanina Rus bandirali 67 gemi yanasmis olmasina ragmen. Bir
onceki yila nazaran bu gemilerin tonajlar1 yar1 yariya diismiistii. Lakin sirketin izmir

limanindaki kar oran1 %100 artt:®4

. Ayn1 y1l sirket bir 6nceki yila kiyasla daha az kar
elde etmisti. Bunun en 6nemli sebebi 1865 yili yazinda meydana gelen salgin
hastaliklarm yayilmasi neticesinde Iskenderiye hattindaki seferlerin diizensiz hale
gelmesiydi®?. Agir karantina uygulamalan sirketin seferlerinin aksamasma neden
oluyordu. Fakat Izmir limaninda diger Dogu Akdeniz limanlarma kiyasla daha hafif
bir karantina uygulaniyordu. Sirket gemileri demir attiktan hemen sonra bazi ufak

tefek formaliteleri yerine getirerek saglik patenti almak i¢in karantina midiirligiine

bagvuruyordu. Gemilerin limandan ayrilmasi i¢in de bu saglik patentine ihtiyag

64 Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva I Torgovli
za 1865 god,s. 33-34.
#2|lovayskiy, a.g.t., s. 90.
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vardi®®. Odesa’dan hareketle istanbul ve Canakkale’ye ugradiktan sonra Izmir

limanina ugrayan sirket gemileri karantinayla beraber limanda 10 saat bekliyordu®*.

ROPIT diginda rakipleri de Izmir limaninda yogun faaliyetlerde
bulunmaktayds. Ingilizlerin her zaman oldugu gibi Izmir limaninda {istiin durumlari
devam etmekteydi. Lakin Ingiliz gemileri yolcudan ziyade daha c¢ok emtia
tagimaktaydi. Bell’s Asia Minor kumpanyas: araciligi ile yolcu tagimaciliini
siirdiiren Ingilizler beklenilen basarty1 elde edememisti. Bunun en &nemli
sebeplerinden biri Osmanliya ait kumpanyalarin ayni1 giizergahlar iizerinde kismen
daha avantajli olarak sefer diizenlemesiydi. Nitekim bu tarafgirligin son bulmasi igin
Ingiliz temsilcileri Osmanli buharlilarina verilen ayricalig1 kendilerine de verilmesi
icin tesebbiiste bulundular®®. Bu limanda yogun faaliyet yiiriiten Lloyd her ne kadar
miisterilerine en iyi hizmeti sunmaya c¢alissa ve Mesajeri Maritim ’den daha g¢ok
gemisini Izmir’e gonderse de izmir’deki rekabette Mesajeri Maritim’in gerisinde

kalmislardi®®.  Yunan/Rum sirketleri ise Izmir limanma en ¢ok sefer

#3A&P Records, Report on Smyrna, Printed by George E. Eyre, Londra-1865. s. 154.
[zmir Karantina Teskilatt i¢in bknz., Pelin Boke, “Izmir Karantina Teskilatinin Kurulusu ve
Faaliyetleri (1840-1900), CTTAD, V11/18-19, 2009, ss. 137-159.

“4Fedor Karlovich Fonton, O Deyatelnosti Russkogo Obshchestva Parokhodstva i
Torgovli, S. Petersburg 1894, s. 23-24.

#5A&P Records, Report on Smyrna, Printed by George E. Eyre, Londra-1869. s. 353.

646Lloyd kumpanyast genel itibariyle konforlu gemilere sahip olmasinin yani sira Osmanl
sularinda faaliyet gosteren sirketler arasinda en iyi kaptan ve miirettaba sahip oldugu sdylenebilir. Bu
sirketin ekseriyetle emek profesyonel denizcilerle ¢aligmasiyla da agiklanabilir. Bknz, N. Novoselski,
"Sravnenie Russkavo Ob-Shchestva Parokhodstva | Torgovli, Frantsuskoi Kom-Panii Service
Maritime Des Messageries Imperiales | Avstriiskavo Lloida,"” Morskoy Sbornik, Vol. XLIII, No. 10
(October 1859), s. 441-442.
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gerceklestirmesine ragmen bu seferler ekseriyetle diizensiz olup daha ¢ok navlun

bolluguna gore degiskenlik gostermekteydi®’.

[zmir liman1 disinda sirketin bu bolgede faaliyet gosteren Selanik Hatt: da
mevcuttu. Onceleri Iskenderiye Hatti igerisinden diisiiniilen bu hat daha sonra
Taganrog veya Odesa’dan hareketle Istanbul, Sire, Pire, Kavallo, Volo ve Atina’ya
ugrayacak sekilde Selanik’e kadar uzatildi. Bu hat dahilinde sirket 1860 yilinda 56
sefer diizenledi ise de daha sonraki yillar bu sayida dnemli diisiis yasandi. Oyle Ki
1862°de 24,1863°de 26, 1864’de 4 sefere kadar geriledi. Bu diisiiste Selanik’in
tekrardan Iskenderiye hatt1 giizergahina eklenmesi karar1 énemliydi. Lakin bu hat
zorunlu limanlar arasindan ¢ikarilmisti®®. ROPIT’in ilk faaliyet yillarinda Selanik

limaninda Izmir limani gibi bir basar1 ivmesi yakaladig1 soylenemezdi.

1870’1li yillarda izmir limaninin hem ithalat ve ihracat miktarmda hem de
limana giren gemilerin briit tonajlarinda énemli artis vardi. Zira izmir XIX. Yiizyilin
sonlarma yaklasirken Osmanli Imparatorlugunun en biiyiik ihracat limani haline

geldi. Asagidaki tabloda da bu durumu ayrintilar ile gérmek miimkiindiir®™®.

Tablo-28: 1871°de Izmir Limani gemi trafigi

Gemiler LS
Bandira Tekneler

SAYI TONAJ SAYI

Geliri £

%"A&P Records, Report on Smyrna, Printed by George E. Eyre, Londra-1875. s. 1071-
1075.

848 Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1860 god, s. 1-5; Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i
Torgovli za 1862 god, s. 1-8; Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva
Parokhodstva i Torgovliza 1864 godis. 1-7.

849 Resat Kasaba, “izmir”, Dogu Akdeniz’de Liman kentleri (1800-1914), Editorler, Caglar
Keyder-Y. Eyiip Ozeveren-Donald Quataert, Tarih Vakfi Yurt Yaynlari, Istanbul 1994, s.17.
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ingiliz 212 124.850 4.033 1.841.210

Amerikan 12 3.812 124 60.340
Avusturya 202 177.793 7.822 719.340
Hollanda 14 4.406 186 28.310

Misir 108 81.100 6.070 90.160
Fransiz 6 1.516 71 7.800
Alman 6 1516 71 7.800

Rum 137 46.210 2.326 35.120
ftalyan 33 9.792 369 84.300

Rus 60 41.260 2.691 271.590
Ispanya 9 2.261 87 10.260
B 12 2.619 113 12.200
Norveg
Tiirk 496 71.599 4.982 250.970
TOPLAM 1.405 658.913 35.115 3.760.040

Kaynak: A&P Records, Report on Smyrna, Printed by George E. Eyre, Londra-1871. s. 1358.

Yukaridaki tablo incelendiginde hammadde ihtiyaci oldukca yiiksek olan
Ingilizlerin sefer sayis1 ve tonaj degerinin diger devletlere gore oldukca fazla
oldugunu gérmekteyiz. Bu yogunluk Ingiliz tiiccarlarm izmir ve cevresinde pazar
olusturarak pamuk, hububat ve diger emtialar1 kendi buharlilart ile taginmasini

saglamasiyla agiklanabilir®®.

Zira Ingiliz konsolos raporlart Izmir 6zelinde
incelendiginde bolgedeki uluslararasi pazara yonelik tarimsal iretimin ne kadar
yakindan takip edildigi gérﬁlmektedir651. Izmir limanma giris yapan Rus bandirali
gemilerin neredeyse tamami ROPIT e aitti. Limanin genel gemi trafigi incelediginde
sirket her ne kadar 6nceki 10 yillik dilime gore biiyiik bir atilim gerceklestirememis

olsa da seferlerini istikrarli durumda tutabilmistir. Sirket raporlar1 incelediginde

ROPIT’in Izmir limaninda elde ettigi kar faaliyet gosterdigi diger limanlar ile

%%Daniel Goffman, “izmir: Kéyden Kolonyal Liman Kentine” Dogi ile Bati Arasinda
Osmanh Kenti, Halep, izmir, istanbul, Cev., Sermet Yalgin, is Bankas1 Yay., Istanbul 2010, s. 154.

$1A&P Records, Report on Smyrna, Printed by George E. Eyre, Londra-1871. s.1357-
1363; izmir ve cevresindeki tarimsal iiretim icin bknz., Cihan Ozgiin, Bereketli Topraklarda
Uretmek ve Paylasmak 1844-1914, IBB Yayinlar1, izmir 2014.
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852 " Sirket hissedarlari izmir

karsilastirildiginda azzimsanmayacak bir oranda olmustur
ile ticari iligkileri gelistirmek i¢in biiylik rezerve sahip Bakii petrollerini bdlgede
depolamustir. Yaklastk 600 bin pud civarinda olan bu petrol, ROPIT’in faaliyet
yiiriittiigli  diger limanlara Izmir {izerinden dagitilmistir. Bunun yami sira
kumpanyanin Izmir acentesi G. Fesun Izmir Ticaret Evleri ile Rus tiiccarlar arasinda
bazi anlagsmalar yaparak ticari iligkilerini ilerlemesini saglamistir. Bu anlagmalar
neticesinde Izmir’den zeytinyagi, taze meyve, tiitiin alim1 gerceklesmistir. Izmir’den

gelen ve milyonlarca pudu asan bu emtia Odesa araciligi ile Moskova ve Varsova’ya

aktariimistir®?,

ROPIT’in, Izmir disinda Sakiz ve Midilli Adasma da seferleri vardi. Sakiz,
limon, portakal, badem ve sakiz agaci iiretimi ile dikkat ¢eken bu bolgelere sirket
vapurlar1 1871 yilinda 48 sefer diizenledi ve 36.000 pound degerinde emtia tasidi.
Bu emtianin ¢ogunlugunu badem, portakal ve limon olusturmaktaydi. ROPIT disinda
Sakiz ve Midilli adasinda Ingiliz, Avusturya, Misir, Fransiz, Yunan, Danimarka,
Hollanda ve muhtelif tilkelere ait buharlilar da sefer diizenlemekteydi. Bu bolgede
Avusturya buharlilarin istlinligii s6z konusuydu654. Lloyd’un bu bolgelerdeki

istiinliigii uzun siire devam etti.

1870’1i yillarin ortalarma gelindiginde Izmir’in genel ihracatinda 6nceki

senelere gore bir artis vardi. Fakat Hersek ve Bulgar isyanlarinin bolgeye getirdigi

8520byasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1871 god, s. 1-5.

853gkalkovskiy K.A. Russkiy Torgovyy Flot i Srochnoye Parokhodstvo..., s. 234,

%4 A&P Records, Report on Smyrna, Printed by George E. Eyre, Londra-1871. s.1364.
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istikrarsiz hava sebebiyle ithalatta diisiis yasand1655. Izmir’in genel ticari seyrinde hal
boyleyken Osmanli-Rus iligkileri de giinden giine gerilmekteydi. Lakin tim bu
olumsuz havaya ragmen ROPIT, Osmanli limanlarinda faaliyet yiiriitmeye devam
etmekteydi. Zira 1875 yilinda sirket Izmir’e Iskenderiye Hattiyla 33, Selanik Hattryla
2 sefer diizenledi®®®. Toplamda ise Izmir limanina 69 sefer diizenleyen ROPIT, 181
bin pound degerinde emtia ihra¢ ederken 121 bin pound degerinde ithal emtia

657

tasidi™'. Ertesi yil sirket limana 71 sefer diizenlerken Osmanli-Rus savaginin

baglamasi ile beraber Izmir’e yapilan seferlerini durdurmak zorunda kaldi®®.

Nitekim 1877 yilinda sadece 3 Rus bandirali gemi Izmir limamima giris yapabildi®®.
Aym yillarda Ingilizlerin bu limandaki {istiinliigii devam etmekteydi. Oyle ki
limandaki toplam emtia hareketliliginin neredeyse yaris1 Ingilizler tarafindan
taginirken Rusya’nin  limandaki emtia giris ve cikisindaki payr  %5-6

civarlarmdaydi®®,

1880°li yillara gelindiginde Izmir limanindaki gemi trafigi bir hayli artmisti.
ROPIT, Mesajeri Maritim, Lloyd kumpanyalar1 disinda Ingiliz Joly Victoria ve
Bell’s Asia Minor, Osmanli Hamidiye ve Hac1 David, Yunan Carava, italyan Florio

Rubattino kumpanyalarinin izmir limani1 rekabetine iyice dahil oldu. Zikr edilen

8551876 yilinda Izmir konsolosu Stephen Joly’nin sundugu rapora gore izmir’in ithalati bir
onceki yila gére 600 bin paund/sterlin diiserken ihracati 700 bin paund/sterlin artmistir. Bknz., A&P
Records, Report on Smyrna, Printed by George E. Eyre, Londra-1876. s. 1039.

8%60byasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1875 god, s. 1-5.

%7A&P Records, Report on Smyrna, Printed by George E. Eyre, Londra-1875. s. 1072-

1073.
%%80byasnitelnaya Zapiska za 1875 god, s. 1.
89 A&P Records, Report on Smyrna, Printed by George E. Eyre, Londra-1877-83. S. 1038.
80A&P Records, Report on Smyrna, Printed by George E. Eyre, Londra-1876. s. 1040-
1041.
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kumpanyalar haricinde muhtelif iilkelere ait kiigiik ¢apta bir¢ok sirket de limanda
faaliyet gt')stermekteydi661. Osmanl1 sirketleri genelde daha bdlgesel seferler
diizenlemekteydi. Osmanli hiikiimetinin 1880°li yillarda Hamidiye sirketine Izmir
Korfezinde imtiyaz vermesi ve diger faaliyet gosteren vapur kumpanyalarinin
faaliyetlerinin durdurmasinmi teblig etmesi bolgedeki vapur trafiginin degismesine
neden oldu®®? Lakin Lloyd’un bélgedeki iistiinliigii degismedi®®®. 1884 yilinda
seferlerine baglayan Hamidiye sirketi daha ¢ok korfez i¢i olmak lizere gliney Ege

%64 ROPIT’in bu hattaki en énemli rakiplerinden

kiyilarinda faaliyet yiirlitmekteydi
olan Fransiz sirketi Mesajeri Maritim ise daha ziyade Fransa-Izmir arasindaki emtia
trafiginde tekel kurmus vaziyetteydi. ROPIT, Marsilya Hatti dahilinde Odesa-Izmir-
Marsilya arasinda hatta sahip olsa da bu giizergdhta Fransiz sirketlerle rekabet
edebilecek diizeyde olmadigindan dolay1 bu yillarda neredeyse bu hatta hic sefer
yapmadi. Zira Mesajerinin bu hattaki en onemli rakipleri olan Fransiz sirketleri
Paquet ve Chyprien Fabre Kumpanyalar bile bu rekabette ¢ok gerilerdeydi®®.

Izmir’e en ¢ok Iskenderiye Hatlar: dahilinden ugrayan ROPIT, bu hatlarin seferlerini

siklagtirma karart aldi®®®, Boylece Izmir limani dahilinde Iskenderive Hatlariyla

61N ehmet Murat Baskici, a.g.e., s. 66.

882\ fiibahat Kiitiikoglu, “Osmanli Buharli Gemi Isletmeleri ve izmir Koérfezi Hamidiye
Sirketi”,Cagimm1 Yakalayan Osmanli, Osmanh Devleti’nde Modern Haberlesme ve Ulastirma
Teknikleri, Istanbul 1915, s. 193.

3Emre Kiligaslan, a.g.t., s. 162.

4Miibahat Kiitiikoglu, “Osmanli Buharli Gemi Isletmeleri ve izmir Koérfezi Hamidiye
Sirketi”,Cagim1 Yakalayan Osmanli, Osmanl Devleti’nde Modern Haberlesme ve Ulastirma
Teknikleri, Istanbul 1915, s. 196-198.

8%Siileyman Uygun, a.g.e., s. 150.

8%¢0byasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1880 god, s. 2-3; Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i
Torgovli za 1881 god s. 2-3.
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beraber 1880 yilinda 77, 1881 yilinda 78 sefer diizenledi. Lakin Izmir’in artan liman
trafigine ragmen sirketin bu limanda tasidig1 toplam emtia tatmin edici seviyede
degildi. Zira sirketin Izmir acentesinin geliri 1880 yilinda 1951 ruble 1881 de ise

2027 rubleydi®’.

1877-83 yillar1 arasinda Izmir’in genel ticari seyri incelediginde o6zellikle
Osmanli-Rus savasinin cereyan ettigi iki yil kentin hem gemi trafiginde hem de
ticaretinde ciddi diisiis yasandi. Fakat 1879°da bu durum normal seyrine donerek
yiikselise gecti. Bu 5 yillik dénemde Rusya’nin Izmir’deki ticaret hacmi degiskenlik
gostermekteydi. Nitekim Rusya 1877 yilinda izmir’den 39.250 sterlin degerinde
ithalat 40.375 sterlin degerinde ihracat yapti. Ertesi yil ithalat 3 katina kadar ¢ikarken
ihracat 2 katina ulagti. Bu durum Osmanli-Rus savasinin bitmesiyle de dogru
orantiliydr. Zira 1880 yilinda Rusya’nin Izmir’deki ithalat1 218.219 sterline ihracat:
275.512 sterline ulasti. Lakin {zmir’in genel ticari hacminde Rusya’nin yerinin ¢ok
iyi oldugu soylenemezdi. Ingilizler bu ticari hacmin neredeyse yarisini
olusturmaktayken Fransizlar %10-15 arasi, Avusturyalilar ise 10-16 civarinda
degisen oranlara sahipti. Rusya ise bu ticari hareketlilikte sadece %3-5 araligindaki

pay1 olusturmaktaydi 008

Rusya, ROPIT gemileriyle Izmir’den c¢ok cesitli emtia ithal ve ihrag
etmekteydi. Bu emtia arz talep oranlarina gore degiskenlik gostermekteydi. Nitekim

asagidaki tabloda bu durumu daha ag¢ik gérmek miimkiindiir.

%’Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1880 god, s. 31; Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i
Torgovli za 1881 god, s. 32-33.

8 A&P Records, Report on Smyrna, Printed by George E. Eyre, Londra-1877-81. S. 1041-
1045.

208



Tablo-29: Rusya’nin 1877-81 yillarinda Izmir’den ithal ettigi emtialar

Emtia 1877 1878 1879 1880 1881
Frank Frank Frank Frank Frank
Kuru Uziim 170.390 284.469 759.850 570.160 940.559
Meyve 620 26.480 71.400 49.860 38.500
Pamuk 3200 164.400 15.400 105.600 78.180
WL 16.320 470.100 604.000 405.280 687.640
Palamudu
Afyon - - 3000 - 15.000
Tiitiin 676.800 821.700 1.666.600 4.763.700 340.460
Zeytin Yag1 216.800 25.600 280.000 800 113.400
Kiirk ve Deri - 500 50.000 262.800 15.600
Susam 1.750 56.000 99.190 96.720 109.560
Siinger 26.620 4.400 13.860 8.740 8.870
Mum - - 1520 - -
Mazi - - 1050 900 400
Boyaci 2.940 17.500 8.250 16.200 42.300
Dikeni
Zamk - 18.400 5.060 17.020 26.220
S - 360 270 - -
Tas1
Hal 4.800 1.200 2.400 4.000 1.000

Kaynak: A&P Records, Report on Smyrna, Printed by George E. Eyre, Londra-1877-81. S.

1075-1082.

1880-81 yillarinda kuraklik yasanmasi Izmir’de hububat ihracatinin diismesine
neden olsa da bazi iiriin kalemlerinde artis da yasanmustir. Uziim bunlarin basinda
gelir. Uziimiin en dnemli alicis1 %52’lik oranlara kadar gikan Fransizlardir. Ruslar da
azimsanmayacak oranda iiziim ithal etmislerdir. Zira artan talep karsisinda Izmir ve

9

civarinda bag dikili alanlar artmustir™. zmir’in diger onemli ihra¢ {irlinii ise

zeytinyagiydi. Bu iiriiniin neredeyse yarisindan fazlasi Ingilizler tarafindan ithal

889\ fiibahat Kiitiikoglu, “Osmanli Dis Ticaretinin Gelismesinde Izmir Limani ve
Giimriiklerinin Rolii, izmir Tarihinden Kesitler, izmir Biiyiiksehir Belediyesi Kiiltiir Yayini, izmir
2000, s. 294.
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edilmekteydi. Rusya ise Hollanda’dan sonra {i¢iincii siradaydi. Lakin baz1 yillar iklim
kosullarina gore ihracat oranlarinda degisiklik olabiliyordu. Zira tabloda goriildiigii
tizere 1880°de Rusya’nin zeytinyagi ithalatinda onemli bir diislis yasandi. Bu
durumun en 6nemli sebebi yukarida da bahsedildigi gibi o yillarda Izmir ve civarinda

yasanan kuraklikt:®™®.

Osmanli Imparatorlugunun en énemli ihracat limanlarinda olan Izmir, bunun
yani sira ithalat1 ile de dikkat cekmekteydi. Nitekim Avrupa’nin bir¢ok limanindan
emtia buharli vapur sirketleri aracihigi ile Izmir limanma ulastiriliyordu. Bu emtia
[zmir ve ¢evresinde tamamlanan demiryolu veya cesitli ulasim araglari ile
Anadolu’nun i¢ kistmlarina kadar dagilmaktaydi. ROPIT’in de bu emtia trafiginde
hatir1 sayilir bir payr vardi. Nitekim sirket bolgedeki simsarlari araciligi ile
Rusya’dan izmir limanmna gelen emtianin dagitimmi yapmaktaydi. Bu gemilerle
genelde pamuklu ve ketenli iirtinler, deri, hirdavat, canak-¢dmlek, seramik esya, cam,
kereste, demir-gelik, bakir, bez, ilag, balmumu, un, tuzlanmis balik, seker, tereyagi,

peynir getirilmekteydi®’.

ROPIT, 1880’lerin ortalarinda kolera salgmindan dolay Iskenderiye Hatlar:
dahilinde bulunan bazi limanlara ugrayamamlst1r672. Bu nedenle sirket, ¢cok sik

olmasa da kimi zaman Izmir limanma giris yapamamistir. Lakin 6nceki yillara

kiyasla sefer sayilarinda artis olmustur. 1885 yilinda 82’si Iskenderiye Hatlarindan

$9A&P Records, Report on Smyrna, Printed by George E. Eyre, Londra-1877-81, s. 1075.

' A&P Records, Report on Smyrna, Printed by George E. Eyre, Londra-1877-81. s. 1082-
1091.

®72|lovayskiy, a.g.e.,. s. 210.
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olmak iizere izmir’ e 113 sefer dﬁzenlemistiren. Fakat bu hatta kizisan rekabetten
dolay1r kumpanya 1887 yilinda yiik ve yolcu tarifelerinden indirim yapmak zorunda

ka1m1§t1r674.

Bu yillarda sirketin ekseriyetle Izmir’e tasidig1 emtia kereste, petrol,
tereyagl ve peynirden olusmaktayd1675. Ertesi yil ROPIT Izmir’e tiim hatlariyla
beraber 119 sefer diizenlerken Rusya kentin ihracatinda %3-4 ithalatinda ise yaklasik
olarak %4-5’lik bir paya sahipti. XIX. yiizyilin sonlarina yaklasirken Osmanli
Imparatorlugunun en onemli ihracat limam1 konumunda olan Izmir’de Rusya,
sirasiyla Ingiltere, Avusturya, Amerika, Hollanda, Italya ve son olarak Ispanya’dan

sonra gelmekteydi®”®,

Buharli teknolojisinin gelismesi daha hizli ve yiiksek tonajli gemilerin
hatlardaki faaliyetlerinin seyrinin degismesine neden olmustur. ROPIT de serbest
rekabet g¢er¢evesinde bunu takip etmek durumunda kalmistir. Bu nedenle 1890’11
yillarda sirket bazi hatlarin giizergahin1 ve sefer sikiligin1 degistirmeye baslamistir.
Boylece Iskenderiye hatti, hiz1 saate en az 10 mil olmak iizere Odesa’dan Canakkale,
I[zmir, Sakiz Adasi iizerinden, doniiste Port-Said, Yafa, Beyrut, Trablussam, Sakiz
Adas1, izmir, Canakkale ve Istanbul’dan Odesa’ya haftada bir defa gerceklesecek
sekilde degistirilmistirGW. Bu haliyle ROPIT vapurlar1 yolcu ve emtia trafigine gore

[zmir’e ugramistir. Bu sebeple kumpanya Izmir giizergdhinda daha fazla sefer

673skalkovskiy K.A. Russkiy Torgovyy Flot i Srochnoye Parokhodstvo..., s. 538-539;
A&P Records, Report on Smyrna, Printed by George E. Eyre, Londra-1882-85. s. 4.

874Sirket 1882°de de Mesajeri Maritim Kumpanyasi ile izmir iizerindeki rekabeti engellemek
adima 6zel bir anlagma yaparak fiyatlari sabitleme karar1 almisti. Bknz., Siilayman Uygun, a.g.e., 149;
llovayskiy, a.g.e., s. 223.

" A&P Records, Report on Smyrna, Printed by George E. Eyre, Londra-1882-85. s. 16-20.

676 A&P Records, Report on Smyrna, Printed by George E. Eyre, Londra-1886. s. 4.

7"Ustav 1891.
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gergeklestirmesine ragmen 1890 yilinda limana 103 kere ugramlst1r678. Sirket diger
vapur sirketlerin de yasadigi gibi bu sene yiik ve yolcu bulmakta zorlanmugtir®”®.
1891 yilinda ise Izmir limanina toplamda 2.376 buharli gemi ugramistir. ROPIT,
ayn1 y1l limana 107 kere ugrarken Ingilizler 627, Fransizlar 205, Avusturyalilar 163,
Yunanlilar 204 sefer dﬁzenlemislerdirﬁso. Bu seferler neticesinde ROPIT, 290.800
frank alkol, 507.000 frank tereyagi, 168.000 frank ahsap triinleri, 38.400 frank
havyar, 299.100 frank hububat, 6.200 frank gida maddeleri, 119.000 frank deri,
273.000 frank un, 35.760 frank peynir, 247.700 frank ¢esitli mallar, 1750,287 frank
petrol, 91,600 frank kereste, 21.000 frank degerinde hirdavati izmir’e tasimustir.
Rusya Izmir’e ihrag edilen petroliin neredeyse tamamini saglamistir. Ayni sekilde un

681

ve alkolde de Rusya’nin kesin stiinliigii s6z konusudur™". Bu durumu Rodos’a

yapilan sevkiyatta da gdrmek miimkiindiir®®%.

ROPIT, 1897 yilinda Makedonya Hatti ad1 altinda Izmir ile ticari baglantilari
arttiracak bir hat kurma karar aldi. Bu hat iki haftada bir istanbul ile izmir arasinda
Atina ve Selanik’e de ugrayacak sekilde sefer diizenleyecekti®®®. Nitekim ayni yil
sirket bu hatla beraber izmir’e 13 sefer diizenledi. Bu sefer neticesinde 87.837 pud

emtia, 1 piyano, 7819 hayvan tasiyarak 12.405 ruble kazang elde etti. Ayn1 zamanda

8 A&P Records, Report on Smyrna, Printed by George E. Eyre, Londra-1890. s. 8.

°Miibahat Kiitikoglu, “Osmanli Dis Ticaretinin Gelismesinde Izmir Limani ve
Giimriiklerinin Rolii, izmir Tarihinden Kesitker, izmir Biiyiiksehir Belediyesi Kiiltiir Yayini, zmir
2000, s. 298

%80Vital Cuinet, La Turquie D’Asie, Geographie Administrative, Statistique, Descriptive
etRaisonnée de Chaque Provice de L’Asie-Mineure, Paris-1892. C. 3, s. 435.

%8lvital Cuinet, La Turquie D’Asie..,. C. 3, s. 430.

82A&P Records, Report on Smyrna, Printed by George E. Eyre, Londra-1890. s. 11.

%83|1ovayskiy, a.g.e., 290.
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2348 yolcudan da 9233 ruble gelir sagladi®*. Izmir limanin dahil oldugu Iskenderiye
Hatlariyla beraber ise sirket 78 sefer gergeklestirdisss. Sirket bir diger 6nemli
giizergahi olan Selanik’e ise 1898°de 56 sefer diizenledi. Lakin bu hatta seferlerin

¢ok diizenli oldugu séylenemezdi®®®.

XX. yiizyilin baslarina gelindiginde Izmir, hem gemi trafigi hem ticaret hacmi
bakimindan Dogu Akdeniz limanlar1 arasinda dnemli bir yere sahipti. Fakat 1906
yilindan itibaren bu durumda diisiis yasandi. Bu diisiiste kismen Amerika’daki
iktisadi kriz, Izmir’de mevsimsel sartlardan dolayr mahsuliin zarar gdrmesi
etkiliydi®’. Ayrica Avusturya’min  1908’de Bosna-Hersek’i isgali ardindan
Osmanli’da bu duruma kars1 gelisen tepkilerin de izmir ticaretinin diisiisiine tesiri

%88 Zira Avusturya mallarina baglatilan boykot hareketi

oldugu muhakkakt
Avusturya gemileri ile diger muhtelif tilkelerin vapurlarimin da emtia tasimasina
engel teskil ediyordu. 1909 yilinda son bulan bu boykotu adalar ticaretinde 6nemli
yeri olan Yunan tebaasia karsi baslatilan boykot izledi. Ustiine Izmir’de kolera

salgiminin goriilmesi gemi trafigi ve ticareti hareketliligi olumsuz etkiledi®®.

8*0Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1897 god, s. 1-3.

%850byasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1897 god, s. 2.

88 A&P Record, Diplomatic and Consular Reports Turkey Report for the Year 1898 on
the Trade and Commerce of the Consular District of Salonica, No. 2270, Annual Series, Printed
for Her Majesty’s Stationery Office by Harrison and Sons, London 1899, s. 8.

8"Miibahat Kiitiikoglu, “Izmir Ticaret Odas1 Istatiklerine Gore XX. Yiizyil Baslarinda izmir
Ticareti, izmir Tarihinden Kesitker, izmir Biiyiiksehir Belediyesi Kiiltiir Yayini, izmir 2000, s. 317.

%88 Ayritil1 bilgi igin, Bknz, Emre Kiligaslan, a.g.t, 181-189.

% Miibahat Kiitikoglu, a.g.m., s. 317.
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XX. yiizyilin baslarinda Izmir ticari hacmi daralmasina ragmen limanda
faaliyet gosteren sirket sayisinda siirekli artis yasanmaktaydi. Zira ROPIT, Lloyd,
Mesajeri Maritim, Florio Rubattino kumpanyalar1 disinda, Cenova, Marsilya ve
Izmir arasinda sefer yapan Alman, Mittelmeer Linie kumpanyasi, Yunan
Panhellenique, Bulgar Gemi Sirketi, Romanya Kumpanyasi, Cunard Line,
Wescot&Laurence, Leyland&Moss Steamship, P. Wilson&Sons Limiteden, Talbot
Steamship, Danimarka Kumpanyasi Forenede, Fransiz Fraisinet Kumpanyasi ve
muhtelif iilkelere ait kisa ve uzun mesafede faaliyet gosteren bir¢ok kumpanya izmir
liman1 rekabetine dahil oldu. Bu durum ROPIT’in limandaki faaliyetlerinin

%% Nitekim Rusya’nin 1905 yilinda izmir’den ihrag ettigi

azalmasina neden oldu
emtianin degeri 69.312 sterline kadar geriledi. Ayn1 donemde Ingiltere nin 2.625.164
sterlin, Fransizlar 244.381, Avusturya’nin 754.322 oldugu hesaba katilirsa Rusya’nin
ozelde ise bu tagimaciligi iistlenen ROPIT’in limandaki paymnin oldukca diisiik

oldugu anlagilir®”,

ROPIT’in Izmir’deki gemi trafi§i ve ticari hareketlilikteki payr giderek

azalirken Rusya’nin Istanbul ve Izmir konsoloslari, Tiirk-Rus ticari iliskileri

692

gelistirmek adina iki ticaret komitesi kurdular Fakat Osmanli Imparatorlugunun

donem itibariyle i¢inde bulundugu buhranli durum ve 1904-05 yillarinda cereyan

®9%paul Fesch, Abdulhamid’in Son Giinlerinde Istanbul, s. 556; Siileyman Uygun, a.g.e., s.
156.

1\ fiibahat Kiitiikoglu, “Osmanli D1s Ticaretinin Gelismesinde Izmir Limani...”, s. 309.

892Gergei M. Ivanov,”Osmanli-Rus Ticareti (1853-1917), s. 466-473.
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eden Rus-Japon savas1 ve daha sonrasi gelen i¢ huzursuzluklar ROPIT’in izmir’deki

faaliyetlerinin iyice diismesine neden oldu®®.

ROPIT’in 1860’larda diizenli olarak ugramaya basladig1 ve yaklasik olarak 50
yil faaliyet gosterdigi izmir ve ¢evresindeki faaliyetleri incelediginde Rusya icin
onemli kazanimlar elde ettigi agikardi. Zira XIX. yiizyillda Osmanli imparatorlugu
gibi Rusya da kismen diinya ekonomik sistemine entegre olurken, Batili devletlerin
uluslararas1 rekabette takip ettigi politikalar1 uygulamaktan da geri kalmiyordu.
Nitekim Izmir bu uluslararas1 rekabette miihim konumdaydi. Daha ¢ok ROPIT
araciligi ile bu rekabette yer alan Rusya sehrin genel ticari istatistikleri ve sirket
raporlar1 incelediginde Izmir ticaretinin 6nde gelen aktorlerinden biri olmayi
basarmisti. Bilhassa Rus geleneksel iirtinleri ihraci noktasinda rakiplerine kiyasla
istiin konumu dikkat ¢ekmekteydi. Fakat sehrin genel ticareti ve bilhassa gemi
trafigi goz oniine alindiginda ROPIT’in payinin ¢ok yiiksek oldugu sdylenemezdi.
Bu durum Rusya’nin Avrupali rakiplerine gore ticari baglant1 kurma beceresinin ¢ok
daha sonra gelismesiyle de aciklanabilir. Zira kentin ticari hacminde %50’lik bir
paya sahip olan Ingiltere veyahut gemi trafigindeki basarisiyla &ne ¢ikan Fransiz
Mesajert Maritim kumpanyasinin basaris1 daha ziyade sehirde baglantili oldugu
simsarlar araciligiylaydi. Bilhassa Fransizlar bolgede kurdugu ticaret evleri,
bankalar1 aracilig ile yiiriittiikleri sosyo-kiiltiirel faaliyetleri ile alafrangalastirdiklari
Izmir ve Dogu Akdeniz limanlarimi Fransiz iiriinleri i¢in miikkemmel bir pazar haline
dontistirmislerdir. Ruslarin ise sosyo-kiiltiirel ve ekonomik alt yapt olusturmadigi

siirece ne kadar modern vapura sahip olsa da veyahut sefer sayisini arttirsa da Rus

%3peter Weisensel, a.g.m., s. 169; istoriya Torgovli i Promyshlennosti v Rossii 1913, s.
22-23.
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tirtinlerine olan talep artmadikga tek basina bir vapur sirketi ile uluslararasi rekabete
yetisemeyecegi aciktl. Sonuc olarak genel bir bakis acisiyla ROPIT’in Izmir ve
cevresindeki faaliyetleri goz Oniine alindiginda kendi 6zelinde basarili oldugu

muhakkakti.

D. Mersin ve Cevresindeki Faaliyetler

XIX. yiizyilin baglarinda ahsap bir iskeleye sahip bir kiigiik bir kent olan
Mersin bilhassa sehrin ard bolgesi ile baglantilarinin giiclenmesi ve ¢agin
ithtiyaglarini karsilayacak limana sahip olmasi ile beraber XIX. ylizyilin sonlarinda
Osmanli’nin Dogu Akdeniz liman kentleri arasinda 6nemli bir konuma ulasti®®. Zira
Mersin ard bdlgesi konumunda olan Cukurova’nin Amerikan ¢ Savasi sonrasi artan
pamuk ihtiyacin1 karsilama konusunda 6ne ¢ikmasi, Mersin’i bolge limani olarak
ortaya cikisinda etkili oldu®®. Ayrica Siiveys Kanali’nin insas1 icin gerekli olan
kerestenin biiyiik ¢cogunlugunun bu bolgeden temin edilmesi de limandaki ticari
aktivitelerin artmasii tetikledi®®. Bu haliyle Mersin Akdeniz’deki 6nemli mevkiiyle

hem ard bolgesindeki emtianin tiiketim bolgelerine ulagsmasini sagladi hem de transit

%Mehmet Mazak, Aylin Dogan, Osmanh Arsiv Vesikalar1 ve Fotograflarla Mersin

Limam Tarihi, Yeditepe Yay., Istanbul 2014, s. 119.

%Tiilin Selvi Unlii, “Bir Iskeleden Liman Kentine Dogu Akdeniz’in Onemli bir Limani
Olarak On Dokuzuncu Yiizyilin kinci Yarisinda Mersin’de Mekéansal Gelisim”, TMMOB Sehir
Plancilar1 Yaymni, 2009/3-4 Subat 2010, s. 8.

8%Mehmet Mazak, Aylin Dogan, a.g.e., s. 119.
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ticaretle gelen ithalat ve ihracat iiriinlerinin 6nemli bir yiikleme bosaltma merkezi

697

haline geldi

Mersin limaninin tam manastyla islerlik kazanmasi 6zellikle buharli nakliyat
sitketlerinin limana seferler diizenlemesi ile bagladi. Zira XIX. yiizyilin ikinci
yarisindan itibaren bolgeye ugramaya baslayan sirketler limanin ¢ehresini degistirdi.
Ozellikle Kirim Savasi 6ncesi Avusturya Lloyd ve Fransiz Mesajeri Maritim
kumpanyalart buharlilarinin limana ugramaya baslamalari, bu degisimin en biiyiik
habercisiydi®®. Nitekim c¢ok ge¢meden riizgarlara acik oldugu i¢in gemilerin
demirlemesine miisait olmayan limanda insa faaliyetleri basladi. Boylece sirketlerin
seferleri daha diizenli hale geldi®®. Ilk olarak Mesajeri Maritim kumpanyasi 1851’de
baslamak iizere Istanbul’dan hareketle Mersin ve diger Suriye limanlarina sefer
diizenlemeye basladi. Lakin Kirim Savasi’nin meydana gelmesi bu seferlerde
degisiklik yapilmasma sebep oldu’®. Daha sonra ise Lloyd kumpanyasi 1845’te

agilan Surive Sahil Hattina 1850 yilinda Mersin limanmi ekledi’®. Sirket 1854

7Siiheyla Balci Akova, “Mersin Limani” Tiirk Cografya Dergisi, S. 31, Istanbul 1996, s.
219.

8%8Meltem Toksoz, “The Ottoman Empire and its Heritage”, Volume 45: Nomads, Migrants
and Cotton in the Eastern Mediterranean: The Making of the Adana-Mersin Region, 1850-1908,
Brill Pub, Boston-2010, s. 88.

89X VI ve XVII. yiizyillarda Tarsus limammn Akdeniz kivrimlarinda yasanan kiigiik buzul
caginin sona ermesiyle, Amanoslarin derin yariklarindan sahile dogru akan nehirlerde yasanan
tagkinlar sonucu Tarsus kiy1 seridinin zamanla denizin i¢lerine dogru karanin lehine olacak sekilde
genislemesi ve Tarsus’un sahil kenti olma 6zelligini kaybetmesi Mersin limaninin bélgenin 6nemli
liman1 haline gelmesini saglamistir. Zira Mersin iskele kenti olmaya elverisli bir konumda degildi, sert
riizgarlara agik ve korunakli olmayan bir sahile sahipti. Bu nedenle sirket acenteleri her yi1l Mersin’de
bina yapimina hayli masraf yapmaktaydi. SAlname-i Vilayet-i Adana 1312, s. 43.

"Siileyman Uygun, a.g.e., , s. 128.

"'Emre Kiligaslan, a.g.t., s. 253.
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yilinda Mersine ilk acentesini agarak 1855 yilinda diizenli seferler yapmaya

basladi’®.

ROPIT, Mersin limanma rakiplerine kiyasla daha ge¢ bir tarihte ugramaya
basladi. Oncelikle 1858 yilinda limanda ilk acentesini agt1. Bu siire zarfinda Mersin
limanina diizensiz sekilde ugrayan sirket ticari baglantilar kurma faaliyetlerinde
bulunan kumpanya acentesi sayesinde seferlerini diizenli hale getirebildi’®. Sirketin
direkt olarak Rus limanlar1 ve Mersin arasinda bir hattt mevcut degildi. Seferlerini
Iskenderiye Hatti dahilinde gergeklestiriyordu. Nitekim sirket 1860 yilindan itibaren
limana diizenli olarak ugramaya basladi. Ayni yil limana 47 sefer diizenleyen
kumpanya 12 hayvan, 43.387 pud emtia sevk edip 14.382 ruble gelir elde ederken 3
hayvan, 53.538 pud emtiay1 ise limandan alarak 79.600 ruble kazang sagladi.
ROPIT’in ilk yillar1 olmasmna ragmen limandaki yolcu grafigi de hatir1 sayilir bir
seviyedeydi. Oyle ki ayn1 y1l Mersin limanina 1498’sini getirmek kaydiyla toplamda

2693 yolcu tasiyarak 17.416 ruble gelir elde etti”®.

Sirket, kisa zamanda Onemli bir ithalat ve ihracat merkezi olan Mersin
limanindan genelde pamuk tohumu, pamuk, susam, elma, ahsap iirlinler, meyve,
ceviz, kuru iizlim, zeytin ¢ekirdegi ve hayvan almaktaydi. Bu iriinlere karsilik Rus
limanlarindan seker, gaz yagi, ¢esitli makinalar, bez, kerpig, kiremit, sabun, ¢imento,

karton mukavva, ¢ivi, bira, demir {iriinleri, halat, ip, kibrit, ispirto, kimyasal iiriinler

2Annales du Commerce Exterieur, Autriche, Faits Commerciaux No: 13, Publiées Par
Le Ministere de L’Agriculture du Commerce et des Travaux Publics, Fevrier 1843 a Fevrier 1857,
Paris 1857, s. 31-32; Emre Kiligaslan, a.g.t., s. 85.

"%0tchet Vysochayshe Utverzhdennogo Russkogo Obshchestva Parokhodstva i
Torgovli za 1858 God (1859). SPb.: Tip. I. Shumakhera, s. 59.

704Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva I Torgovli
za 1860 god, s. 1-26.
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ve cam esyalart Mersin limanina sevk etmekteydi705.

Kumpanya temsilcileri
Iskenderiye Hatti giizergahinda bulunan Mersin liman1 ekonomik olarak ¢ok degerli
gormekteydi. Bu nedenle bu liman ve ard bolgesiyle siki ticari iliskileri kurulmasini
talep etmekteydiler’®. Nitekim bu istekler 1870-80 yillar1 arasi sirket faaliyetlerine
yansimustir. Fakat sirketin bu ¢ikisi 1875 yilina kadar devam edebilmistir’®’. Bilhassa

ertesi y1l Osmanli-Rus iliskilerinin gerilmesi neticesinde ROPIT’in Mersin’deki

faaliyetleri daha girift hale gelmistir’®,

1880’li yillara gelindiginde Mersin limanmin Osmanli deniz ticareti
icerisindeki yiikselisi limandaki gemi trafiginin atmasina sebep oldu. 1877-78
Osmanli-Rus savasi sonrasi iki iilkenin iligkilerinin normal seyrine donmesiyle
beraber ROPIT de artan bu ticari hareketlilige paralel olarak limandaki faaliyetlerini
arttirdi. Lakin 1879’un basinda sirket vapurlarinin bircogu asker ve askeri yiiklerin
naklinde kullanildigindan dolayr stireli hatlardaki sefer sayilarinda diisiis
yasanmaktaydi’*. Kisa siirede toparlanma siirecine giren sirket Iskenderive Hatlari
dahilinde 1881 yilinda 78 sefer diizenleyerek Mersin limanindan 60.000 frank yolcu

242.200 frank emtia geliri elde etti’’®. 1883 yilinda ise 73 sefer diizenleyen sirket

"%putevoditel Russkago obsestva parohodstva i torgovlil914, s. 293-294.

"%gkalkovskiy K.A. Russkiy Torgovyy Flot i Srochnoye Parokhodstvo..., 5.466.

""Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1875 god, s. 1-5.

"%®Nikolay Fedorovich Fan-der-Flit, Sank-Petersburg 1902, s 47-48; llovayskiy, a.g.e.. s.
163.

"|1ovayskiy, a.g.e., 182.

OAFL. 1997 002 4443, Compagnie de Messageries Maritimes Agence de Mersina, Rapport
General de Service Exercice 1881, Chapitre 6, Comptabilite; Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu
Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli za 1881 god, s. 1-5
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229.540 frank emtia kazanci saglad17ll. Aynmi yil sirket 3550 yolcuyla Mersin
limanina giris yapti toplamda ise 7090 yolcu tasidi. Limandaki toplam yolcu
hareketliligi 18000 civarindaydi. Sirket Mersin’de, Ingiliz kumpanyalarindan sonra
en iyi yolcu grafigine sahip kumpanyaydi. Ornegin ROPIT’in bu limandaki en

6nemli rakibi olan Mesajeri Maritim toplamda 4718 yolcu tagidi’*2.

1886 yilinda Mersin’in ard bolgesiyle baglantis1 kolaylastiracak olan ve Adana
Mersin arasinda yaklasik olarak 42 mil uzunlugundaki demiryolunun agilmasi ig
bolgelerden limana ihrag¢ iriinlerinin daha kolay ulagsmasini sagladi. Haliyle bu

durum limandaki gemi trafiginin artmasina da sebep oldu’**,

Tablo-30:1887 yili Mersin’e giris ¢ikis yapan buharlilar

Kumpanya Sefer Sayisi Tonaj Kumpanya Sefer Sayisi Tonaj
ROPIT 56 75146 Misir 53 55.487
MM 52 81.539 Yunan 14 2.826
Ingiliz K. 85 40.064 Osmanli 36 44.949
Fabre K. 14 12.302 Italyan 1 665

Kaynak: AFL. 1997 002 4443, Compagnie de Messageries Maritimes Agence de Mersina,

Rapport General de Service Exercice 1887, Chapitre 4, Trafic.

1887 yilinda Mersin limanina 65 Rus bandirali gemi sefer diizenledi bunlarin
56’s1 ROPIT e ait gemilerdi. Toplamda diisiiniildiigiinde Ingiliz bandirali gemilerin

limanda tistiinliigli s6z konusudur. Mesajeri Maritim kumpanyasi her ne kadar limana

AFL. 1997 002 4443, Compagnie de Messageries Maritimes Agence de Mersina, Rapport
General de Service Exercice 1883, Chapitre 6, Comptabilite; Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu
Russkogo Obshchestva Parokhodstva I Torgovli za 1883 god, s. 1-5.

"2Sjileyman Uygun, a.g.e., s. 132.

A&P Records, Diplomatic and Consular Reports on Trade and Finance Turkey
Report for the Year 1887 on the Vilayet of Adana, No. 406, Printed by Harrison and Sons, London
1888, s. 5.
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ROPIT’ten daha az sefer diizenlese de gemi tonajlarinin biiyiik olmasi onlar
avantajli bir konuma getirmekteydi. Nitekim limanin genel istatistigi incelendiginde
Fransiz bandirali gemiler sayica az olmalarina karsin Rus gemilerine gore tasidiklar

yiik bakimindan daha fazla oldugu tespit edilmektedir’™.

Dogu Akdeniz limanlar1 arasinda Mersin limani diginda bolgede 6nemli bir
hinterlanda ve ticari hacme sahip iskenderun limani da buharli vapur sirketlerinin

ilgisini cezbediyordu*®

. Zira 1887 yilinda limana servis yapan buharlilarin sayisi
25’e ulagsmaktaydi. iskenderun’da Ingiliz buharhilarmin {istiinliigii s6z konusuydu. Bu
buharlilar tek bir sirket olmak disinda daha ¢ok belli pazarlara hakim olan tiiccarlarin
yant sira bireysel olarak birkag gemiye sahip belli limanlar arasinda tagimacilik
yapan tiiccarlardan olusmaktaydi. ingilizlerin diger Osmanli limanlarindaki genel
istiinliigii de daha ziyade bu yondeydi. Her yil diizenli olarak merkeze gonderilen
ayrmtili raporlar bdlgede ticaret yapan ve yapmak isteyen Ingiliz tiiccarlara rehber
olacak mahiyetteydi. Hal boyleyken Ingilizlerin Osmanli limanlarinda genis bilgi ag
ve baglantilari bu iistiinliigiin rastlant: olmadiginin en agik kanitidir *°. Nitekim 1887
yilinda limana 94 sefer yapan Ingiliz buharlilar1 toplam ithalattaki pay: yaklasik
olarak %50’lileri gegmekteydi. Rus buharlilart ayni sene igerisinde limana 57 sefer
diizenledi 21.422 sterlin degerinde emtia ithal etti. Rus buharlilarin limandaki

717

ithalattaki pay1 % 13 dolaylarindaydi'~". Rusya adina bolgedeki ticaretin tagimacilig

"MA&P Records, Report for the Year 1887 on the Vilayet of Adana, s. 5.

">N. Urkmez, Tanzimat’tan I. Diinya Savas’’na Iskenderun, Yayimlanmamis Doktora
Tezi, Atatiirk Universitesi, Erzurum 2012, s. 410.

" A&P Records, Diplomatic and Consular Reports on Trade and Finance Turkey
Report for the Year 1887 on the Aleppo, No. 419, Printed by Harrison and Sons, London 1888, s. 2.

"TA&P Records, Diplomatic and Consular Reports on Trade and Finance Turkey
Report for the Year 1887 on the Aleppo, No. 419, Printed by Harrison and Sons, London 1888, s. 3.
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iistlenen ROPIT’in raporlar1 incelendiginde rakip devlet kumpanyalarmin raporlari
kadar ayrintil1 bilgi bulmak her zaman miimkiin olmamaktadir. Ancak XIX. yiizyilin
sonlarina dogru sirketin bolgeler hakkinda tam manasiyla ticareti gelistirmek lizere
zemin c¢alismalar yaptirdigir goriilmektedir. Sirketin Osmanli limanlarindaki basari
grafigi Mersin veyahut Iskenderun limaninda incelendiginde Rus tiiccarlarin Batili

vapur sirket temsilcileri gibi 6nemli baglantilar kuramadigini belirtmek gerekir’*.

1890 yilina girerken hiikiimet ROPIT e Mersin ve Iskenderun limanlarina daha
stk ugramalari karigliginda bu hat dahilinde gergeklestirecekleri seferlerde mil bagina
2 ruble daha fazla siibvansiyon vermeyi teklif etti. Bu teklife sicak bakan sirket
yoneticileri Iskenderive ve Cevresi Hattina bu iki limani ekledi’*®. Lakin Mersin
limaninda ticari baglantilar kurmakta zorlanan sirketin artan siibvansiyonuna karsilik
1890 yilinda seferlerinin azaldig1 gormekteyiz. Zira 1890°da Iskenderiye ve Cevresi
Hatti dahilinde Dogu Akdeniz limanlarina 56 sefer diizenleyen sirket Mersin
limanina sadece 23 defa ugramustir’?’. Bilhassa bu tarihlerden itibaren limanda artik
Fransizlarin {stiinliigli s6z konusuydu. Asagidaki tabloda bu durumu daha net

gérmek miimkiindiir.

Tablo-31: Mart 1889-90 yillart arast Mersin limani gemi trafigi

Ulke Gemi Sayis1 ve Tiirii Tonaj
Buharh Yelkenli Toplam Buharh Yelkenli Toplam
Rus 23 - 23 30.881 - 30.881
Ingiliz 96 - 96 39.198 - 39.198

"8Chto Neobkhodimo Predprinimat' Dlya Usileniya Vyvoza Proizvedeniy Russkoy
Obrabatyvayushchey Promyshlennosti Na Rynki Yegipta | Blizhnego Vostoka, s. 4-19.

™ovayskiy, a.g.e., s. 249.

720Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1890 god, s. 1-5.
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Avust.Mac. 5 - 5 4.834. - 4.834

Ispanyol 5 - 5 4,078 - 4.078
Fransiz 68 = 68 111.856 - 111.856
Yunan 25 13 38 8.764 3.138 11.902
Kudiis = 14 14 - 423 423
italyan - 2 2 - 609 609
Osmanh 35 560 595 29.453 11.839 41.675
Misir 53 = 53 49.675 - 49.675
Sisam Adasi = 1 1 = 269 269
Toplam 310 590 900 278.739 16.278 295.017

Kaynak: Vital Cuinet, La Turquie D’Asie...,. C. 2, s. 57.

Tablo incelendiginde yelkenli gemilerin limandaki paymin oldukg¢a azaldigi
goriilmektedir. Nitekim bu gemilerinin ¢ogunlugunu da Osmanli gemileri
olusturmaktaydi. Buharl1 gemi trafiginde Fransiz bandirali gemilerin sayisal olarak
olmasa da tonaj bakiminda istiinliikkleri s6z konusuydu. Bu yoniiyle Fransizlar
Mersin limaninda ticari hacmin biiyiikk c¢ogunlugunu ellerinde tutmaktayd1721.
ROPIT’in limandaki pay! ise giin gectikce azalmaktaydi. Bunun nedeni limana
ugrayan sirketlerin hem sayisindaki hem de seferlerindeki artigla beraber sirketin
emtia ve yolcu bulmakta zorlanmasiydi. Ayrica Rus sirketi Papeui Nakliyat
Kumpanyasinin limana ayda dort sefer diizenlemesi ROPIT’in limandaki payini

azaltt1’%2.

1890 yilinda Mersin limaninda 8.528.000 frank degerinde ithal emtia
hareketliligi oldu. Rusya &zelinde ROPIT bu hareketlilikte 17 bin frank deri, 120 bin
frank petrol ile beraber toplamda 162 bin frank degerinde emtianin tagimaciligini

iistlendi. Limanda Ruslarin istiin oldugu tek iriin kalemi petroldii. Zira limana

2ly/jtal Cuinet, La Turquie D’Asie..., C. 2, s. 57.
"22Giileyman Uyguun, a.g.t., s. 126.
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toplamda getirilen petroliin degeri 180 bin frankti. Bu haliyle Rusya’nin Mersin

limanina ihracat1 Ingiltere, Fransa, Avusturya’nin ¢ok ardindan gelmek‘[eydi723

. Aynmi
yil limandaki yapilan ihracat ise 15.230 bin frank degerindeydi. Rusya 200 bin frank
pamuk, 60 bin frank ham deri 60 bin frank donyag: ithalati ile toplamda 520 bin
franklik emtianin limandan ihracimi gergeklestirdi. Fransizlar limandaki ihracatin
neredeyse yarisini gergeklestirmekteydiler724. 1890 yilindan itibaren limana yliksek
kapasiteli vapurlarini yollayan Avusturya Lloyd kumpanyasi gergeklesen emtia
hareketliliginden yeterince faydalanmak istediyse de navlun bulamamasi ve
yiikleme-bosaltma faaliyetlerinde biiyiik tonajli gemilerin kiigiik liman kosullarina

gore dezavantajli olmasi neticesinde istedigi basartya ulasamadi’®.

Aym yillarda vapur sirketleri iskenderun limanina da ugramaktaydi. Zira
Mersin ve Iskenderun limanlar1 benzeri 6zelliklere sahip iki limandi. Ancak Mersin
limanmimn daha hizli gelismesi Iskenderun limanini geride birakti. Buna karsin
havalarin kotii oldugu donemlerde gemiler Mersin limanina yanasamadiklari i¢in
navlunlarin1 daha korunakli bir liman olan Iskenderun limanma birakabilmekteydi.
Bilhassa Hicaz demiryolunun Cukurova ve Iskenderun’a baglanti olusturmasi
Iskenderun ve Mersin’i ortak bir kaderde bulusturdu. Bu tarihlerde Rus bandirali
gemiler Iskenderun limanma 24 sefer diizenledi. Limandaki toplam gemi
hareketliligi ise 274 e ulasmaktaydi. Limana en ¢ok sefer diizenleyen gemiler Ingiliz
bandiraliydi. Fakat 65 sefer gerceklestiren Fransizlar limanda en biiylik paya

sahipti’?®. Dogu Akdeniz’in 6nemli limanlarindan olan Iskenderun’da Mersin limani

2y/jtal Cuinet, La Turquie D’Asie, C. 2, s. 56.
24/ital Cuinet, a.g.e., s. 54.

"Emre Kiligaslan, a.g.et., 160.

2%y/ital Cuinet, a.g.e., s. 154.
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kadar olmasa da ciddi miktarda emtia hareketliligi vardi. Ruslarin limandan yapilan
ithalat pay1 yok denecek kadar azdi. Lakin Iskenderun’a sarap, alkol, kursun, kalay,
¢inko, ilag ve petrol ihrag etmekteydi727. Limanin genel ithalat ve ihracat grafigi

incelediginde pamuk en 6nde gelmekteydi’.

1890’11 yillarin ortalarina gelindiginde Anadolu’da gergeklesen Ermeni olaylari
Mersin ve civarindaki ticari aktivitelerin zayiflamasina Sebebiyet verdi. Zira
Mersin’in gayri Miislim niifusu igerisinde onemli bir yeri olan Ermeniler bdlge
ticaretinin igleyisinde miithim bir rol oynamaktaydilar. Nitekim yasanan olumsuz
hadiseler ticari miibadelelerin aksamasina neden olmaktaydi®®. Ayrica ayni yillarda
Halep ve Suriye vilayetlerinde kolera salginin yasanmasi Dogu Akdeniz limanlarini
tiimilyle olumsuz etkiledi’®. Zaten Mersin ve ¢evre limanlarinda basarili bir grafige
sahip olmayan ROPIT bu hadiseler neticesinde limanin gemi ve emtia
hareketliliginden iyice uzaklasti. Nitekim 1897 yilinda kumpanya Iskenderiye
Hatlar: g¢izelgesinde ©nemli degisiklikler yaparak Mersin limanini zorunlu

ugranilacak limanlar arasindan ¢ikardi ™

. Sirketin bu karar1 Osmanhi yetkilileri
tarafindan da saskinlikla karsllanmlst1r732. Ertesi yil sirketin bu karar1 limanin gemi
hareketliligine yansidi. Zira 1898’de Mersin limanina ugrayan 320 buharlidan sadece

3°{i ROPIT e aitti. Limandaki iistiinliik énceki yillarda oldugu gibi Fransiz bandiral

gemilerdeydi. Avusturya Lloyd’un da bu donemde bir c¢ikis yakaladigim

2\/jtal Cuinet, La Turquie D’Asie..., C. 2, s. 205-206.

"28/ital Cuinet, a.g.e., s. 206.

"Tiilin Selvi Unli, a.g.m., s. 9.

0N Urkmez, Tanzimat’tan 1. Diinya Savasi’na iskenderun, Yayimlanmanus Doktora
Tezi, Atatiirk Universitesi, Erzurum 2012, s. 202.

"lovayskiy, a.g.e., s. 290.

2BOA, DH. MKT. 2082/84, 31 May1s 1897.
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g('irmekteyiz733.

ROPIT’in Mersin limanindaki aktivitelerindeki olumsuz hava
Iskenderun limaninda da yasanmaktaydi. Aym yillarda sadece bir Rus bandirali
vapur limana sefer diizendi. Mersin limaninda oldugu gibi Iskenderun’da da 61 sefer
diizenleyerek toplam emtia haraketliliginin 1/4’den fazlasini olusturan Fransizlarin
istiinliigii s6z konusuydu. Fransizlar1 ¢ok yakindan Avusturya bandirali gemiler

% ROPIT’in limandaki basarisizlig1 Rusya’nin bolgedeki ticaretine

takip etmekteydi
de yansidi. Nitekim ayni yil Rusya limandan 5.705 sterlin degerinde ihracat
gerceklestirirken 25.585 sterlin degerinde emtia ithal etmistir. Limanin toplam
ihracat degeri 958.960 sterlin, ithalat degeri ise 2.332.190 sterlin oldugu
diisiiniildiiglinde Rusya’nin bolgedeki emtia hareketliliginde ne kadar diisiik oldugu

daha iyi anlasilir’.

XX. yiizyilin baglarinda Mersin limaninin altyapi kosullariin iyilesmesi, ard
bolgesi ile baglanti yollarinin elverisli hale gelmesi buharli gemi trafiginin de 6nemli
miktarda artmasmi sagladi. Nitekim bu yiizyilin baslarinda limana, Mesajeri
Maritim, Avusturya Lloyd, ROPIT disinda Ingiliz, Hidiviye, Prince Line, Bell’s Asia
Minor, Orient ve Ellermann, Italyan Florio Rubattino, Alman Deutsche Levant

Line™® ve Atlas, Hollandali Royal Nederlandais, Belgika Adolf Deb, Yunan

3A&P Records, Diplomatic and Consular Reports on Trade and Finance Turkey
Report for the Year 1898 on the Aleppo, No. 2262, Printed by Harrison and Sons, London 1899, s.
15.

" A&P Records, Report for the Year 1898 on the Aleppo, s. 9.

S A&P Records, Report fort the Year 1898 on the Aleppo, , s. 8.

%%Blgede pamuk isletmeciligi yapan ve pamuk iiretimine giren Almanlar, Deutsche Bank ve
Deutsche Levant Line’nin yonetiminde Deutsche Levantische Baumvolle Gessellschaft ( Dogu Alman
Pamuk Sirketi) adiyla bir sirket kurdular. Boylece bolgedeki pamuk sevkiyatinda onemli aktor
konumuna geldiler. Bknz., Paul Fesch, Abdulhamid’in Son Giinlerinde Istanbul, s. 571.
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Pantaleon ve Cozzika, Osmanli Hac1 Davud ve I. Mahsusa, Fransiz, Chyprien Fabre

ve diger muhtelif iilkelere ait kumpanyalar sefer diizenlemekteydi’’.

ROPIT &nceki yillara nazaran Dogu Akdeniz limanlarindaki pay1 bu donemde
artmaktaydi. Bu durum sirketin bolgede saha arastirmalart neticesinde énemli ticari

baglantilar kurmasiyla aciklanabilir’®®

. Nitekim 1898 yilinda limana sadece 3 sefer
diizenleyen sirket 1901°de sefer sayisin1 28 ¢ikarirken bu rakam 1910’lara geldiginde
101°e ¢ikt1. Bilhassa bu yillarda sirket Mersin limanindaki Fransiz tekelini kirarak
Ingilizler ile beraber limanda dikkate deger bir ticari hacme ulast1™. ROPIT’in
ozellikle XX. yiizyilin ilk on yillik periyodunda limandaki emtia ve yolcu
hareketliligindeki payinin artist 1909°da sirketin en iyi vapurlarindan birinde yiizer
sergi konsepti olusturarak geleneksel Rus iiriinlerini Dogu Akdeniz limanlarinda
tanitmastydi. Nitekim bu gemi sayesinde bu limanlardaki arz talep kosullari

gozetilerek miihim ticari baglantilar kuruldu®.

Mersin limanimin rakibi konumunda olan Iskenderun limaninda ise Ruslar igin
degisen ¢ok bir sey yoktu. Limanin 1906-08 yillar1 arasindaki emtia hareketliligi
incelendiginde ithalat ve ihracatin neredeyse %50’sini olusturan Ingilizlerin
Ustlinliigi goriilmektedir. Rusya’nin limandaki ithalatta pay1 ise 1906°da %1 lerin
altindayken 1907-08’lerde %2’leri asmistir. Ayni durumu ihracati igin de

séyleyebiliriz741. 1908-10 willar1 arasindaki ihracat ve ithalat rakamlar

8"Mehmet Murat Baskici, a.g.e., s. 98.

"¥8Chto Neobkhodimo Predprinimat Dlya Usileniya Vyvoza Proizvedeniy Russkoy
Obrabatyvayushchey Promyshlennosti Na Rynki Yegipta | Blizhnego Vostoka, s. 11-12.

"Siileyman Uygun, a.g.e,, s. 138.

"Chto Neobkhodimo Predprinimat Dlya Usileniya..., s. 4.

"A&P Records, Suriye Raporu, No: 5707, 1911, s. 14-15.
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incelendiginde Ingilizlerin limanda distiinliigii devam etmekteydi. 1908 yilinda
limanin toplam ihracat degeri 161.363.620 sterlinken Rusya’nin pay1 sadece 954.580
sterlindi. Aym1 yil Iskenderun limaninda gergeklesen ithalat ise 207.968.420
sterlinken Rusya’nin ithalat1 3.444.430 sterline ulasmaktaydi. Nitekim Rusya Mersin

limaninda yakaladig1 basar1 grafiginin Iskenderun’da yakalayamadi’*.

Sonug olarak ROPIT’in 1860’lardan itibaren yaklasik olarak 50 yildan fazla
diizenli sefer diizenledigi Mersin limaninda Rusya adina 6nemli ticari baglantilar
kurdugu séylenebilir. Fakat Dogu Akdeniz limanlarindaki rekabete diger limanlarda
oldugu gibi Batili rakiplerine gore daha ge¢ dahil olan ROPIT, ilk dénemlerinde
rakiplerine kiyasla daha gerilerde oldugu da bir gercektir. Nitekim sirketin limanla
baglantilarinin en gii¢lendigi tarihlerde araya giren Osmanli-Rus harbi kumpanyanin
Dogu Akdeniz limanlarindaki acentelerinin kapanmasina neden olmus ve sefer
diizenleyemez hale gelmistir. Savas sonrasi bir bocalama donemi yasayan sirket
hiikiimetin siibvansiyon desteklerine ragmen 1897-98 yillarinda neredeyse seferlerini
durduracak bir pozisyona gelmistir. Lakin XX. yiizyilin baslarinda bir toparlanma
siirecine giren kumpanya Mersin limaninda yeniden istedigi ¢ikis1 yakalamistir.
Hassaten bu durumu bir¢ok neden tetiklemistir. Sirketin limandaki en énemli rakibi
konumunda ve Dogu Akdeniz limanlarinda basindan beri etkinligi tartisilmaz bir
pozisyonda olan Mesajeri Maritim kumpanyasinin Mersin limanindaki faaliyetlerinin
azalmas1 6nemli bir etken olmustur. Zira 1910 yilma girildiginde ROPIT, Mersin
limanmin hem yolcu trafiginde hem de emtia hareketliliginde Ingilizler ile beraber 6n

siralarda yer almistir.

"2N. Urkmez, a.g.t., s. 432.
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XX. ylizyilda Sirketin, Batili rakipleri gibi kapitalist bir anlayis yakaladigi ve
ticari miibadelede daha profesyonel bir yol izledigi donemde Rus-Japon Savasi ve 1.
Diinya Savasi gibi agir miicadelelerden gegmesi faaliyetlerini durma noktasina
getirdi. Sirketin neredeyse tiim vapurlar1 savaglarda aktif goérev aldi. Lakin bu
savaglarin neticesinde Rusya i¢ savasmin ¢ikmasi Carlik Rusya’sinin miadim
doldurmasi ile beraber ROPIT’in de faaliyetleri durdu. Bu haliyle Osmanl
limanlarinda yarim asirdan fazla faaliyet yiirliten ve Osmanli-Rus ticari iliskilerini

gelismesinde mithim bir yeri olan sirket tarihe karisti.

E. iskenderiye ve Cevresindeki Faaliyetler

Osmanli Devleti’nin Dogu Akdeniz’de bulunan en 6nemli sehirlerinden olan
Iskenderiye, gerek ticari gerek siyasi gerekse askeri anlamda ekseriyetle dnemli yere
sahip olmustur. Tarih boyunca birgok toplumun ilgi odag: haline gelen iskenderiye,
1817 willarinda yapimi baslanan ve yaklasik olarak 3 yil siiren Nil nehri ve
Iskenderiye’yi birlestiren Mahmudiye Kanali’nin acilmasi ile beraber hinterlandini

geni@letmistirm3

. Dogu Akdeniz limanlarma 1830’lu yillardan sonra diizenli buharl
gemi seferlerinin baglamasi ile Avrupa ile ticari miinasebetleri ¢ok erken donemlerde
baslayan Iskenderiye’nin yeni diinya ekonomik sistemine uyumu kisa siirede

gergeklesmistir744. Haliyle takip eden yillarda Iskenderiye’ye hem yelkenli hem de

buharli gemi seferlerinde 6nemli artis gdzlenmistir.

"3putevoditel Russkago obsestva parohodstva i torgovli1914,s. 340.
"4y . Eyiip Ozveren, “Beyrut”Dogu Akdeniz’de Liman Kentleri (1800-1914), ed. Caglar
Keyder vd., Tarih Vakfi Yay., Istanbu 1994, s. 79.
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Iskenderiye’nin 1840 dncelerinde niifusunun ¢ogunlugunu Miisliiman ve yerli
halk olusturmustur. Fakat sehirde bilhassa aymi ylizyilin ikinci yarisindan itibaren
deniz tagimaciligimin artmasi ve buna paralel ihracata yonelik ticaretin en 6nemli
ugras haline gelmesi niifus yapisinda énemli degisikliklere sebep olmustur. Nitekim
Yahudi ve Ortodoks niifusunun artmasi Iskenderiye’yi kendine 6zgii kozmopolit bir

yapiya doéniismiistiir .

Ozellikle 1869 yilinda Siiveys Kanalinin agilis1 iskenderiye
limanini Dogu Akdeniz’in en O6nemli limani haline gelmesini saglam1$t1r746. 19
yiizyilin ikinci yarisinda Iskenderiye nin ve buna bagli olarak limanin hissedilir bir

biliylime 6rnegi gostermesi Misir Valisi, Mehmet Ali Paga’nin faaliyetleri ve bolgede

1863-65 arasinda pamuk iiretimin patlamast ile de dogru orant: olmustur’®’.

1846 yilinda Iskenderiye limanini 251°i Ingiliz, 208’i Yunan, 180’i Avusturya,
151’1 Fransiz bandirali olmak iizere toplamda 1206 gemi ziyaret etmistir. Aynm yil
limanin ticari hacmi yaklasik olarak 89 milyon franga kadar ¢ikmistir. Bu yillarda
Iskenderiye limaninda Rus bandirali gemilerin sayisi oldukca azdir’™*®. Oyle ki aymi
yil Beyrut limanina sadece 11 Rus bandirali gemi sefer diizenlemisti’®. Liberal
ekonominin Avrupali devletlere nazaran Rusya’da daha ge¢ yerlesmesi, ekonomik ve

ticari orgiitlenme konusunda zayif kalmasi ve Akdeniz’e ¢ikis1 Batili devletlere gore

™SRobert Ilbert, “iskenderiye Kozmopolit Bir Kent Miydi ?”, Modernlesme Siirecinde
Osmanh Kentleri, Ed. Paul Dumont, Frangois Georgeon, Tarih Varkfi Yurt Yay., Istanbul-1999. s.
156-159.

™Charles Issawi,”The Economic Development of Egypt”, The Economic History of
Middle East, Chicago 1966, s. 364.

"Robert llbert, a.g.m.,. s. 156-159.

"8Compagnie Generale Des Comptoir Levantins Memoir et Documents Sur Le
Commerce des Pays D’Europe, Impremerie Centrale de Napoleone, Paris 1850, s. 19

Compagnie Generale Des Comptoir Levantins Memoir et Documents Sur Le

Commerce des Pays D’Europe, . 24.
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daha sancili ve zor ge¢mesi Rusya’nin Dogu Akdeniz limanlarinda daha ge¢ yer

. . . . ,- 750
edinmesine sebebiyet vermistir' .

Dogal iki limana sahip olan iskenderiye’ye ilk olarak 1833’yilinda Ingilizlere
ait buharlilar diizenli sefer diizenlemistir. Daha sonra ise yine Ingilizlere ait Penisular
Oriental Kumpanyast bu limanla diizenli baglanti kurmaya baslanustir’™. 1838
yilinin sonlarinda Avusturya Lloyd Kumpanyas: faaliyete soktugu Trieste-
Iskenderiye hattiyla Iskenderiye’ye diizenli sefer agi kurmustur>2. Ay yil sirket bu

3

hat iizerinden 16 sefer gergeklestirmistir75. Fransiz’lar da ayn1 donemlerde

Iskenderiye ile baglanti kurarak diizenli seferlere baslamistir. Fakat bu seferler daha

cok posta baglantisi kurma amach yiiriitilmiistiir’>

. Ruslar ise bilhassa Dogu
Akdeniz limanlar1 ile diizenli seferleri 1856 yilinda ROPIT’in kurulmasiyla

gerceklestirebilmistir.

Ruslar, ROPIT araciligi ile Karadeniz limanlarinda 6nemli ticaret ve posta
baglantilarina sahipti. Ayni girisim Dogu Akdeniz limanlar i¢in de gegerliydi. Bu
nedenle sirket Dogu Akdeniz limanlarinin neredeyse tamamina sefer diizenlemek
icin c¢aligmalara basladi. Sirket bu bolgedeki faaliyetlerini kurdugu iki hatla
gerceklestirdi. Bunlardan ilki 1539 mil uzunlugunda olan Iskenderiye Cevresi
Hattiydi. Bu hatla kumpanya, Odesa’dan hareketle, [stanbul, Aynoroz, [zmir, Rodos,

Iskenderun, Beyrut, Yafa ve Iskenderiye limanlar1 arasinda ayda 3 defa sefer

0Sergei M. Ivanov,”Osmanli-Rus Ticareti (1853-1917), s. 469.

Sl ]agships of Imperialism: The P & O Company and the Politics of Empire from Its Origins
to 1867.

2B mre Kiligaslan, a.g.t., s. 19.

3Emre Kiligaslan, a.g.t., s. 26.

™Siileyman Uygun, a.g.e., s. 93.
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755

gerceklestirmeyi taahhiit ediliyordu Fakat gemi yetersizliginden dolay1 yukarida

bahsi gecen limanlara diizenli seferlerini ancak 1863 yilinda gergeklestirebildi756.

Sirket, Iskenderiye’ye ilk seferini 1858 yilinda diizenlemistir. Odesa’dan
hareket eden gemi Istanbul, izmir, Beyrut ve Iskenderiye limanlarina ugramistir.
Ayn1 y1l igerisinde Iskenderiye’ye 42 sefer gerceklestiren ROPIT 12.371 pud emtia,
294 yolcu tasimistir S Kumpanyanin ikinci hatti ise 1.202 mil uzunlugundaki
Dogrudan Iskenderiye Hattiydi. Bu hat 2 Nisan 1876 yilindaki tiiziikle Odesa,
Istanbul, Port-Said ve Iskenderiye’ye haftada bir kez diizenli sefer yapmak iizere

758

kurulmustur™. Fakat ROPIT, bu hatta diizenli olarak seyriisefere 1879 yilinda

baslayabilmistir759.

Bu hat Rusya’nin giiney limanlarmi Misir’in zengin (iirlin
cesitliligi ile bulusturmustur. Bu bolgeden getirilen emtia Odesa araciligr ile
Avrupa’ya bilhassa da Almanya’ya ihra¢ edilmistir. Ayrica bu hat giizergahindaki
limanlara Uzak Dogu’dan gelen iiriinler sirket aracigi ile Rusya’nin giiney
limanlaria ulastirilmistir. Bu hat dahilinde bulunan limanlara ugrayan sirket
gemileri ozellikle ¢ay, pamuk, limon, elma, sarap ithal ederken ekseriyetle un, gaz

yagi, ispirto, ip, sicim, havyar, demir, hayvan, yag, mum gibi iriinlerin de ihracim

gergeklestirmistir.mo,

™ Ustav 1856.

756Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva I Torgovli
za 1863 god.

*"Otchet Vysochayshe Utverzhdennogo Russkogo Obshchestva Parokhodstva i
Torgovli s 3 Avgusta 1856 goda po 31 Dekabrya 1857 Goda (1858), s. 115.

™8Ustav 1879.

759Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva I Torgovli
za 1879 god.

"®0gkalkovskiy K.A. Russkiy Torgovyy Flot i Srochnoye Parokhodstvo..., s. 539.
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Sirket 1858 yilinda Iskenderiye’deki faaliyetleri diizenli yiiriitebilmek icin iki
adet depo insa etti. Bu depolarm ilki Izmir ve Iskenderiye arasinda Rodos’ta digeri
ise Beyrut’tan 8 saat uzakliktaki Hayfa’da bulunmaktaydi. Sirket hava muhalefetine

gore bu iki depodan birine aktarma yapmaktayd1761.

Ayrica 1857 yilinda Avusturya
Lloyd, Ingiliz P&O ve ROPIT, Misir genel valisinin kendilerine tahsis ettigi bir
arazide biiyilk bir depo insa etmek {izere ittifak kurdular’®®. Bunun yani sira
Iskenderiye’de faaliyet gosteren sirket acenteleri limanin iiriin bosaltma ve yiikleme
noktasinda yetersiz olmasindan dolayr ortaklasa bir iskele kurmak i¢in anlastilar.

Mesajeri, Lloyd, P&O ve ROPIT ortaklasa kurdugu bu iskelenin sirkete maliyeti

yaklagik olarak 12 bin ruble oldu’®,

1860 yilinda sirket Iskenderiye Hatti ile beraber hattin dahilinde bulunan tiim
limanlara ugramasa da yillik sefer sayist bazinda diizen yakaladigi goriilmektedir.
Sirket toplamda bu hat giizergdh1 boyunca 47 sefer gergeklestirmis 1.052.850 pud
emtia, 246 hayvan, 23.351 yolcu tasimstir’**. Her y1l Rusya’dan ortalama 14-15 bin
hact Kutsal Topraklar1 ziyaret ettigi diisiiniiliirse sirketin yolcu portfoyiiniin
cogunlugunu Rus hacilarin olusturdugu diisiiniilebilir. Sirket ayn1 y1l Iskenderiye
Hattindan stibvansiyonla beraber 355.111 ruble gelir elde etmistir. Sirketin genel
faaliyetleri icerisinde bu hattin performanst incelendiginde oOnemli bir kazang
getirdigi sdylenemez fakat politik, ticari ve dini unsurlarin ilging bir karigimin

olusturan bu hat Rusya i¢in ¢ok 6nem arz etmistir765. Zira ertesi yil da bu hatta ki

810tchet 3 Avgusta 1856 goda po 31 Dekabrya 1857 goda, s. 36.

"62paul Bois, Le Grand Siecle Des Messageries Maritimes, s. 31.

830tchet 3 avgusta 1856 goda po 31 dekabrya 1857 god, s. 86.

®*Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1860 god.

"®QOpyasnitelnaya Zapiska 1860 god.
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durumun ¢ok iyi oldugu soOylenemez, sirket raporlarina gore 1861 yilinda
Iskenderiye, Selanik ve Pire hatlar1 toplamimda 1860 yilina gére 146 bin ruble daha

az gelir elde edilmistir’®®.

1863 yilinda sirket Iskenderiye Hatt: dahilinde bulunan tiim limanlara diizenli
olarak ugramasina paralel olarak gelirinde de artis yasandi. ROPIT 1862 yilina gore
ayni yil yiiklerden 53.400 ruble yolculardan ise 15.700 ruble daha fazla gelir elde
etti. Yiiklerin cogunlugu Odesa’dan Iskenderiye’ye gonderilen hayvanlar
olusturmaktaydi. Fakat bu hattaki emtia gelirinin artmasinin ana sebebi Amerikan i¢
savasi ile beraber Amerikan pamugu yerine Misir, Cukurova pamugunun tercih
edilmesi sonucu Misir’da pamuk hasadinda yasanan patlama ile sirketin Mersin ve
Iskenderun’a kurdugu antrepolara yogun bir bigimde iiriin istiflemesinden

kaynaklamyordu767 .

Misir’da 1863-1865 yillar1 arasinda pamuk iiretiminde yasanan patlama

beraberinde rekabeti de getirdi’®®

. Bu yillarda Misir pazarlarinda pamuk tekeli
ozellikle Fransiz ve Ingiliz tiiccarlarin elindeydi. Fransizlar Mesajeri Maritim,
Ingilizler ise Peninsular Oriental Kumpanyalari ile pamugu Bati Avrupa’ya
taslmaktayd1769. 1864’ y1lina gelindiginde Iskenderiye Hattinin kontrolii Istanbul’daki

sirket acentesine devredilmesi onerildi. Sirket bu yolla o zamana kadar Osmanli veya

Misir gemilerini tercih eden miisliiman hacilarin ROPIT gemileri ile tasinmasini

766Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva I Torgovli
za 1861 god, s. 8.

"®’Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1863 god, s. 8.

"%8Robert llbert, a.g.m.,. s. 159.

"®9Giileyman Uygun, a.g.e., s. 99.
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01865 yili yazinda salgin hastaliklarin

hedefliyordu ki bunda basarili oldu
yayilmasi ve kumpanya gemilerinin karantinalarda bekletilmesi sonucu Iskenderiye
Hatfinda seferlerin kismen durmasina ragmen bu hat genelinde mali sonuglar

oldukga iyiydi’™.

Sirket Iskenderiye Hatti dahilinde bulunan Beyrut limanma da sik sik
ugramistir. Bu limana 1868 yilinda 52, 1869°da ise 51 sefer diizenlemistir. Bu
limanda ekseriyetle diizenli faaliyet gosteren Fransiz, Avusturya, Ingiltere ve

Osmanl bandirali gemiler ROPIT e nazaran daha sik sefer diizenlemistir’ 2.

1869 yilinda Siiveys Kanalinin acilmasi Dogu Akdeniz limanlarinin daha
onemli bir konuma gelmesini saglamistir. Bilhassa Iskenderiye limani énemli bir
aktarma merkezi haline doniismiistiir. Kanalin acilisiyla beraber Rusya’nin giiney
limanlar1 da stratejik bir konuma gelmistir. Siiveys Kanali sayesinde Sivastopol ve
Odesa limanlar1 daha onceleri Baltik Denizi kanaliyla gerceklesen Rus ticaretinin
merkezi olmuglardir. Rus gemileriyle Karadeniz’in giliney limanlarina getirilen Cin
ve Hindistan iiriinleri, yabanci gemilerle Hamburg, Amsterdam ve Londra iizerinden
Petersbug’a getirilmerine kiyasla deniz tizerinden iki kat daha az mesafe kat edilerek
getirilebiliyordu. Nakliyatin bu denli ucuzlugu yaninda sirket, Hindistan, Misir ve
Cin’de acentelerini gelistirerek bu cografyalardaki {irlinlere dogrudan ulagsma
imkanima kavusmus olacakti. Boylece Rusya’da bu firlinlerin fiyatlar1 diiserek halk
refahinin yiikselmesi saglanacakti. Bu haliyle Siiveys Kanali hem sirket hem de

Rusya icin biiylik avantajlar1 beraberinde getiriyordu. Lakin kanalin gegis licreti

""\M.N. Baryshnikov, a.g.t., 5.125.

™|lovayskiy, a.g.e., s. 90.

" A&P Records, Reports Relative to British Consular Establishments 1858&1871, Part
I11., London 1872, s. 156.
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Yil
1870
1871
1872

sirket i¢in 6nemli bir sorundu. Bu nedenle ROPIT gemilerinin kanaldan gecis icin
O0dedigi tcretin, hiikiimetin Karadeniz ve Akdeniz’de ticaretin gelismesi icin
belirledigi slibvansiyonlar gibi geri 6denmesi talep edildi. Hiikiimet Rusya’nin
somiirgecilik trtinlerinin Baltik Deniz’inden ziyade Karadeniz limanlar iizerinden
sevkinin yapilmasini daha avantajli olarak gérmekteydi. Bu nedenle Rusya’nin Uzak
Dogu ile dogrudan iliski kurmasini kolaylastiracak olan Siiveys Kanali bir kat daha
onem kazandi. Dolayisiyla bu baglantiyr saglayacak olan ROPIT’in Siiveys Kanali
gecis licretinin hazine tarafindan 6ddenmesini hatta sirketin Uzak Dogu seferlerine

fazladan siibvansiyon verilmesi saglandi’".

1870°li yillara gelindiginde ROPIT’in [skenderiye Hatti ile ugradigi liman
sayisinda dnemli artis olmustur. Hatta hiikiimetin dogrudan istegi iizerine kumpanya
gemilerinin herhangi bir kar elde etmeden Hiristiyan hacilarla birlikte Myra

Koérfezine (Antalya) ugramaya baslamislardir’ ™.

Tablo-32: ROPIT’in 1870-71-72 yili Iskenderiye Hatti emtia ve yolcu trafigi

Sefer Erg:; / Piyano | Hayvan | 1.Smmf | 2.Smif | 3.Simf | Giiverte | Toplam
26 894.948 2 3753 958 1266 29 21960 24213
27 1'0084'64 1 1058 841 113 3 16443 18400
30 | 1388.854 1 3325 1077 1315 - 19911 22303

Kaynak: Obyasnitelnaya Zapiska, 1870,1871,1872.

ROPIT, Iskenderiye Hatti giizergahinda bulunan Yafa limanma sik sik sefer

diizenlemekteydi. 1873 yilinda bu limana 54 kez ugrayan sirket gemileri 38.000

"Nikolay Aleksandrovich Shavrova, (Doklod) Deyatelnosti imperatorskago Obshetva
Dlya Sedeysvyya Russkomu Torgovomu Morekhdstvu V Vasseyn Chernago Morya, Obshchemu
Sobranyu Obshchestva 19 Dekabr’ 1882, Moskova 1883, s. 23.

llovayskiy, a.g.e., s. 112.
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sterlin degerinde emtia tasimistir. Lakin ayn1 yil 52 sefer diizenleyen Lloyd 51.000
sterlin tutarindaki emtia ile Yafa’daki emtia hareketliliginde 6nemli bir paya sahip

5

olmustur’". Lloyd genel itibariyle uyguladigi hizli, giivenli ve konforlu sefer

diizenleme gelenegini bilhassa Yafa limaninda da 6zenle uyguluyor ve bu rekabette
rakiplerine nazaran daha avantajli konuma geliyordu776. Oyle ki Yafa limanm
1870’11 yillardaki liman istatistigi incelendiginde Lloyd’un diger kumpanyalara
nazaran sagladig1 iistiinliigii gormek miimkiindiir. Nitekim bu limanda ROPIT zaman
zaman Ustiinliigii elde etse de 1870’lerin ilk bes yillik periyodu diisiiniildiiglinde

ancak Mesajeri ve Lloyd’dan sonra kendine yer bulmaktaydi’’’,

1870’11 yillarin ikinci 5 yillik donemi sirket i¢in kaygi vericiydi. Gerilen
Osmanli-Rus iliskileri ticarette de karsiligini buluyordu. Ayni zamanlarda Rusya’nin
giineyinde yasanan kotii hasat sirketin Dogu Akdeniz limanlarina yiikk bulmasinda

zorluk ¢ekmesine neden olmustur778.

Tablo-33:1875-79 yillar: Iskenderiye Hatti Istatistigi

Yil Sefer Sayisi Yiik Yolcu
1876 32 1.452.977 22209
1877 7 231.364 3431
1878 = - -

A&P Records; Commercial No:17 (1875) (Trade Reports) Reports from Her
Majestys Consuls on the Manufacture, Commerce etc. Of their Consular Districts, Part VI.,
Harrisonand Sons, Londra-1874. s. 1600.

"®Emre Kiligaslan, a.g.t., s. 159.

A&P Records; Commercial No:17 (1875) (Trade Reports) Reports from Her
Majestys Consuls on the Manufacture, Commerce etc. Of their Consular Districts, Part VI,
Harrisonand Sons, Londra-1880. s. 1764.

" 0byasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1873 god, s.1-10.
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1879 10 588.938 6861
Kaynak: Obyasnitelnaya Zapiska, 1875, 1876, 1877, 1878.

Yukaridaki tablodan da goriilecegi gibi kumpanyanin savag donemindeki
trafiginde hissedilir bir diisiis yasandi. Bu donemde kumpanyanin iskenderiye’deki
biirolar1 kapatilarak bir¢ok yerli acente calisani isten ¢ikarildi. Sirket Iskenderiye
Hattinda diizenli seferlere ancak 1879 Ekim ayinda tekrar baslayabildi’”®. ROPIT,
savas doneminde yasadigi boslugu kapatmak adina Anadolu, Suriye, Filistin, Misir,
fran gibi bolgelerde yeniden genis acente agi kurmak igin girisimde bulundu. Bu
sayede sirket Rus ihracatci, fabrikator ve treticiler i¢in bu bdlgelerdeki pazarlar
hakkinda bilgi sahibi olacakti. Sirket bu yondeki faaliyetlerine 1880’lerde yogun bir
bigimde basladi. Bu on yillik désnemde ROPIT gemileriyle Osmanli limanlarina 24
milyon ruble degerinde emtia tagindi. Lakin 1889 yilina gelindiginde bu emtia akis1
yar1 yartya distii. On yillik siire iginde emtia trafiginin bu denli azalmasinin en
onemli sebebi bu limanda faaliyet gdsteren yabanci nakliyat sirketlerinin nicel ve
nitel yonden hayli artmasiydi. Ustelik bu denizde boy gostermeye baslayan Alman
vapur sirketleri bdlge nakliyatin1 bir nevi inhisarinda bulunduran Ingiliz, Fransiz ve
Avusturyal: sirketleri ciddi anlamda zorlamaya basladi. Béyle bir durumdan ROPIT

de payni ald1 ve Akdeniz’de tasidig1 navlun miktar1 neredeyse yiizde elli azaldi’®,

Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1879 god, s. 8.

Chto Neobkhodimo Predprinimat’ Dlya Usileniya Vyvoza Proizvedeniy Russkoy
Obrabatyvayushchey Promyshlennosti Na Rynki Yegipta | Blizhnego Vostoka, (Materialy,
Dobytyye Ekspeditsiyey, snaryad. Rus. O-vom Parokhodstva i Torgovli v Marte 1915 g.), s. 4;
Nikolay Aleksandrovich Shavrova, (Doklod) Deyatelnosti imperatorskago Obshetva Dlya
Sedeysvyya Russkomu Torgovomu Morekhdstvu v Vasseyn Chernago Morya, Obshchemu
Sobranyu Obshchestva 19 Dekabr’ 1882, Moskova 1883, s. 23.
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ROPIT, Dogu Akdeniz’de faaliyetlerini arttirmak ve Rus iiriinlerini bu
bolgelerde daha fazla yer edinmesi i¢in 1879 yilindan itibaren faaliyetlerine
baslayacak yeni bir Iskenderiye hatt1 act1. Boylece sirket Dogrudan Iskenderiye Hatti
olarak adlandirabilecegimiz bu yeni hatla haftada bir Odesa’dan hareketle Istanbul,
Port Said ve Iskenderiye’ye direkt olarak sefer diizenleyecekti’®’. iki hattin birden
diizenli seferlere baslamas1 sirketin faaliyetlerinde O6nemli bir hareketlilik
yasanmasini saglamistir. 1880 yilinda Iskenderive Cevresi Hatti ile 26 sefer
diizenlenmis, 1.480.909 pud emtia, 9663 hayvan ve 27894 yolcu tasimnmistir.
Dogrudan Iskenderiye Hatti ile ise 51 sefer gerceklestiren sirket, 2.720.758 pud

82 Ancak Ruslarin

emtia, 18583 hayvan, 15513 yolcu nakli gerceklestirmistir
Iskenderiye hattinda basar1 saglamaya basladigi bir donemde Ingilizlerin 1882°de
Iskenderiye’yi Isgal etmesi Misir ticaretini, Ingilizlerin lehine gevirirken basta Fransa
olmak iizere Rusya, Avusturya ve Almanya gibi devletlere ait vapur sirketlerinin
aleyhine cevirdi. Ayrica Ingilizlerin Misir1 isgali yazinda Misir’da karisikliklar
meydana gelmesine sebebiyet verdi. Iskenderiye nin Avrupali niifusunun neredeyse
tamami sehri terk etti. Kumpanyanin Iskenderiye biirosu sonuna kadar ¢alismaya
devam etti ancak 28 Haziranda sehirdeki durum oldukga tehlikeli hal alinca acente
calisanlar1 sirket vapuruna sigindi. Bu sartlar altinda kumpanya yonetimi 3
Temmuz’da Iskenderiye hattinin gegici olarak durdurulmas: dogrudan Iskenderiye

Hattinin ise Port-Said’e kadar sefer diizenlemesi yoniinde karar aldi. Ancak 10

Temmuz itibariyle Iskenderiye seferleri diizensiz olarak faaliyete basladi’®. Bu

#1Ustav1879.

820byasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 180 god.

"®|lovayskiy, a.g.e., s. 200-201.
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karisikliklar esnasinda sirketin Iskenderiye’deki binasi ve depolar1 zarar gormedi.
Sirket bu denli karisikliklar yasandigi bu donemde bir 6nceki yila gore 38 bin ruble
daha fazla gelir elde etti. Bunun en 6nemli sebebi Misir’daki Avrupali niifusun sehri
terk etmesi sonucu yolcu trafigindeki artisti. Oyle ki sirket aym yil Iskenderiye
Cevresi Hatti ile 30.723 Dogrudan Iskenderive Hatti ile 24.646 yolcu tagidi’®*,
Lakin ertesi yil bu hatlarda yolcu ve emtia hareketliliginde 6nemli derece diisiis
yasand1. ki hatla beraber toplamda 63 sefer gergeklestiren sirket bir &nceki yilin
yarisi kadar yolcu ve emtia tasiyabildi. Bu durum 1883 yilinda Misir’da kolera
salginin bas gostermesi sonucu Osmanli, Yunan ve Rus limanlarinda uygulanan agir

. 7
karantina uygulamalarinin sonucuydu a

1884-1885 yillarinda Iskenderiye ve ¢evresinde Misir’in ingilizler tarafindan
isgalinin etkileri goriilmeye baslandi. Daha Onceleri Fransizlarin hakim oldugu
pazarlar Ingilizlere ge¢gmeye basladi. Ayni yillarda iskenderiye iizerinden Avrupa’ya
yapilan ihracatta bariz bir sekilde Ingilizlerin {istiinliigiinii gérmek miimkiindiir.
Ingilizlerden sonra bu pazarda etkin olan Fransizlar ancak onlarin sekizde biri
oraninda bir paya sahipti. Ruslar ise 1884 yilinda Fransizlarin yarisi kadar bir pazara
sahipken ertesi yil Ingilizlerden sonra Iskenderiye’de ikinci siraya yiikselmislerdir.
Bu dénemde Iskenderiye’den Avrupa’ya ekseriyetle pamuk, pamuk tohumu, seker,
bugday, piring, deri, arpa vb. iiriinler ihrag edilmistir’®®. Bu bolgeye yapilan ithalatta

ise yine Ingilizlerin {istiinliigii s6z konusuydu. Ingilizlerden sonra sirasiyla

" 0Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1882 god.

785Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva I Torgovli
za 1883 god.

TSAFL. 1997 002 4391, Compagnie de Messageries Maritimes Agence d’Alexandrie
Rapport General de Service Exercice 1887, Chapitre 4, Trafic.
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Fransizlar, Avusturyalilar, Italyanlar ve Ruslar gelmekteydi. Avrupa’dan ve diger
bolgelerden Misir’a ithal edilen {tirtinleri genel itibariyle kahve, alkol, zeytinyagi,
tabaklanmis deri, mobilyalar, sigara, patates, gaz yagi, ¢imento ve bazi kimyasal

iiriinlerden olusmaktaydi”®’.

ROPIT 1885 yilinda iki Iskenderiye hattiyla beraber bolgeye 80 sefer
diizenlemistir ™. Yolcularmin ¢ogunlugunu Miisliiman hacilarin olusturdugu Yafa’ya
ise 56 sefer gergeklestirmistir789. 1887 yilinda ayni1 hat {izerinden 83 sefer diizenleyen
ROPIT, 34.088 yolcuyu tagimistir’ . Kumpanya, Kutsal ziyaretin son noktasi olan

Yafa’ya ayni yil 56 sefer yapmlstlr791 .

Sirket, Rus hacilar1 tagimada basarili bir grafik c¢izdi. Bunun yani sira
Karadeniz’in kuzeyinde ve Sibirya’nin ard bolgeleri ile Hazar ¢evresinde yasayan
Miisliimanlar, ROPIT’in iskenderiye hattin1 agmasiyla beraber kara yoluna kiyasla
daha hizli ve giivenli olan deniz yolunu tercih ederek Hicaz’a ulagmaktaydilar.
Karadeniz yolu da denilebilen bu giizergdh Batum, Poti, Sohum, Fedosya, Kerg,
Novorossisk, Sivastopol ve Odesa limanlarindan hareketle yolcu durumuna gore

Trabzon, Samsun ve Sinop’a ugrayip, Istanbul, Izmir ve Iskenderiye iizerinden

8" AFL.1997 002 4391.

788Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva I Torgovli
za 1885 god.

"A&P Records, Commercial No. 10 (1886), Reports from Her Majesty’s Consuls, on
the Manufacture, Commerce etc. Of their Consular Districts, Part IV, Harrison and Sons,
Londra-1886. s. 553.

"0Qpyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1887 god.

IA&P Records, Diplomatic and Consular Reports on Trade and Finance Turkey
Report for the Year 1887 on the Trade of Jarusalem and Jaffa, No. 363, London 1888, s. 3-4.
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Stiveys’i gegerek Hicaz’a kadar siirmekteydi792. Onemli sayida Miisliiman haci
potansiyeli bulunan bu hatlarda ROPIT yalniz degildi. En 6nemli rakibi yine bir Rus
sitketi olup 1879 yilinda faaliyete baslayan (Dobrovolny Flota) Goniilli
Kumpanyayd17g3. Bu iki sirket bu pazardan en ¢ok payr almak adina Tirkistan
gazetelerinde Miisliiman hacilara yonelik ¢cok sayida kampanya yaparak onlar1 kendi
gemileri ile seyahat yapmaya davet ediyordu. Bu reklamlar neticesinde iki kumpanya
da Istanbul limanindan aktarmali olarak hatir1 sayilir sayida Miisliiman haci
taslm1§t1.794 Ancak diger sirketlerle karsilastirildiginda ROPIT’in bu pazardaki
paymin oldukca dar oldugunu gormekteyiz. Bilhassa Rus ve Miisliiman hacilarin
tasinmasinda aktif rol oynayan iki biiyiikk Rus kumpanyasi olan ROPIT ve Géniillii
Kumpanyanin disinda ¢ok sayida buharli gemi Karadeniz ve Akdeniz limanlarinda

%5 Zira

haci tasimaciligi faaliyetlerine baslamasi1 6nemli bir etken olarak goriilebilir
Rusya her ne kadar kendi topraklarindaki hacilarin taginmasinda énemli rol oynasa

da genel bir ¢ercevede diisiiniildiiglinde yerinin epey gerilerde oldugunu asagidaki

tabloda gérmek miimkiindiir.

"[smail Yasanyanlar, “Hicaz Yolunda Kolera: Rusya Mislimanlarmm Kullandigi
Karadeniz Hac Yolu ve Koleranin Yayilimina Etkisi” Avrasya incelemeleri Dergisi, C. 1V, S.2,
Aralik 2016, s. 180-183; Serguei E. Grigoriev, “Russian Muslims’ Pilgrimages to Makkah in the Early
Twentieh-Century”, Kingdom of Saudi Arabia in 100 Years-Studies and Researches, (edt. Fahd
Al-Semmari), Riyadh 2008, s. 46.

319 Subat 1878’de kurulan Géniillii Kumpanya, Rusya’da ROPIT’ten sonra kurulan en
biyiik vapur nakliye sirketidir. Ayrintili bilgi i¢in bknz., M. Poggenpol', Ocherk Vozniknoveniya i
Deyatel'nosti Dobrovol'nogo Flota za Vremya XXV-Letnego yego Sushchestvovaniya. Petersburg
1903.

"“Eileen Kane, “Odessa as a Hajj Hub: 1880s to 1910s”, s. 21-22.

"Serguei E. Grigoriev, a.g.m., 8,s. 61.
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Tablo-34: 1882 yuli hacilarin kullandiklar: gemilerin iilkelere gore oranlart

Ingiliz 9663 Misir 9%15,2

Avusturya %6 Zanzibar %5,4

Rus %0,6 Fransiz %1,9
Hollanda %0,6 Digerleri

Kaynak: A&P Records, Commercial No. 10 (1886), Reports from Her Majesty’ s

Consuls, on the Manufacture, Commerce etc. Of their Consular Districts, Part 1V, Harrison and

Sons, Londra-1886. s. 339.

ROPIT igin Yafa limani dini potansiyelinin yani sira ticari hacmi de olan bir
limandi. Lakin Ruslarin 6zellikle Dogu Akdeniz limanlari pazarinda diisen bir grafigi
vardi. 1887 yili Yafa ithalat ve ihracat istatistigi incelendiginde Ingilizlerin 42.200
pound ihracati, 40.120 pound ithalat1 varken Ruslarin sadece 7.800 pound ihracati,
20.120 pound ithalati vardi. Bu doénemde dikkat ¢eken husus Almanlarin Dogu

Akdeniz limanlarinda tedricen etkisini gostermesiydi’*®,

19. ylizyiln sonlarma yaklasirken Ruslar ekseriyetle Dogu Akdeniz
limanlarina un, hububat ve gaz yagi ihra¢ ediyordu. Yafa pazarinda 6zellikle Rus
ununa biiyiik talep vardi. Bunun en 6nemli nedenlerinden biri Rus topraklarindan

bircok kisinin bu bolgeye yerlesmesiydi797. Rus ununun ¢ok talep gordiigii diger bir

"A&P Records, Diplomatic and Consular Reports on Trade and Finance Turkey
Report for the Year 1887 on the Trade of Jarusalem and Jaffa, No. 363, London 1888, s. 5.
"TSergei M. Ivanov,”Osmanli-Rus Ticareti (1853-1917, s. 468-469.
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bolge ise Beyrut’tu. ROPIT’in 1887 yil1 i¢in 56 sefer yaptig1 limanda Rus iiriinlerini
genelde Avrupalilar ve yerel zengin ahali tercih etmekteydi’™.
ROPIT, 8 Haziran 1889 tarihinde diizenledigi tiiziik ile Iskenderiye hattinin

799
1

hiz1 saatte en az 10 mil”™ olmak kaydiyla Odesa ile iskenderiye arasinda, Istanbul,

Canakkale, Izmir, Sakiz Adasi iizerinden, déniiste Port-Said, Yafa, Beyrut,

Trablussam, Sakiz Adasi, Izmir, Canakkale ve Istanbul’dan Odesa’ya haftada bir

800

olarak belirledi®”. Kumpanya talep dogrultusunda iskenderun ve Mersin limanlarina

81 ROPIT, bu yillarda iskenderiye hatlarindan mil basma 2 ruble

da ugrayacakti
siibvansiyon alirken, Trieste-Iskenderiye hattinda faaliyet yiiriiten Avusturya Lloyd
90 kopek, Marsilya-iskenderiye hattin1 isleten Mesajeri Maritim 2,35 kopek, Napoli-
Iskenderiye hattinda sefer yapan Italyan Florio Rubattino kumpanyasi 80 kopek

destekleme/siibvansiyon almaktaydlgoz.

"8A&P Records, Diplomatic and Consular Reports on Trade and Finance Turkey
Report for the Year 1887 on the Trade of Beyrout No. 290, London 1888, s. 6; Sergei M. Ivanov,
a.g.m., s. 468-469.

™Sirket siibvansiyon alirken yapacag: seferlerde 10 mil altma diismemeyi taahhiid ediyordu.
Fakat genelde gemiler bu hiz ortalamasini yakalayamadigindan dolay1 siibvansiyonlarinda kesintiler
oluyordu. Zira kumpanyanin iskenderiye hattinda sefer yapan Car, Rusya, Cihagev, Kornilov ve
Tsaravi¢ adli vapurlarindan sadece Car vapuru 1885°de 10 mil, 1886°da 10.6 mil 1887’de 10.4 mil
ortalamayi yakalamigtir. Diger gemiler ancak 9 mil ortalama ile sefer gergeklestirebilmiglerdir. Bknz.,
A. Gorenko, a.g.m., s.35.

%®Ustav 1889.

%MUstav 1891.

82A. Gorenko, a.g.m., s.17.
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Tablo-35: Iskenderiye ve cevresi hattinda ROPIT gemilerinin kalkis, varis

saatleri ve hizlan

Dogrudan Iskenderiye Hatti Iskenderiye ve Cevresi Hatti
Mil Odesa’dan V::;lg Durma s. Mil Odesa’dan = Varig S. | Durmas.
363 Istanbul 33 20 363 Istanbul 40 28
145 Canakkale 13 2 145 Canakkale 16 2
155 [zmir 14 10 108 Aynoroz 12 3
67 Sakiz A. 6 4 109 Selanik 12 7
156 Pire 14 8 250 [zmir 28 14
519 Iskenderiye 47 60 676 Trablus 75 12
156 Pire 47 8 48 Beyrut 6 4
67 [zmir 6 10 120 Yafa 13 5
155 Canakkale 14 2 132 Port-Sait 15 58
145 Istanbul 13 20 160 Iskenderiye 18 5
362 Odesa 33 4giin 6s. Odesa 4
2.810 254 4222 470 saat = 6 giin

Kaynak: Fedor Karlovich Fonton, O Deyatelnosti Russkogo Obshchestva Parokhodstva i

Torgovli, S. Petersburg 1894, s. 23-24.

1890’11 yillarda sirketin Iskenderiye hatlarindaki faaliyetlerinde 6nemli
miktarda diislis yasandi. Anadolu ve Suriye limanlarinda kolera salginin bas

803 Bilhassa

gostermesi bu limanlardaki faaliyetlerin azalmasina neden oldu
Suriye’de siddetlenen kolera salgint bu donemde devam eden Rus ve Miisliiman
hacilarin seyahatlerinde ¢ok siki 6nlemler alinmasina sebebiyet verdi®™. Rusya’dan
Iskenderiye’ye giden gemiler kolera salgini oldugu zamanlarda Istanbul’a ugramadan

once Sinop Tahaffuzhanesinde karantina altina alintyordu. Uzun siiren bu karantina

uygulamalarindan dolayr sirket gemileri faaliyetlerini yiiriitmekte zorluk

83|1ovayskiy, a.g.e., s. 249.
804Serguei E. Grigoriev, “Russian Muslims’ Pilgrimages to Makkah in the Early Twentieh-

Centurys, s. 67; llovayskiy, a.g.e., s. 255.
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(;ekiyordu805. Bu durumdan dolay:r sirket ve karantina idaresi arasinda ¢ok sayida
siirtiisme yasanmaktaydi. Bu nedenle ROPIT bu tedbirleri hafifletmek amaciyla,
Osmanli yonetimine etki etmek adina Rus Disisleri Bakanligina basvurdu ve yolcu
ve yuk hareketliliginin en az engelle bulasici hastakliklardan korumay1 saglayacak
tedbirleri hiikiimete sundu. Bu basvuru igisleri Bakanligmin saglik departmani

tarafindan da desteklendi®®.

ROPIT’in Rus Karadeniz limanlarindan tasidig1 yolcularin kayda deger bir
kismint da Yahudi miilteci ve gd¢menler olusturmaktaydi. 19. ylizyilin sonlaria
dogru Yahudilere karst soykirim noktasina kadar varan baskilar Avrupa ve bilhassa
Rusya’dan Filistin’e Yahudi goclerinde 6nemli miktarlarda artisa sebebiyet vermistir.
Osmanli yerel idarecilerini endiselendiren bu durum Yahudilerin Filistin’e girisinin
yasaklanmasiyla son bulmustur. Bu nedenle Yahudilerin taginmasinda 6nemli araci
durumunda olan deniz nakliyat sirketleri Yahudi tasimamalar1 hususunda
uyartlmistir®’. Hatir1 sayilir Yahudi yolcusu olan ROPIT i¢in bu durum oldukca
sorun teskil etmistir. Ayrica bolgede devam eden kolera salgini zaten var olan yolcu

8

hareketliligini olduk¢a azaltmistir®®. Bu nedenle sirket Osmanli yénetiminin

85smail Yasanyanlar, “Hicaz Yolunda Kolera: Rusya Miislimanlarmm Kullandig
Karadeniz Hac Yolu ve Koleranin Yayilimma Etkisi” Avrasya Incelemeleri Dergisi, C. 1V, S.2,
Aralik 2016, s. 190.

867hurnal Obshchego Sobraniya Aktsionerov Vysochayshe Utverzhdennogo Russkogo
Obshchestva Parokhodstva i Torgovli 2 May 1893, , s. 2-3.

87 brahim Serbestoglu, “19. Yiizyilda Filistin’de Yahudiler Uzerinde ingiliz ve Amerikan
Himayesi” Ed. Osman Kdose, History Studies, V. 4/1, Samsun 2012, 492-493.

8%0byasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1891 god.
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yasaklamalarima ragmen c¢ok sayida Yahudi’yi kacak yollarla Filistin’e

ulastirmigtir®®.

Tablo-36: 1891-94 yullari Dogrudan Iskenderiye ve Iskenderiye ve Cevresi

Hatn Yolcu ve Yiik Hareketliligi

Dogrudan iskenderiye Iskenderiye ve Cevresi
Yil Sefer S. Yiik Yolcu Sefer S. Yiik Yolcu
1891 33 3.063.627 13.598 16 1.076.494 9166
1892 51 6.212.577 16.759 28 2.338.633 16.107
1893 52 6.508.993 Belirsiz 26 2.686.369 Belirsiz
1894 52 7.796.844 26.883 26 2.458.979 13.325

Kaynak: Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i

Torgovli za 1891, 1892, 1863, 1883, 1894. god.

1895 yilinda kumpanya yonetimi Iskenderiye hatlar1 giizergdhinda bazi
degisiklikler yapti. Bdylece Istanbul iizerinden Odesa ile Iskenderiye arasindaki
dogrudan iskenderiye hattinda, ilk hafta Pire’ye ikinci hafta izmir’e girmek sartiyla
haftada bir sefer yapacakti. Iskenderiye ve Cevresi hattinin giizergahia ise Limasol
ve Larnaka limanlarini déhil edildi®'®. Fakat 1897 yilinda kumpanya yonetimi bir kez
daha Iskenderiye ve Cevresi Hatti giizergahinda degisiklige gitti. Son degisiklikler ile
beraber sirketin Atina, Selanik, Limasol, Larnaka ve Mersin’e yolcu durumuna gore

ugramasina miisaade edilmisti. Bu durum sirketin bu limanlarda yiikk ve yolcu

89BOA, BEO, 41/35263, 14 Eyliil 1894.

8108y, hatlar i¢in 3denen mil basi iicreti, Dogrudan Iskenderiye hattinda gecilen her mil basina
2 ruble, Iskenderiye ve Cevresi hattinda gegilen her mil basina 1 ruble 75 kopek olmak iizere eskisi
gibi birakilmis ve Direkt Iskenderiye hattinda sefer bagma denen mil basi {icreti 5.450 rubleyi,
Dairesel hatta ise 8.002 ruble 75 kopeki gegmemesi sarti kogulmustu. Direkt Iskenderiye hattinda yil
boyunca ddenen mil bast iicreti, 52 sefer i¢in azami 250.692 ruble, Dairesel iskenderiye hattindaki 26

sefer i¢cin ise azami 208.071 ruble 50 kopek olarak belirlenmisti. Bknz.,Ilovayskiy, a.g.e., s. 279-280.
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bulmakta zorlanmasinin yan1 sira Makedonya Hatt: ile beraber Istanbul, Izmir, Atina
ve Selanik’e iki haftada bir ugramasi ile de alakahydlsll. Ayni yillarda sirket
Iskenderiye hatlarma bir 6nceki yillara nazaran yolcu bulmakta zorlaniyordu. Bunun
en 6nemli sebebi 1897 yilinda Rusya’da yasanan veba salginiydi. Nitekim bu yillarda
Rus yonetimi vebanin yayilmasina engel olmak i¢in, giineyinde karantina baslatmis,
Atina ve Kudiis’e giden Rus hacilara dis pasaportlarin verilmesi durdurulmus,
Cidde’ye giden Miisliman hacilarin Kirim ve Kafkas limanlarindan ayrilmasina

yasak getirilmisti812.

Bu onlemler neticesinde kumpanya 1897 yilinda 1896 yilina
nazaran 14 bin daha az yolcu tasidi ve yolculardan 185 bin ruble daha az gelir elde

etti®®,

1898 yilina gelindiginde Dogrudan Iskenderive Hattina yeni bir giizergah
olan Girit adas1 eklenmistir. Bu hattin olugmasi tamamen siyasi zeminli olmustur.
Zira 1789 yili Fransiz ihtilalinin getirdigi milliyetcilik akiminin etkisi ile birgok etnik
grup bagimsizlik miicadelesine girismistir. Nitekim bu akim neticesinde 1830
yillinda bagimsizligin1 elde eden Yunanistan, Girit adasinda yogun olarak yasayan
Rumlar1 donem doénem Osmanli aleyhine kigkirtmistir. Bu kigkirtmalar neticesinde
1898 yilinda baslayan Rum isyani aday1 dis miidahalelere agik hale getirmistir814. Bu
siirecte Ruslar ¢cok sayida askerini adaya konuslandirmistir. Rus ordu birliklerinin

Girit adasinda siireli olarak bulunmasindan dolayi, Rusya ile Girit adas1 arasinda

8Doklad Pravleniya Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli Obshchemu
Sobraniyu G.G. Aktsionerov, 11 May 1897 goda.

812)ovayskiy, a.g.e., s. 289.

813 Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1896 god; Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva I
Torgovli za 1897 god.

8Girit Isyan: hakkinda ayritili bilgi i¢in bknz., Pmar Senigik, Girit:Siyaset ve isyan 1895-
1898, Kitap Yayinevi, istanbul 2014.
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vapur seferlerinin baglatilmasi ihtiyact dogmustur. Bundan dolayi, hiikiimetin teklifi
dogrultusunda kumpanya idaresi Rus askerlerinin Girit’te bulunduklar siire boyunca,
sitketin  Dogrudan Iskenderiye Hattinda isleyen vapurlarinin Rus birliginin
bulundugu Resmo’ya ugramasi uygun bulunmustur®®. Bu tiir 6rnekler ROPIT’in Rus
askeri emellerine ne denli hizmet ettiginin de bir gdstergesidir. Oyle ki normal
kosullarda ugramadig1 bir gilizergaha siyasi sebeplerle ticari teammiillerin disinda

sefer diizenleyebiliyordu.

1900’14 yillara girerken sirket yeni hatlar kurmaya devam ediyordu.
Oncelikle ROPIT, 1901 yilinda hiikiimetin de teklifiyle Kornilov vapuru ile
Odesa’dan Basra’ya iki deneme seferi yapmistir. Basarili gegen bu seferler
neticesinde Rus-Iran ticari iliskilerini gelistirmek isteyen hiikiimet ROPIT’e bu
giizergah lizerinde bir hat kurmasi teklifini gotiirdii. Nitekim sirket i¢in fazla kazang
ifade etmemesine ragmen hiikiimetin sundugu teklifi kabul etti. Boylece kumpanya,
1 Ocak 1903’ten baslayarak 12 sene boyunca Odesa ile Basra Korfezi limanlari
arasinda yilda 4 sefer olmak iizere, Istanbul, Izmir, Beyrut, Yafa, Port-Said, Siiveys,
Cidde, Cibuti, Aden, Muskat, Cask, Bender, Abbas, Bender Lenge ve Bender Busir’e
sefer yapmayi taahhiit etti®®. Basra’ya seferlerin artmasi, bdlgenin siyasi, askeri
ekonomik rekabet alani igine girdiginin bir gostergesiydi. Ayni yillarda Alman

sirketlerinin de kar elde edememesine ragmen bdlgedeki Ingiliz niifuzunu kirabilmek

831ovayskiy, a.g.e., s. 291.
#88poklad Pravleniya Chrezvychaynomu Sobraniyu, 22-go Sentyabr 1902-go.
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adina bu uzak limana gemi seferleri diizenledikleri bilinmektedir. Bu durum bilhassa

demiryollari iizerinden de yiiriitiilen uluslararasi rekabetin bir uzantistydi®’.

Sirket Iskenderiye ve ard bolgelerinde faaliyetlerini arttirmay1 hedeflerken bu
bolgelerde agir karantina sebebiyle vapurlarinin 6nemli bir kismi bos durmak
zorunda kaliyor haliyle bu durum da kumpanya faaliyetlerine zarar veriyordu.
Ozellikle 1902 yilinda Iskenderiye hattinda meyve ve sebze nakliyatinin
durdurulmast ve genel olarak yiikk hareketliliginin azalmas1 sirketin yiik
faaliyetlerinin 2.000.000 pud naviun gelirinin de 180 bin ruble azalmas: ile
sonuglandi®'®, Hal bdyleyken 1905 yilinda hiikiimet tarafindan ROPIT adina hem
sitketin bolgede yasadig1 aksakliklari diizenlemek hem de Iskenderiye ve ard
bolgesindeki pazarlar arasinda ticari miinasebetlerin arttirilmasi i¢in ne gibi
faaliyetlerin yapilabileceginin yerinde o6grenmek adina Knez N. I. Amatuni
baskanliginda bir heyet bélgeye gonderildi®™®. Bu heyetin yaptigi incelemeler
neticesinde Rus tiriinlerinin bolgede yeterince tanitilmadigi sonucuna ulagilmistir. Bu
sebeple 1909 yilinda sirketin en iyi vapurlarinin birinde yiizer sergi organize
edilmistir. Iskenderiye ve cevresinde Rus ihracatina gii¢lii ve genis bir etki
saglayacagina inanilan bu gemi daha dnce bolgeye gonderilen heyetin bu pazarlarda
topladig1  bilgiler neticesinde yabanci T{riinlerin Rus sanayi {riinleri ile

degistirilebilecegi tezi iizerine donatilmistir. Bu gemi igerisinde tamamen Rus

triinleri olan ambala; kagidi, siseler, maden sulari, galos, bezelye, bakla, tarim

817jIhan Ekinci, “Hamidiye Vapur Idaresi Firat ve Dicle’de Osmanli ingiliz Rekaneti”, Devr-i
Hamid Sultan II. Abdiilhamid, C. 11, Kayseri 2011, s.459.460.

88Doklad Pravleniya Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli Obshchemu
Sobraniyu G.G. Aktsionerov, 29 May 1903-g.

891ovayskiy, a.g.e., s. 348.
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geregleri, havyar, patates, gaz yagi, musamba, deri, pasta, sekerleme, et, balik, bitki,
meyve konserveleri, kereste, makarna, manifatura, yag, bal, un, ¢uvallar, sabun,
keten, parfiim, bira, dokme demir, mutfak geregleri, lastik, seker, nalburiye, hirdavat,
ispirto, kibrit, cam tirtinleri, tiitiin, tas komdirii, antrasit, porselen, ¢cimento ve ¢esitli el

sanat tiriinleri sergilenmistir®®.

Iskenderiye cevresinde yapilan bu girisimlerin déniisiine bakildiginda Ruslarin
hala bolge pazarinda 6nemli bir paya sahip oldugu séylenemez. 1910-11 yillarinda
Rusya’dan Osmanli’ya yapilan ihracatta %35°lik bir oranla en fazla paya sahip olan
emtia hububat ve undur®. Lakin Rusya en énemli ihracat iiriinleri arasinda olan
unda bile 1913 yili Iskenderiye 6zelinde diisiiniildiigiinde Fransa ve Ingiltere’den

sonra 11.850 ton ile 3. sirada yer almaktadir®®.

Bolge ticaretinde etkin konumda
olan Ingiltere ve Fransa gibi iilkelerin disinda Alman ve Avusturyalilarin son
zamanlarda bu pazardaki ihracat paymm artmasi Rus sirketlerini ve ROPIT’i zor
duruma soktu. Bilhassa Avusturya’nin 1908 yilinda Bosna ve Hersek’i ilhak etmesi
sonucunda Tirk tiiccarlar tarafindan Avusturya mallarinin boykot edilmesi Rus
sanayicilere bu pazarda olusan boslugu kendi ¢ikarlar1 dogrultusunda kullanma firsati

verse de bu elverisli durum Rus ihracatgilan tarafindan degerlendirilemedi®®,

80Chto Neobkhodimo Predprinimat’ Dlya Usileniya Vyvoza Proizvedeniy Russkoy
Obrabatyvayushchey Promyshlennosti Na Rynki Yegipta | Blizhnego Vostoka, s. 4

821Sergei M. Ivanov,”Osmanli-Rus Ticareti (1853-1917), s. 466-471.

S2AFL, 1997 002 4391, Compagnie de Messageries Maritimes Agence d’Alexandrie
Rapport General de Service Exercice 1913, Chapitre 4, Trafic.

83Chto Neobkhodimo Predprinimat' Dlya Usileniya Vyvoza Proizvedeniy Russkoy
Obrabatyvayushchey Promyshlennosti Na Rynki Yegipta | Blizhnego Vostoka, s. 4.
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Tablo-37: Iskenderiye ve Cevresi ihracat Istatistigi

Yl Toplam Thracat Rusya’dan Thracat
1884 212.000.000 frank 6.000.000 frank
1890 210.000.000 frank 8.000.000 frank
1900 337.000.000 frank 15.000.000 frank
1905 560.000.000 frank 19.000.000 frank
1906 624.000.000 frank 13.000.000 frank
1907 679.000.000 frank 17.000.000 frank
1908 652.000.000 frank 25.000.000 frank
1909 577.000.000 frank 19.000.000 frank
1910 612.000.000 frank 15.000.000 frank
1911 676.000.000 frank 18.000.000 frank

Kaynak: Chto Neobkhodimo Predprinimat' Dlya Usileniya Vyvoza Proizvedeniy Russkoy

Obrabatyvayushchey Promyshlennosti Na Rynki Yegipta | Blizhnego Vostoka, s. 16.

Rusya diger iilkelere kiyasla daha avantajli cografi konuma sahip olmasina ve
Misir’a 4 giinlik mesafede bulunmasina ragmen, Misir’a yapilan ihracatin sadece
%3.12’sini Rusya gerceklestiriyordu. Ustelik bu oranim 2/3’ii gazya@ ihracatina denk
geliyordu. Asagida Rusya’nin biiyiik kism1 ROPIT gemileriyle gerceklesen 1911 yili

istatistiginde durumun ciddiyeti daha iyi anlagilmaktadir.

Tablo-38: Rusya’nin 1911 yili Misir’a ihrag ettigi emtialar

Rusya’dan Genel
Emtia Kilogram Kilogram
Baklagiller 1.100 5.256.000
Biskiivi 120 1.053.410
Recel 1.843 3.370.000
Bezelye 103.695 206.118
Maden Suyu 416 193.880
Mobilya 5.000 80.000
Demir-Bakir 2.178 268.000
Zamk 1.500 7.300
Patates 394.000 16.335.000
Gaz Yad 26.957 267.900
Ahsap iiriinler 174.327 649.000
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At ( adet olarak) 35 893

Tuzlanms Et 794 1.781.000
Un 10.000.000 161.200.000
Bitkisel Yaglar 1.535 2.887.000
Peynir 4.548 405.000
Seker 19.224.164 45.766.200
Ispirto 2.095.000 2.626.200
Ziicaciye 178 139.000
Arpa 255.255 46.500

Kaynak: Chto Neobkhodimo Predprinimat’ Dlya Usileniya Vyvoza Proizvedeniy Russkoy

Obrabatyvayushchey Promyshlennosti Na Rynki Yegipta | Blizhnego Vostok. 16-18.

Iskenderiye ve gevresinde istedigi verimliligi yakalayamayan ROPIT, bir kez
daha temsilcilerini bélgeye yolladi. Bu arastirma neticesinde sirket yetkilileri bolge
piyasasinda Almanlarin neden bu kadar hizli bir ¢ikis yakaladigi konusunda hem
fikir oldular. Rus hiikiimetine sunduklari raporda Misir pazarlariin yapisi ve
ihtiyaclart ile yakin iligki kuran Almanlarin bolge pazarlarindaki basarisinin liberal
ticaret sisteminden kaynaklandigi sonucuna vardiklarini belirttiler. Bu sistem oldukca
basitti: Her seyden oOnce tiiketicinin ihtiyaglar1 karsilanmaliydi. Fakat bu hedefe
ulasmak i¢in Alman fabrikatér ve iireticiler Iskenderiye ve cevresine gezici satis
temsilcileri gonderiyor, tiiketicilere uzun vadeli krediler agiyordu. Genis ¢apl kredi
Alman ve Avusturyalilarin bu pazarlardaki basarilarinin temel etkeniydi. Kisacasi
ROPIT temsilcileri Almanlarin, tiiketicilerin zevk ve geleneklerine uyum
sagladiklarin1 ve onlarin en kiigiik istekleri ve hatta kaprislerini bile hesaba katarak
hareket ettiklerini dile getiriyordu. Nitekim son yillarda Almanya’nin, Ingiltere ve
Fransa’yr bile Iskenderiye ve cevresindeki pazarlardan disari itmeye basladig

diisiiniildiigiinde bu basarinin tesadiif olmadigini anlamak miimkiindiir®*,

84Chto Neobkhodimo Predprinimat' Dlya Usileniya Vyvoza Proizvedeniy Russkoy
Obrabatyvayushchey Promyshlennosti Na Rynki Yegipta | Blizhnego Vostoka, s. 19-20.
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ROPIT’in Iskenderiye ve gevresinde yaklasik olarak 50 yillik faaliyeti
diisiintildiiglinde her ne kadar bolgedeki ticarette basat rolii listlenmese de Rusya’nin
bolgeyle ticari ve siyasi iliskilerinin gelismesinde son derece onemli yere sahip
oldugu anlasilmaktadir. Sirket Iskenderiye’de kurdugu vapur hatlariyla hatir1 sayilir
yolcuyu Rus ve Misir limanlar1 arasinda tagimistir. Kumpanyanin yolcularinin
onemli bir boliimiinii, her yi1l Mekke’ye giden Miisliiman hacilar ve Kudiis’e giden
Rus hacilar olusturmaktaydi. Oyle ki 1900 yilinda Mekke’ye giden haci sayisi iki yiiz
elli bine ulasirken bunlarin yaklasik olarak %9’u ROPIT gemileriyle seyahat etti.
Sivastopol ve Cidde aras1 dogrudan gergeklesen seferler 6nemli basarilar elde etti.
Sonug olarak sirket Iskenderiye ve ard bolgelerinde Ingiliz, Fransiz, Avusturyali ve
ozellikle 19. yiizyilin sonlar1 ve 20. yiizyilin baslarinda Alman sirketlerinden sonra
gelmekteydi. Rusya’nin Avrupali devletlere gore bolgeye ¢ok sonradan yerlesmeye
basladigt bir gergekti. Bu sebeple yaklasik olarak 50 wyillik bir faaliyet

diisiiniildiiginde Rusya’nin basarisiz oldugunu sdylemek haksizlik olur.
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IV. BOLUM

POSTA TASIMACILIGI, MiSYONERLIK VE HUKUKI

MESELELERDE RUS VAPUR VE TICARET KUMPANYASI

A. Rus Vapur ve Ticaret Kumpanyasimmn Osmanh Sularinda Posta

Tasimacihigi

Osmanli Devleti’nde klasik donemde tekamiil eden haberlesme teskilati, XIX.
yiizyila gelindiginde dénemin gerisinde bir yap1dayd1825. Osmanli Imparatorlugunun
kendi topraklart igerisinde haberlesmede yetersiz kalmasi bu boslugu dolduracak
aktorlerin ortaya ¢ikmasina neden oldu. Bilhassa XIX. yiizyilda buhar makinasinin
deniz tasitlarina uygulanmasi postalarin deniz ve nehir ilizerinden daha diizenli
taginabilmesine olanak sagladi. Yiikte hafif pahada agir olan postalar, ilk dénemler
az miktarda emtia tasimaciligina elverisli olan vapurlar i¢in miikemmel bir kazang
kapisina dontistii. Posta tagimaciligint devletin gilivenilir bir kurumuna ihale edilmesi
diisiincesi, yerel vapur nakliyat sirketlerini avantajli kildi. Bu baglamda Rus vapur
sirketlerinin 6nciisii olan ROPIT, Rus posta tasimacilik yiikiinii tek basina iistlendi.
Bu kumpanya kendi iilkesinde oldugu gibi higbir engelle karsilagmadan Osmanli

826

liman kentlerinde de posta tasimaciligi yapabilmekteydi®. Bdylece Osmanli’nin

yetersiz kaldigi haberlesme sistemi veya posta teskilati daha ziyade Avrupali

85Nesimi Yazici, “Posta Nezaretinin Kurulusu”, Cagim Yakalayan Osmanli, Osmanh
Devleti’nde Modern Haberlesme ve Ulastirma Teknikleri, Istanbul 1915, s. 23-25.
85Tanju Demir, “Osmanl Imparatorlugunda Deniz Posta Tagimacilii ve Vapur

Kumanyalar1”, s. 1-2.

255



devletlerin kontroliine gegti. Oldukga hassas bir konu olan posta ve haberlesmesinin
Avrupali sirketler tarafindan icrasi pek ¢cok meseleyi giindeme getirmekle birlikte bu
sirketler devletin bu alanda biraktifi biiyiikk boslugu doldurdugundan dolay1

vazgecilemez hale gelmislerdi®’.

Avrupali devletleri Osmanli haberlesme sistemine tam manastyla XIX.
yizyilda hakim olmaya basladi. Bu durum deniz tagimaciliginda yasanan
gelismelerle de paralel olarak ilerliyordu. Nitekim Osmanli sahillerinin neredeyse
tamamina sefer diizenleyen yabanci vapur sirketleri hem iilkelerinin siyasi ve ticari
cikarlart hem de kendi ticari menfaatleri adina posta tagimaciligini iistleniyorlardi.
Buharlilar ¢agi da diyebilecegimiz bu donemde Osmanli haberlesme aginda siiphesiz
en etkin olan iilkelerden biri 1721°den itibaren Osmanli topraklarinda posta
tagimaciligl yapan Avusturya’ydi. Haliyle ilk donemlerde diizensizlik arz eden bu
tagimacilik siirekli olarak gelisme gostererek XIX yiizyilda LIoyd Kumpanyasinin da
devreye girmesiyle daha diizenli bir hal aldi®®. Avusturya’dan sonra Osmanl posta
tasimaciliginda Fransizlar 6nemli bir konumdaydi. Nitekim Fransizlar XVIII.
yilizyilin sonlarinda itibaren Osmanli topraklarinda posta ofisleri agmak icin ¢esitli
faaliyetlerde bulundu. Fakat ciddi manada diizenli olarak posta faaliyetleri yiiriitme
isini ancak 1837 yilinda Fransiz Posta Servisi (Le Service Maritime Postal de L Etat)
ile gerceklestirebildi. Diger sirketlerin aksine sadece posta islerini yliriitmekte olan

Fransiz Deniz Posta Servisi biiyiik oranda zarar ettiginden dolay1 1851 yilinda Fransa

827Ibniizziya Ahmet Resid, “Memleketimiz’de Ecnebi Postahaneleri”, istisare Dergisi, Say1
16-17, 7 Kanun-1 Sani 1324.
828E rmre Kiligaslan, a.g.t.,, s. 81-82.
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ve Levant limanlar arasindaki haberlesme Mesajeri Maritim Kumpanyasi tarafindan

yiiriitilmeye bagland1®?°,

Rusya’nin Osmanli ile posta baglantist kurmasi sinirdas olmasindan dolay:
daha elzem bir hal almaktaydi. Bu nedenle 1748 yilinda iki {ilke vatandaslari
arasinda haberlesmenin daha kolay saglanmasi amaciyla istanbul’da bir posta ofisi
acildi. Fakat Osmanli ve Rusya arasindaki posta akisi ancak 1782 yilinda diizenli
hale geldi®*. Buna karsin Rusya’nin Osmanli topraklarinda posta ofisi a¢masi
Kinm’in kaybedildigi gerilimli bu siiregte Osmanli yonetimi nazarinda ¢ok sicak
karsilanmamaktaydi. Ancak Rusya, Osmanli Devleti ile imzaladigi 1783 ticaret
anlagsmasinin 76. maddesi ile Osmanl topraklarindaki posta ofislerini giivence altina
alarak posta servisini genisletmeyi siirdiirdii. Osmanli-Rusya arasindaki siyasi kriz
donemlerinde posta tasimacilifi giindeme gelse de Rusya’nin bu imtiyazi
kullanmasina engel olunamadi®'. Rusya basta Istanbul olmak iizere Izmir, Beyrut,
Trabzon, Samsun, Yafa, Hayfa, Trabzon gibi ticari ve siyasi yonden onde gelen

Osmanl kentlerinde 18 posta ofisi kurdu®®2.

Rusya, 1833 yilinda Karadeniz Vapur Kumpanyas: gemileri ile Osmanli ile

posta baglantisini gergeklestirmekteydi833. 1845 yilindan itibaren ise Novorossiysk

829Giileyman Uygun, a.g.e., s. 261-262.

80Giileser Aykara, “Ulkemizde Yabanci Devlet Postalar1 ve Posta Uzmanlar1”, PTT Dergisi,
Say1:2, Ankara, 1985, s. 22.

81Tanju Demir, “Salih Zeki ve Ecnebi Postahaneleri'nin Kaldiriimas: Konusundaki
Gorisleri” Osmanh Bilimi Arastirmalari, V11/1 2005, s. 181.

82T aner Aslan, Osmanlr’da Levant Postalari, Berikan Yay., Ankara 2012, s. 118.

833istoriya Torgovli i Promyshlennosti v Rossii, S.17.
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Vapur [sletmesi ile Istanbul-Odesa arasinda posta baglantis kuruldu®*. Ancak Kirim

Savagi, bir miiddet Osmanli-Rus haberlesme aginin aksamasina neden oldu

Kirim harbi sonrasi1 Osmanli-Rus iligkilerinin diizelmesiyle beraber 1857’den
itibaren ROPIT, Rus postalarin1 tasimaya basladi. Baslangicta belirli bir nizam
dahilinde olmayan bu tasimacilik servisi 1 Ocak 1863’ten itibaren Rusya’nin
Osmanl nezdinde yapacag biitiin yazismalarm ROPIT gemileriyle tagimacagina dair
Posta Idaresi ile yapilan anlasmanin yiiriirliige girmesiyle diizenli hale geldi. Bu
anlagsma uyarinca Rusya’nin “Dogu” olarak niteledigi bu yazigmalar i¢in 6zel posta
pullart kullanima sokulmus ve Rusya’dan biitiin Levant limanlarina giden ve bu
limanlardan Rusya’ya gelen mektuplar igin tek tip iicret tasdik edildi®*®>. Kumpanya
tiiziigline giren bu anlasma hiikiimlerince ROPIT, siibvansiyon almadan islettigi
biitiin siireli hatlarinda, posta kurallarina riayet ederek iicretsiz posta tasimay1 taahhiit
ediyordu; iicretsiz postadan anlasilmasi gereken Rus isletmesinden veya Rus posta
isletmesine gonderilen konumu fark etmeksizin, kapali bavul, mektup, kii¢iik paket,
yazigmalar ve c¢uvallarda bulunan posta paketlerinden miitesekkildi. Kumpanya
vapurlarinda Rus posta isletmesinden veya posta isletmesine génderilen koliler i¢in,
ROPIT’e en diisiik yiik tarifesi iizerinden O6deme gerceklestirecekti. Ayrica
kumpanyaya vapurlarinda hiikiimet ve askeri kuryeleri, postaya eslik eden posta
gorevlilerini ve gorevle gonderilen Posta Miudiirliigli ¢alisanlarini iicretsiz tasima

yiikiimliiligi getirildi®®.

8%Kratkiy Istoricheskiy Ocherk 50-Letney..., s.3; Ilovayskiy, a.g.te, s .2-3; istoriya
Torgovli i Promyshlennosti v Rossii, s. 17-18.

83lovayskiy, a.g.e., s. 85.

#%Ustav1879.
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Rus Posta Idaresi ile ROPIT arasinda yapilan anlasmalar neticesinde Osmanl
topraklarinda kumpanyanin ofisleri agilmaya basladi. Oncelikle 1857 yilinda istanbul
posta ofisi ag1ld1. Sirketin Istanbul’da gemi ve emtia trafigi yogun oldugundan dolay1
Bahge Kapi (Sirkeci) ve Galata’da birer posta ofisi daha faaliyetlerine basladi.
ROPIT, 1857-68 yillar1 arasinda posta tasimaciligini kendi biinyesinde 1868-1914
yillarinda Rus Posta Idaresi adina, yiiriittii. Istanbul disinda sirket 1857°de Samsun,
Selanik, Trabzon, Izmir, Iskenderun, Mersin, Yafa, Kudiis ve Beyrut, 1860’da Ordu,
Hayfa ve Inebolu, 1863’te Giresun ve Sinop, 1870’de Canakkale, 1880°de Rize’de
posta ofislerini acti. Boylece sirket Osmanli topraklarinda énemli bir posta agina

sahip oldu®’.

XIX. yiizyilin ikinci yarisindan itibaren diinya konjonktiiriinde gerceklesen
olaylar haberlesmenin 6nemini bir kat daha ortaya ¢ikarmistir. Bu nedenle ¢agin en
hizli haberlesme araglarindan olan buharli gemiler daha da 6nem kazanmistir. Fakat
Osmanli Devleti’nin 6zelinde diigiiniildiigiinde kendi ihtiyaglarint karsilayabilecek
vapur nakliyat sirketlerine sahip olmadigi yadsinamaz bir gergektir. Bu durum
Osmanli sularinda giinden giline faaliyetlerini siklastiran buharli sirketlerin
limanlarda oldugu gibi posta tagimaciliginda da istiinliigli ele ge¢irmesine sebebiyet
vermigstir. Zira Osmanli iletisim sistemindeki bu yabanci aktorler posta ofisleri agarak
daha da etkin olmuslardir. Osmanli Devletinde Rusya disinda Avusturya, Fransa,

Ingiltere, Italya, Yunan ve Romen gibi devletler hizla posta ofisleri agmislardir®®,

87David Feldman, Kisisel Arsivlerinden Derlenmis Bilgilerdir.

838 Aysegiil Okan, The Ottoman Postal and Telegraph Services In The Last Quarter of the
Nineteenth Century, The Atatiirk Institute for Modern Turkish History, Master of Arts, Bogazigi 2003,
s. 80-81.
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Osmanli sularinda posta faaliyetlerinde bulunan vapur sirketleri bu isten ciddi
maddi menfaat saglamislardir. Fakat bu sirketler Osmanli nezdinde sakincali olan
muzir nesriyat olarak adlandirilan ve baz1 azinhik gruplarin orgiitlenmesini
kolaylastiran yayinlarin da gesitli yollarla iilkeye girisine aracilik yapmuslardir.
Ayrica bu vapur kumpanyalar1 azinliklar disinda Jon Tirkler i¢in de uygun firsatlarin
ortaya ¢ikmasina olanak saglamislardir. Bilhassa II. Abdiilhamid déneminde i¢ ve
dis basmmin ciddi manada denetlenmesine ragmen muzir nesriyatin @ girisi

engellenememistir839.

Hatta Osmanli Posta ve Telgraf idaresi tarafindan iilke
icerisinde bulunan yabanci posta ofislerinin fesih edilmesi giindeme gelmistir84o.
Fakat Osmanli hiikiimetinin bu diislincesi gerceklesememistir. Donem donem

yabanci posta ofislerinin muzir negriyatlarin ilkeye girisini sagladiklar1 i¢in

kapatilma yoniinde tesebbiisler devam etmistir®*.

Osmanli Devleti dahilinde faaliyet yiiriiten yabanci vapur sirketlerinin yasak
yayinlar iilke igerisine sokma tesebbiislerini kendi raporlarinda bulmak pek miimkiin
degildir. Fakat uluslararas1 posta tasimaciligina aykiri olan bu olaylara Osmanli
belgelerinde bir hayli rastlanilmaktadir. Zira Osmanli posta tagimacilifinda énemli
bir aktdr olan ROPIT de diger sirketlerde oldugu gibi muzir nesriyat tasimaciligy
yapmustir. Nitekim Trabzon’daki sirket acentesine teslim edilmek iizere Uskiip Rus
konsolosu tarafindan yollanan pakette i¢i yasakli yaymlar igerisinde bulunan

Ronanos namindaki gazete Osmanli yetkililerince ele gecirilmistir. Bu tiir yayinlarin

89Gezai Balct, “Sultan 1. Abdulhamid Déneminde Yabanci Basm”, Devr-i Hamid Sultan
II. Abdiilhamid, V. Erciyes Universitesi Yayinlari, Kayseri 2011, s. 45.

89galih Zeki, “Ecnebi Postahaneleri”, Tanin, No: 16, 18 Eyliil 1324.

8p atmagiil Demirel, /1. Abdiilhamid Déneminde Sansiir,Baglam Yay., Istanbul 2007, s 116..
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tasinmasi yasak oldugundan dolay1 kumpanya acentesi ve gorevlileri uyarilmis ve bu
tiir olaylarin bir daha yasanmamas1 hususunda dikkat edilmesi istenmistir®*?. Fakat
Osmanli Devleti’nin XIX. yiizyilin sonlarina dogru i¢ ve dis gelismelerle bir ¢okiis
evresine girmesi yapilan ikili anlagsmalarin siirekli olarak Osmanli aleyhinde sonuglar
dogurmasina yol agmistir. Keza Osmanli Devleti’nin Uluslararasi Posta Birligine iiye
olmasi yasakli yayinlarin kontrol edilmesini daha da zorlastirdigir bir gergektir.
Ciinkii Avrupa limanlarindan gelen postalarin dagitimini yapmakta olan Osmanli
Posta Idaresi gelen postalari yapilan anlasmalar neticesinde inceleyememekteydi. Bu

83 Nitekim Fransiz

durum birgok suiistimallerin ortaya ¢ikmasina neden olmaktaydi
Fraissinet kumpanyas1 vapurlariyla Rusya acentesi adina gelen mektup paketlerinin
tasima esnasinda kazayla acgilmasi ve igerisindeki kitaplarin etrafa yayilmasi1 sonucu
Osmanli posta memurlarmin olaya miidahil olmasi bu suiistimallerin dikkat ¢ekici

orneklerinden  biridir®**,

Zira posta memurlar1 tarafindan yapilan incelemeler
neticesinde bu mektup paketleri icerisinde Arates adinda yedi adet Ermenice yasakli
Kitabin bulunmasi tamamen tesadiifi gelisen olaylar silsilesi sonucunda

gergeklesmistir845.

Bu donemlerde daha ziyade Ermenice yayinlarin {ilkeye
sokulmast Ermeni teror Orgiitlerinin siyasi propagandalarini yayma amaci
gitmekteydi. Gizlice {llkeye girisi yapilan bu yayinlar milliyetgi olusumlarin

orglitlenmesini sagliyordu 88 Bu nedenle II. Abdiilhamid déneminde dis basinda

¢ikan yazilar1 takip edebilmek adina Matbuat-i Ecnebiye (Matbuat-1 Hariciye

$2BOA. DH. MKT.1022/12, 19 Ekim 1906.

#3Taner Aslan, Osmanlr’da Levant Postalari, Berikan Yay., Ankara 2012, s. 155.
84BOA. DH. MKT. 1917/108, 2 Subat 1892.

#SBOA. DH. MKT. 2923/110, 31 Ocak 1892.

88pelin Iskender, “Berlin Antlagsmasindan Sonra Samsun ve Cevresinde Ermeni Olaylar1”,

Gecgmisten Gelecege Samsun, 2006, s. 106.
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Kalemi) olarak adlandirilan yeni bir birim kuruldu. Lakin dil bilen memurlarin azlig
tiim yayinlarin takip edilebilmesindeki en biiyiik engellerden biriydi847. Ayrica girisi
yasak olan yayinlar giimriiklerde de kontrol edilerek bazi tedbirler alma yoluna
gidildi. Posta miidiirlerine gonderilen 10 maddelik gizli emirle yabanci posta
vapurlarinin bilhassa denetim altinda tutulmasi konusunda yetkililer uyarildi®*®. Bu
tedbirlere ragmen yabanci vapur sirketleri siirekli olarak tilkeye muzir yaymn
sokmaya devam ediyordu®®®. Ayrica kumpanyalar tarafindan bu uyarilarin dikkate

almmadigi Osmanl nezdinde de itiraf ediliyordu®®.

Rusya adina Osmanli Devleti’nde posta sevkiyatini yiiriiten ROPIT, birgok
muhtelif yasakli yaymin getirilmesi disinda Rus politikalarina hizmet eden bazi
yayinlart da Osmanli topraklarina sokulmasinda onemli bir ara¢ olmustur. Bilhassa
Rus hacilar icin kutsal bir hiiviyeti olan Aynoroz’da bu gibi durumlara sik¢a
rastlanilmistir®™". Zaten bu bolgeye higbir buharli vapur sirketi ugramazken ROPIT
gemilerinin sefer diizenlemeye baglamasi Osmanli Devleti’nin dikkatinden
kagmamistir.  Hatta ~ Rus  hiikiimetince  kumpanya  gemilerine  ekstra
destekleme/siibvansiyon saglanmasi slipheyle karsilanmigtir. Nitekim yapilan
takipler neticesinde burada gorev yapan papazlar araciligi ile Rus Ortodoks niifusu

852

orgiitledigi anlasilmistir.”. Bu nedenle Osmanli ydnetimince ROPIT’in bu hat

lizerinde sefer yapmasinin ve postahane hizmetinde bulunmasinin sakincali oldugu

873ezai Balct, “Sultan I1. Abdulhamid Déneminde Yabanci Basin”, s. 45-46.

¥8Fatmagiil Demirel, II. Abdiilhamid Déneminde Sansiir, Baglam Yay., Istanbul 2007, s 121.
#9BOA. BEO. 2335/175122, 20 Mayis 1904.

80BOA. BEO. 898/67336, 22 Ocak 1897.

SIBOA. TFR. 1.SL. 99/9852, 15 Mart 1906.

$2BOA. Y.PRK. ZB. 11/117, 14 Temmuz 1310.
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dile getirilmistir®™®. Fakat sirket bu hat iizerinden faaliyetlerini yiiriitmekte kalmayip
ayni zamanda sakincali yayinlarin taginmasina da aracilik etmistir®™*. Hatta ROPIT
acentesi Osmanli posta memurlarinin Rus postalarini yakinen takip etmesi ve bazi
zamanlar kontrole tabi tutulmasini elestirerek kendisinin diger vapur sirketlerinden
bir farkinin olmadigin1 bu nedenle Rus postalarinin tahribata ugratilmadan teslimati
yapilmast hususunda taleplerini iletmistir®®. Ciinkii Osmanli posta memurlari
Babiali’nin muzir evrak hassasiyetini o kadar ileriye gotiirmiistiir ki lizumundan
fazla kontroller magduriyetler dogurmustur. Bunun yani sira bazi durumlarda posta
memurlarinin vasifsiz olmasi giiliing duruma diismelerine de neden olmustur.
Nitekim Termodinamik adinda kitabin icerisinde dinamik ge¢mesinden dolay1 posta
memurlar1 tarafindan el koyulmasi posta kontrollerindeki aksakliklar1 yansitmasi

86 Ayrica Osmanl topraklarina girisi yasak olan gazete ve

yoniinden Onemlidir
mubhtelif yaymlarin yabanci vapur kumpanyalar1 araciligi ile bu denli kolay iilke
igerisine sokulmasi Osmanli nezdinde bazi siipheli durumlarin da ortaya ¢ikmasina

neden olmustur. Nitelim yapilan tahkikatlar neticesinde bazi giimrilk memurlarinin

ve polislerin bu tlirden yayinlarin girislerinde yardimei olduklarini belirlenmistir®™’.

XIX ylizyilin sonlarina yaklasirken Osmanli biirokrasinin yabanci buharl
sirketlerinin her tiirli faaliyetlerini olabildiginde kisitlama yoluna gittigi dogrudur.
Ancak Osmanli biirokratlarinin temel kaygisinin bu postalar1 “denetlemek ve

kontrol” edebilmek oldugu da hatirlanmalidir. Ayn1 zamanda devletin bu sirketler

$3BOA. DH. MKT. 1846/116, 4 Temmuz 1891.

8BOA. DH. MKT. 1887/96, 10 Kasim 1891; BOA HR. HMS. iSO 62/26, 6 Mayis 1901.
$BOA. BEO. 32/2386, 15 Temmuz 1892.

865alih Zeki, “Ecnebi Postahaneleri”, Tanin, 25, 8 Eyliil 1324.

87 Fatmagiil Demirel, a.g.e., s 120.
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sayesinde kendi posta organizasyonu ger¢eklestirdigi de yadsinamaz bir gercektir.
Osmanli Devleti ve buharli nakliyat sirketlerinin arasindaki iliski her gegen giin daha
girift bir hal alirken bu sirketlerden faydalanmaktan da geri kalmamistir. Oyle ki
Osmanli Devleti kendi merkezi otoritesinin hayli disinda kalan ve 1869 yilinda
Stiveys Kanalinin agilmasi ile beraber bir kat daha 6nem kazanarak bir¢ok devletin
ilgi odagi haline gelen Yemen’de kontroliinli saglamlastirmak adina asker sevkiyati
ihtiyaci hasil olmustur. Osmanli Devleti’nin hali hazirda bu organizasyonu yiiriitecek

858
. Bu nedenle zaten Osmanli sularini

biiyiikliikte bir nakliyat sirketine sahip degildir
bastanbasa neredeyse her giin gecen yabanci sirketlere bagvurmak zorunda kalmistir.
Oncelikle Yemen iizerindeki ingiliz emelleri bertaraf etmek igin Lloyd kumpanyasi
ile anlagma yapilarak asker sevkiyati gerceklestirilmistir. Osmanli Devleti’ne hayli
masrafli olan bu sevkiyat Yemen i¢in kalic1 ¢ozlimler ﬁretememistir%g. Nitekim son
kertede hem i¢c hem de dis baskilarin siirekli arttigi bolgede isyanlar bas
gostermistir®™, Osmanli Devleti bu isyanlari bastirmak iizere bolgeye asker ve

techizat gondermek iizere ROPIT ile anlasma yapmustir. Bu anlasma neticesinde

sirket gemileri Kizildeniz iskelesi olan Hudeyde’ye sefer diizenleyecektir.

Yemen’deki durumun kritik olmasi nedeniyle Osmanli yetkilileri ROPIT ten

kiraladiklar1 gemilerin ne zaman gelecegi hususunda sirket acentelerini

861

sikistirmaktaydilar~". Nitekim kumpanya gemilerinin bilhassa Mersin limanindan

2

Hudeyde’ye sevkiyati sorunsuz bir sekilde gergeklestirmistir%. Bu sevkiyat

®¥{lhan Ekinci, “Kizildeniz’in Giineyinde Rekabet: Seyh Said ve Fersan Adalan
Meselesi”,Belleten, Ankara-2005. C. LXIX, s. 568.

89 mre Kiligslan, a.g.t., s. 94.

860Cenzgin Tomar, “Yemen” DIA, s. 410-411.

SIBOA, BEO. 2202/165128, 27 Ekim 1321.

%2BOA. BEO. 2236/167664, 17 Aralik 1903.
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neticesinde yaklasik 2000 Osmanli askeriyle beraber ¢ok sayida askeri techizat sirket

3

gemileri tarafindan tagmmistir’™. Lakin Osmanli ile kumpanya yetkilileri arasinda

bu sevkiyatin bedelininin 6denmesi noktasinda bazi anlasmazliklar yasanm1$t1r864.
Fakat yasanan bu olumsuzluklara ragmen gerekli biirokratik islemler neticesinde

sirket tagima bedelini tamamiyla alabilmigtir®®°.

Osmanli Devleti’nin XIX. yiizyilda yabanci vapur kumpanyalariyla kurdugu
iliski zarar-cikar dengesi igerisinde ylriitiilmiistiir. Diinya ekonomik sistemine ve
Avrupa siyasal sistemine eklemlenen Osmanli Devleti’'nde ulagimin ve
haberlesmenin stiratli ve diizenli bir sekilde saglanmasi en tabi ihtiyaglardan biri
haline gelmistir. S6z konusu donemde bunu saglayacak imkanlardan mahrum olan
devlet bu agig1 yabanci vapur kumpanyalarinin smirlar dahilinde posta acentalari
acmasina miisaade ederek gidermeye calismistir. Bu yontem ile bliylik bir talep
giderilirken 6te yandan kontrolsiiz bir alan yaratilmistir. Osmanli topraklarindaki
azinliklar1 etkileyebilecek yahut devlet politikalarinin aleyhinde olan yayinlarin,
gazetelerin, haberlerin Osmanli topraklarina giriginin 6nii alinamamistir. Bununla
birlikte bu kumpanyalarin etkinlik agindan da istifade edilmis, Osmanli Devleti’nin
en u¢ sinirindaki bir isyanin bastirilmasinda kumpanya vapurlarina bagvurulmustur.
Nitekim Osmanli Devleti’nin kendi haberlesme agmi 6z kaynaklariyla sorunsuz
yonetebilmesi ancak 20. yiizyilin baglarina denk gelmektedir. Bu durum sadece
Osmanli Devleti’nin kendi vapur sirketlerini kurarak yeterli posta agina sahip
olmastyla agiklanamaz. Bilhassa XIX. ylizyilda ekseriyetle basarisizlikla sonuglanan

savaglar neticesinde olusan toprak kayiplari bu mekéansal organizasyonun da

83BOA. BEO. 2279/170918, 22 Subat 1904.
84BOA. BEO. 2313/173426, 15 Nisan 1904.
85BA0. BEO. 2321/174050, 28, Nisan 1904.
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daralmasimi saglamistir. Hal béyleyken Osmanli Devleti’nin kendi haberlesme agin
kurmasi tiimiiyle basar1 addedilmez. Bundan ziyade Osmanli’nin bu organizasyonu
saglayacak yeterlilige eristigi donemleri disinda tutarak 6zellikle XIX. yiizyilin ikinci
yarisindan itibaren yabanci posta ofislerini kaldirmak istemesi kendi icerisinde bir
tutarsizli@1 da gozler 6niine seriyordu. Bu nedenle Osmanli Devleti’nin siirekli olarak
yabanci postalari kapatma girisimi kendi haberlesme ihtiyacin1 karsilayamamasi
yiiziinden basarisiz oluyordu. Zira mekanlarin daraldigi zamanin azaldigi ve diizenli
hale geldigi uluslararasi iliskiler aginin 6nemli bir gelisme gosterdigi bir diinyada
yerelden uluslararasi tasimaciliga dénlisememenin getirmis oldugu problemler ve bu
kadar i¢ ice gecmis cikar iligkileri haliyle devlet nazarinda birgok sorunu da
beraberinde getiriyordu. Sonug olarak son derece girift bir hal alan bu iliskiler 1
Ekim 1914 Osmanli topraklarindaki posta ofislerinin kapatilmas1 ile son

bulmugtur®®.

B. Kacake¢ilik Faaliyetleri

ROPIT, Osmanli sularinda faaliyet gosterdigi yarim asr1 asan siire zarfinda
gayri hukuki bir¢ok olayin igerisinde yer almistir. Osmanli merkezi yonetimini hice
sayan bu tiir faaliyetler bilhassa XIX. ylizyilin sonlarina dogru i¢ ve dis hadiselere
paralel olarak artis gostermistir. Zira Osmanli Devleti’nin siyasi, iktisadi ve askeri
olarak etkinlik gosterememesi yabanci vapur kumpanyalarinin bagli bulunduklar
devletlerin menfaatleri dogrultusunda gayri resmi etkinliklerde bulunmasimin yolunu

kolaylastirmistir. Genel itibariyle bu sirketler silah, tiitiin, insan ve bazi taginmasi

80T anju Demir, “Salih Zeki ve Ecnebi Postahaneleri’nin Kaldirilmasi...”, s. 172.
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yasak emtianin nakledilmesine aracilik etmislerdir. Fakat bu ve benzeri tiirden
hareketleri sirketin kendi raporlarinda bulmak miimkiin degildir. Daha ziyade
Osmanli resmi kayitlarma yansiyan bu faaliyetler icerisinde ROPIT ile ilgili
belgelere oldukga sik rastlanilmasi sirketin bu tiir faaliyetlerde ne denli etkin oldugu
gostermesi agisindan Onemlidir. Ancak sirket raporlarinda bu gibi faaliyetlerin
dokiimlerine yer verilmedigi i¢in Osmanli kayitlar1 igerisinden diizenli kantitatif
bilgileri ulasmak ihtimal dahilinde degildir. Zira Osmanli belgelerinde sadece tespit
edilebilmis vakalarin yansimasi bu tlirden eylemlerin tiimiiyle ilgili bir ¢ikarimda
bulunmanin zorlugunu da ortaya cikarmaktadir. Bu nedenle ROPIT 6zelinde bu
tiirden gayri resmi faaliyetlerin daha ¢ok silah ve kacak yolcu tasimaciligr iizerinde

yogunlagtigin1 gormekteyiz.

B.1. Silah Kacake¢ihigi

XIX. ylizyithn ikinci yarisindan itibaren Osmanli Devleti limanlarinda
kacakcilik faaliyetlerin yogunlastifin1i géormekteyiz. Bu durumun devletlerarasinda
konulan ithalat ve ihracat vergilerini agmak i¢in bir yontem oldugu dogrudur. Lakin
bilhassa Osmanli’'nin son donemlerinde kacake¢ilik faaliyetleri 6zelinde atesli
silahlarin bir hayli gayri resmi yollarla {ilke igerisine sokuldugunu tespit
edilmektedir. Bu durum Osmanli topraklari igerisinde baslayan ayrilik¢1 hareketlere
lojistik destek saglayan yabanci vapur sirketlerine 6nemli bir kazang kapisi olmasinin
yant sira bagli bulunduklar1 devletlerin siyasi emelleri gergeklestirmelerini de
saglamalarinin  Oniinli  agmustir. Osmanli-Rus ticari iligkilerinin en Onemli

aracilarindan olan ROPIT bu tiirden kacakcilik faaliyetlerinin merkezinde
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bulunmaktan ¢ekinmemistir®®’. Oysaki Osmanli ve Rusya arasinda yapilan ticari
anlasmalar da barut, top, askeri silah ve miihimmat tiriinden emtianin ithalat1 ve
ihracati asagida konuyla ilgili hiikiimde goriilecegi gibi kesin hiikiimlerle iki iilke

tarafindan yasak oldugu ilan edilmistir®®®.

Osmanli Devleti’nin siirekli olarak sikdyet¢i oldugu bu tiirden gayri resmi
faaliyetlerden Rusya da ziyadesiyle rahatsizdi. Bilhassa Karadeniz kiyilarinda
bulunan Rus limanlarindaki kagakg¢ilik Onlenemez bir seviyeye ulagsmisti. Rus
hiikkiimeti bircok onlem almasma ragmen daha ¢ok ROPIT vapurlarinin iginde
bulundugu kagak emtia tagimaciliginin Oniine gegilmesi i¢in bir takim Onleyici
tesebbiislerde bulunmus ancak olumlu sonuglar elde edememisti. ROPIT, Osmanli
icerisindeki ayrilik¢1 hareketleri Rusya namina desteklerken Osmanli bandirali
muhtelif vapurlar da Rusya igerisinde bazi kagakeilik faaliyetlerinde bulunmaktan
geri kalmiyordu. Ancak Rusya tarafinda yapilan kacakg¢ilik daha ziyade Karadeniz

hatt1 boyunca emtia trafiginden olusmaktaydi. Bunun en 6nemli nedeni Rus

87BOA, DH. TMK. M. 46/14, 24 Agustos 1897.

868Tamﬂar arasinda kabul edilmistir ki, Osmanli Devleti barut, top, askeri silah ve
miihimmatin Osmanli memleketlerine ithalini genellikle yasaklama hak ve yetkisini muhafaz eder. Iy
bu yasaklama resmen beyan olmadik¢a yiiriirliikte olmayacak ve yalniz yasagi havi olacak resmi
beyannamede agik¢a tayin olunacak olan alet ve askeri malzeme Osmanli memleketlerine ithalleri
swrasinda mahalli nizamlara tabi olup fakat Rusya Sefareti tarafindan bir istisna tutulmasina dair
yazili miiracaat olursa Kuwvetli nedenler engel olmadik¢a sefaretin bu miiracaatina miisaade
olunacaktr; soyleki: Rusya tebassi mahalli nizamlarin saptandigi miktardan ziyade barut asla
satamayacakwr. Bir gemi yiikii ve yahut bir miktar kiilli barut bir Rus gemisiyle Osmanli
memleketlerininin bir limanina eristikte bu gemi mahalli memurlar tarafindan gosterilecek bir yere
demir atarak hamil oldugu barutu yine bu memurlar tarafindan gésterilecek ambarlara kendilerinin
nezaretinde ¢ikarilacaktir. Bu barutun sahipleri sozii edilen nizamlara uyarak bu ambarlaraa
girebileceklerdir. Grek Rusya Devleti’nin transit suretinde Rusya limanlari igin Akdeniz ve Karadeniz
Bogazlarindan gecgirecegi top ve askeri malzeme ve gereg: av tiifegi pistov, siis, silhalart ve

kullanulmak iizerre az miktarda av barutu isbu madde yazi kosullara tabi olmayacaktr. Bknz., 3 Subat

1862 Tarihli Antlasma, Muahedat Mecmuasi. C. IV, s. 154-164.
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mallarinin tiretim bolgelerinden uzaklastik¢a daha pahali hale gelmesiydi. Diger bir
husus ise Rusya’nin kismen yeni kazandigi topraklardaki halkin ihtiyag ve
aligkanliklarin1 bilmemesi bu boélgelerde Rus mallarina talebi azaltiyordu. Bu durum
Osmanli Karadeniz’inden bir¢ok emtianin Rus tarafina kacak yollarla sokulmasina

neden oluyordu®®

. Hatta bu mallara talep o kadar ytiksekti ki, Rusya’nin siki giimriik
ve devriye tedbirlerine ragmen bu emtia biiyilk miktarda kagak yollarla
getirilmekteydi. Nitekim kacakeilik faaliyetleri Osmanli ve Rusya arasinda bilhassa
Karadeniz’de karsilikli olarak gerceklesmekteydi. Her iki yonlii kacakgilikta da
ROPIT’in yer almasi sirketin her iki iilkenin bulundugu limanlarda giimriik
memurlar1 veyahut yerel yoneticilerle siki bir isbirligi igerisinde bulunduklar
sliphesini godz Oniine getirmektedir. 1 Mayis 1909 yilinda Lloyd vapurlarinda
gerceklesen bir hadise bu durumu kanitlar niteliktedir. Zira Osmanli miifettisleri
tarafindan silah tasidig1 ihbar edilen Istanbul’dan Trabzon’a hareket edecek olan
Lloyd vapuru gizli bir denetlemeye tabi tutulur. Bu denetleme sonucunda giimriik
memurlar1 vapurun igerisinde kacak silah oldugu ve gerekli tedbirlerin alinmasi
yoniinde uyarilmasina ragmen bu hususta memurlar tarafindan higbir islem yapilmaz.
Hatta bizzat bu memurlarin goézleri Oniinde gergeklesen kagakeilik hadisesi
gormezden gelinir. Bu olay bu tiirden vakalarin gerceklesmesinin farkli iligkiler ag

neticesinde oldugunu gostermesi agisindan 6nemlidir®’.

Osmanli Devleti Karadeniz sahillerinde Osmanli ve Rus limanlar1 arasinda
kagakeilig1 6nlemek igin bir¢ok tesebbiiste bulunmustur. Fakat yerel yoneticilerin ve

bilhassa giimriikte bulunan memurlarin suiistimalleri bu kagak¢iligin  Oniine

89Nikolay Aleksandrovich Shavrov,“Vostochnyy Bereg Chernogo Morya i Yego Znacheniye
Dlya Razvitiya Russkogo Moreplavaniya” Morskoy Sbornik, No: 10, 1862, s. 64-68.
¥%Emre Kiligaslan, a.g.t.,s. 171-173.
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gecilmesine engel teskil etmistir. Zira 1908 yilinda Batum sehbenderligine
gonderilen telgrafta Batum lizerinden Karadeniz limanlarina silah, emtia ve bazi
kacak yolcularin tasindigi bu kagakgiliga mani olunmasi i¢in siki tedbirler alinmasi
istenmistir. Fakat Paquet Kumpanyasinin Marsilya’ya ve Rus kumpanyalarinin ise
Karadeniz limanlarina bir¢ok atesli silah ve Ermeni yolcuyu tasidiklar1 tespit
edilmistir®™. Bilhassa Paquet Kumpanyasi Ermeni asilerin Batum iizerinden
Karadeniz limanlarina dagilmasinda 6nemli bir araci konumunda olmustur®%. Bu
tirden vakalarla siirekli olarak karsilagildigindan dolay1 bilhassa yabanci vapur
kumpanya acenteleri uyarilmustir. Fakat kendi tlkelerinin ¢ikarlarini yerine
getirmekte kararli olan sirket yoneticileri bu tiirden vakalarin merkezinde yer
almaktan ¢ekinmemislerdir. Nitekim ROPIT’in Rize acentesi Rum asilli Andoya
Kalarro’nin Karadeniz’deki kagakeilik faaliyetlerini yonetmesi Osmanli nazarinda
sasirtict olmamustir. Zira Andorro ROPIT vapurlari ile Rus limanlarindan getirttigi
silahlarin Trabzon ve Erzurum vilayetlerinde bulunan Ermenilere ulagmasini
saglamistir. Ancak ROPIT acentesinin silah kagake¢iligi yapmasi giimriik memurlari
tarafindan degil de bu tiirden vakalarin igerisinde bulunan sahislarin ifadeleri ile

tespit edilebilmistir. Bu konunun iizerine giden Osmanli yerel yoneticileri bu

acentenin geceleyin sirket vapurlarma silah sevk ettigini belirlemistir. Normal

§1BOA, DH. TMIK. M. 268/52, 27 Mayis 1908.
82Nicolas Paquet tarafindan kurulan bu kumpanya daha sonra isim degistirerek Paquet
Ermenistan Kumpanyasi adin1 aldi. Nitekim sirket aldigi isimle Osmanli topraklarinda kuracagi
iligkiler agin1 da belirlemekteydi. Zira sirketin Ermeni elebaglar ile kacak yollarla silah tagimaciligi
yapmasi Osmanli Ermenileri iizerindeki politikalar1 gostermesi agisindan dnemlidir. Ayrintili bilgi
icin bknz., Siileyman Uygun, “Paquet Vapur Nakliyat Kumpanyasi ve Osmanli Ermenileri” A.U.
Tiirkiyat Arastirmalar Enstitiisii Dergisi, S.56, Erzurum 2016, ss. 1339-1363; Siileyman Uygun,
“Karadeniz Sularinda Fransiz Paquet Vapur Kumpanyasi (1878-1914), Karadeniz incelemeleri

Dergisi, S. 20, ss137-172.
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kosullarda bu donem i¢in yabanci vapur sirketlerinin geceleyin limanlara giris ve
cikislar1 sakincali bulundugundan sadece posta vapurlarina gegis izni verilmistir. Bu
nedenle yabanci vapur sirketlerine gece giris ¢ikis izni verilmemesi yoniinde giimriik
memurlari uyarilmistir®®. Bilhassa Rus vapurlarinin gece birden sonra limana giris

ve ¢ikis yapmamalari hususuna 6zen gosterilmistir® .

XIX. yiizyilda Kirim Savasi sonrasi Rusya igerisindeki bir devlet politikasi
haline gelen Panslavizm politikast yani tiim Slav kavimlerini Rus yonetimi altinda
birlestirme amaci tiim hiziyla devam etmekteydi. Ruslar giittiikkleri bu politikayla
birgok Balkan topluluguna aleni olarak destek olmaktan sakinmiyordu. Nitekim Rus
Carligimim bu emelleri ROPIT’in faaliyetlerine de yansiyordu. 1877-78 Osmanli Rus
harbi neticesinde imzalanan Berlin Antlasmasi ile birgok Balkan toplulugunun
bagimsiz olmasi ve Bulgaristan’in bir nevi 6zerk hale doniismesi Rusya’nin bu
devletlerle kolaylikla temasta bulunmasimin yolunu agti®”®. Zira 1882 yilinda Rus
kumpanyas1 vapurlarinin Rus limanlarindan Tuna limanlarmma ve bilhassa
Bulgaristan’a askeri techizat tasiyacagi alinan istihbaratlar neticesinde tespit

876

edilmekteydi®'®. Hatta Belgrad ve Hocabey sehbenderliklerinden alinan istihbaratta

Rusya’nin Bulgaristan’1 isgale karar verdigi bu nedenle ROPIT e asker ve mithimmat
tagimasi icin gemileri hazirda bulundurmasi hususunda emirler verildigini Osmanli

877

makamlarina iletmekteydiler”’. Bu siiregte Rusya Bulgaristan’1 isgale kalkismasa da

bolgeye ROPIT araciligi ile askeri sevkiyati devam ettirmekteydi. Nitekim 1895

§3BOA. DH. TMIK. M. 46/14, 21 Aralik 1897.

§“BOA. DH. MKT. 2259/41, 11 Nisan 1907.

8Nihat Erim, Devletlerarast Hukuku ve Siyasi Tarih Metinleri, s. 403-424.
§°BOA. HR. TO, 39/25, 20 Ekim 1882.

§TBOA. Y.A.HUS, 194-1/61, 27 Eyliil 1886.
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yilinda ROPIT’e ait Gagarin adli vapurun Rus limanlarindan géniilli Bulgarlari
kagak vyollarla Silistre’ye gotiirdiigiine dair Osmanli sehbenderleri tarafindan
istithbarat alinmistr. Gerekli 6nlemlerin alinmasi hususunda acente temsilcileri
uyarilmasina ragmen Rus kumpanyasimin bu tiirden faaliyetleri bu hat {izerinde

siireklilik arz etmekteydi®’®,

Osmanli azinliklar1 bagimsiz olma yolunda vapur nakliyat sirketlerinden
onemli derecede beklentileri vardi. Hatta bu beklentiler bazi durumlarda kendi
aralarinda rekabete bile doniisliyordu. Zira Bulgar komitacilar vapur kumpanyalari
tarafindan bilhassa da Fransiz sirketlerinin Ermeni ve Rumlar1 destekledigi kadar
kendilerinin desteklemedigini savunmaktaydi. Bu nedenle Fransiz kamuoyunun
ilgisini ¢cekmek adina biiyiik bir eylem hazirligina giriserek 28 Nisan 1903°te Selanik
limanina sefer diizenleyen Mesajeri Maritim Kumpanyasina ait Guadalquvir adli
buharltya saldir1 diizenleyerek patlattilar. Bu hadiseden buharli deniz nakliyat
sirketlerinin azinliklarin ¢ikarlarini yerine getirme noktasinda ne kadar 6nemli bir

konumda oldugu goriilmektedir®”.

Osmanl temsilcilerince ROPIT’in Rus limanlari ve Tuna’da bulunan limanlar
arasinda faaliyetlerini hassaten Avusturya kumpanyalari ile rekabet {izerine kurdugu
belirtiliyordu. Zira bu iki sirket bu bolgelerde yogun olarak sefer diizenlemekteydi.
Fakat Osmanl yetkilileri Avusturya sirketlerinin birka¢ silipheli hareketi olmasi
disinda gayri resmi hareketlerde bulunmadig1 belirtmekteydiler. Lakin ROPIT’in Rus

limanlarindan goniilliilleri ve bazi askeri teghizatlar1 tasidigi yapilan tahkikatlar

§8BOA, MTZ. 178/67, 5 Agustos 1895.
89Suleyman Uygun,” Bir Fransiz Buharli Deniz Nakliyat Kumpanyasi Etrafinda Osmanli-

Fransiz-Ermeni {liskileri” Gazi Akdemik Bakis, C. 8, S. 16, Ankara 2015, s. 136.
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neticesinde ortaya glkmaktaydlsso. Bu olaylar karsisinda hem Rusya hem de ROPIT
acenteleri bu yonde gayri hukuki organizasyonlarin tekrarlanmamasi hususunda
uyarilmasina ragmen sirket bu tiirden faaliyetleri bilhassa ayni gilizergahta devam
ettirmekten c¢ekinmemekteydi. Nitekim 1889 yilinda sirketin aym1 vapuru ile
sandiklara gizlenmis tiifegi ve fisegi Vidin’de bulunan askerlere dagitilmak {izere
limana ¢ikarildigi Osmanli makamlarinca belirtilmekteydi®®!. Ayrica 1900 yilinda
yine Rus kumpanyasina mensup Gagarin vapuru Rusya limanlarindan Silistre’ye
silah sevkiyat1 yaptig1 Ibrail sehbenderligi tarafindan ihbar edilmekteydi882. Yine
ertesi yil kumpanyanin 150 kadar goniillii Bulgar’t ve bazi askeri techizati Tuna
limanlarina sevk ettigi tespit edilmisti883. Osmanli Devleti’nin 1877-78 Savasi
maglubiyeti sonrasi bilhassa Balkan iilkelerindeki kontroliinii biiyilk oranla
kaybetmesi Rusya’nin bu bolgelerdeki ayrilik¢i hareketleri desteklemesini
ziyadesiyle kolaylastirdig1 bir gercekti. Zira Rusya’nin dis politikalar ¢ercevesinde
seyriisefer yapan ROPIT’in ayn1 hat iizerinde calistirdigi vapurlarin  Osmanl
yetkililerince bir¢ok defa gayri hukuki olaylar silsilesi dahilinde bulundugunun tespit
edilmesi hem sirket nazarinda hem Rus yoneticileri tarafindan muhtelif agiklamalarla
savusturulmast Osmanli Devleti’nin  bulundugu stireci belirtmesi  agisindan

onemlidir.

ROPIT’in  Bulgaristan’dan sonra 6nemli miktarda silah sevkiyati
gerceklestirdigi bolge Batum’du. Zira 1877-78 Savasi neticesinde Rusya’ya teslim

edilen sehir stratejik olarak Rus emellerinin kolayca gergeklesebilecegi bir ard

880BOA, MTZ. 31/50, 24 Ekim 1895.
81BOA. HR. SFR. 323/74, 02 Temmuz 1881.
B2BOA. MTZ. 67/68, 24 Eyliil 1900.
¥BOA. MTZ. 71/25, 14 Agustos 1901.
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bélgeye sahipti®®®. 1897 yilinda Batum Sehbenderligi Rus kumpanyasina ait Volga
vapurunun Sivastopol’den yirmi bin sandik tiifek ve hartucu Batum’a gotiirdiigiinii
Osmanli makamlarma bildirmesi Ruslarin bu bolgede bir askeri hazirlik igerisinde
bulunduklar1  varsayimini kuvvetlendirmisti®®.  Nitekim yapilan tahkikatlar
neticesinde kumpanyanin tagidigi bu askeri mithimmatlarin Rus hiikiimetince Kafkas
ordularina mahsus oldugu bildirilmisti. Lakin bolgeye sevki gergeklestirilen
mithimmatlarin daha sonra hangi boélgelere kagak yollarla sokuldugu tespit

edilememisti®®®.

XIX. yilizyilin sonlarina dogru Osmanli liman kentlerinde kagakgilik
faaliyetlerinin artmasi Osmanli Devleti’nin bu tiirden faaliyetleri engellemek i¢in
tedbirler almasini zaruri hale getirdi. Fakat deniz lizerinden gergeklesen gayri hukuki
bu organizasyonlart tamamiyla engellemek miimkiin goriinmiiyordu. Zira yerel
unsurlarin da bu tiirden olaylarin igerisinde yer almasi kagakgilik faaliyetleri ile
miicadeleyi daha karmagik hale doniistiirmekteydi. Bunun yani sira yabanci vapur
kumpanyalarinin ~ sahip oldugu biiyilk vapurlarin uzun sahil seridinde
yanasabilecekleri biiyiik kiiclik bircok muhtelif iskelenin olmasi kagak¢iligin daha
onlemez bir hale gelmesine neden oluyordu. Bu sebeple Osmanli Devleti bilhassa
siipheli buldugu ecnebi vapurlarinin igeresine kendi memurlarint yerlestirmek
yoluyla tedbir alma yoluna gitti. Fakat 1897 yilinda ROPIT e ait Kornilof vapurunda

yasanan hadise Osmanli Devleti’nin aldig1 tedbirlerin acente yoneticileri ve Rus

84lhan Ekinci, "Karadenizde Bir Serbest Liman Denemesi Batum: (1878-1886)",
Karadeniz Arastirmalariy, S. 14, s 63-64; Abdullah Bay, “Limani Olan Bir Kasabadan Liman
Kentine: Batum Sehri (1830-1905)” Tiirkiyat Mecmuasi, C.26/1, 2016, s. 61-62.

$5BOA. BEO. 782/58635, 10 Haziran 1896.

$8°BOA. BEO. 807/60491, 28 Haziran 1896.
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biirokrasisi tarafindan nasil asildigimi gostermesi yoniinden onemlidir. Zikr edilen
vapur bir miktar barutu Odesa ve Batum’a ulastirmak i¢in Osmanli bogazlarindan
gecebilmek i¢in izin istemistir. Gerekli biirokratik islerin tamamlanmasiyla bir vapur
esliginde bogazlardan gegmesine miisaade edilmistir®™’. Fakat yapilan tahkikatlar
neticesinde bu vapurun Odesa ve Batum’a ulasana kadar herhangi bir Osmanli
limanina ugramasi sakincali bulunmustur. Bu nedenle Rus konsolosuna yapilan
tebligatla Rus kumpanyasina mensup Kornilov adli vapurun gidecegi limana kadar
bir Osmanli memuru nezaretinde seyrisefer yapmasi hususu dile getirilmistir. Fakat
hem kumpanya acentesi hem de Rus konsoloslugu tarafindan bu vapurun herhangi
bir Osmanli limanina ugramaksizin yiikiinii Rus limanlarina birakacagi sebebiyle bu
istek reddedilmistir. Haliyle bu siire¢ birgok suistimali de beraberinde getirmesi

kuvvetle muhtemeldir®,

ROPIT vapurlariyla Batum’a gonderilen askeri teghizat genelde Rusya’nin
bolgedeki askeri varligini kuvvetlendirme mahiyeti tasiyordu. Zira 1877-78 Osmanli-
Rus Harbi neticesinde Rus topragi olan Kars ve Ardahan’a ¢ok sayida silah sevkiyati
yapildig1 tespit edilmektedir. Nitekim 1890 yilinda ROPIT vapurlarmimn Batum ve
Poti’ye siki sik askeri mithimmatin sevk edilmesi sonucu yapilan tahkikatlarda bu
mithimmatlarin Kars, Ardahan ve Oltu’ya aktarilmakta oldugu belirlenmistir®®.
Yine, 1897 yilinda ROPIT e ait vapurlarin elli adet top ve muhtelif askeri ekipman

Batum’a tasidiktan sonra bunlarin Kars’a gonderildigi Osmanli makamlarinca

8'BOA, BEO. 1050/78689, 7 Aralik 1897.
88BOA, BEO. 1050/78728, 28 Kasim 1897.
8¥9BOA, HR. TO, 344/109, 12 Haziran1890.
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belirtilmekteydi. Son donemlerde bu bdlgelere ¢ok sik bir sekilde askeri sevkiyatin

yapilmas1 Osmanli makamlarinca kaygiyla takip edilmekteydi®®.

XIX. ylizyilin sonlar1 ve XX. ylizyilin baslarinda Osmanli limanlarinda
ROPIT’in dahil oldugu birgok silah kagak¢ilign ve askeri mithimmat
organizasyonuna daha rastlamak miimkiindiir. Bu tiirden faaliyetleri sonug olarak iki
gruba ayrrabiliriz. Ilk olarak daha ziyade kiigiik ¢apli kacakeilik faaliyeti olarak
niteleyebilecegimiz vapur kaptanlar1 ve yerel Osmanli memurlar1 veya halkin
arasinda gerceklesen faaliyetler; son olarak da hem ROPIT’in hem de Rus
hiikkiimetinin  igerisinde oldugu ve Osmanli topraklarindaki siyasi ¢ikarlar
dogrultusunda gergeklesen kagakeilik faaliyetleri olarak belirlenebilir. Son raddede
Osmanli Devleti’nin ekseriyetle iki tiirde gergeklesen bu gayri hukuki faaliyetleri
imkanlar dahilinde gesitli glivenlik tedbirleriyle engelleye calismistir. Fakat devletin
tim kurumlartyla bir ¢okiis donemine girdigi bu siiregte yasanan suiistimaller bu

sorunlar1 gidermede basarisizligin en biiyiik sebeplerinden olmustur.

B.2. Kacak Yolcu Tasimaciligi

XIX. yiizyilin ikinci yarisindan itibaren buharli gemilerin uluslararas ticaretin
en hizli ve en giivenilir arac1 oldugu yadsinamaz bir gergektiggl. Bu durum buharl

vapurlarin iki nokta arasindaki seyahat siiresinin mekansal ve zamansal olarak daha

892

belirgin hale getirmesi ile alakaliydi™“. Zira herhangi bir rotanin seyahat siiresinin

80BOA. HR. SYS. 1368/6, 16 Aralik 1897.

81 Mehmet Murat Baskici, a.g.e., s. 55.

82Mark Mazower; “Travellers and the Oriental City, 1840-1920”, Transactions of the
Royal Historical Society, Sixth Series, Vol. 12 (2002) s. 62-63.
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kesin hale gelmesi, bir vapurun kalkis ve varis saatlerinin tam olarak belirlenmesinin

e es e 893
onunu agtr .

Caginin en modern ve hizli ulagim araci olan buharli vapurlar ticaretin yani sira
uluslararas1 seyahatte yolcu trafiginin bas aktori konumundaydi®. Buharh
gemiciligin gelismesi ve buna paralel olarak yolcu trafiginin artmast Osmanl
limanlart iizerinde de etkili oldu. Zira Osmanli limanlarindaki biiyiikk degisim ve
gelisimin arkasinda siiphesiz buharli gemiler basat roldeydi. Lakin artan yabanci
vapur kumpanya seferleri karsisinda Osmanli Devleti nev-i sahsina miinhasir
toplumsal yapisini korumak ve yolcu trafigini kontrol altina almak adina tedbirler
almaya basladi. Aslinda XIX. yiizyilin ortalarina kadar yabancilarin Osmanli
Devleti’ne giris ve ¢ikiglar1 belli kurallar manzumesi etrafinda gergeklesmekteydi.
Yabancilarin Osmanli topraklari igerisinde seyahat edebilmeleri i¢in yol emri veya
miirur kdgidi olarak adlandirilan bazi belgelere sahip olmalari gerekliydi®®. Nitekim
Osmanli ve Rusya arasinda yapilan 1783 ticareti antlasmasinin 1. ve 3. maddelerinde
Rus uyruklu kimselerin Osmanli topraklarina girisi ve ¢ikisi yukarida andigimiz ve
bir nevi vize yerine gegen miirur kdgitlar: ile gergeklesebilecegi iki tilke tarafindan

896

taahhiit ediliyordu Yine 3 Subat 1862 yilinda yapilan antlasma ile de Ruslarin

83Donald Quataert, Osmanh imparatorlugu 1700-1922, Cev., Ayse Berktay, istanbul 2009,
s. 182.

8han Ekinci, “Yabanci Vapur Kumpanyalar1 ve imajlari Hakkinda” S.21, Ankara 2006,
Kebikeg, s. 78.

85Belkis Konan, Osmanh Devleti’nde Yabancilarn Kapitiilasyonlar Kapsaminda
Hukuki Durumu, Yaymlanmamis Doktora Tezi, Ankara Universitesi, SBE., Kamu Hukuku
Anabilim Dal1, Ankara 2006, s. 29-30.

891782 Ticaret Antlasmasimin 1. Maddesi; Osmanli Devleti'nin biitin memleketlerinde
gerek kara ve gerek bilciimle deniz sularinda ve Tuna’da Rusya halkina deniz yolculugu ve ticareti

elverecek her yerde serbesiyet iizere gemiler ile gidip gelmeye ve ticaret etmeye ve bilciimle Rusya

277



Osmanli Devleti dahilinde seyahat serbestligi devam etti®®’. Fakat bu uygulama
Osmanli kamu diizeni ve hukuk sistemi acgisindan bazi sikintilara sebebiyet
vermekteydi. Bu nedenle 1867 yilinda Pasaport Nizamnamesi yiiriirliige sokularak
Osmanli Devleti dahilinde seyahat edecek tiim yabanci yolcular igin pasaport alma
kosulu getirildi. Boylece yabancilarin Osmanli topraklarinda pasaportsuz seyahati
yasaklanarak gayri hukuki tesebbiis igerisinde bulunanlara cezai islem uygulanmaya
baslandi. Avrupali devletler Osmanli Devleti’'nin bu diizenlemesini olduk¢a sert
protesto etmelerine ragmen uygulama 1884, 1894 ve 1911 yilinda yenilenerek devam
etti®®®, Haliyle Osmanl topraklarina giris ve ¢ikislarin belli bir nizama oturtulmasi
gayri resmi yollarla kural ve kaideleri asma tesebbiislerinin artmasina sebebiyet
verdi. Nitekim silah kacak¢iliginda oldugu gibi yolcu kagak¢iliginda da en 6nemli

araci yabanci vapur kumpanyalari oldu.

halkina Osmanli Devleti tarafindan kamilen ruhsat verilip boylece Rusya tacirlerinden her biri
Osmanli Devleti’nin biitiin memleketlerinde hiikiimetin himayesinde olarak deniz ticareti i¢in ne kadar
siire gerekirse oturmaya serbest olalar; 1782 Ticaret Antlasmasi 2. Maddesi; Tiiccar taifesi ve
alelitlak bilciimle Rusya halki ve Rusya memleketlerinde ellerine verilen Miirur Kagidr ile Osmanh
Devleti’'nin memleketlerinde dolasabileler. Ve eger bundan baska Rusya Elgisi veyahut Konsolosunun
biri bazi kisiler i¢in veyahut hassaten muayyen bir kisi icin Osmanli Devleti’nin Miirur kagitlarini
talep ederler ise, ilgililer tarafindan gecikmeksizin verileler. Rusya halkina ziyade bir menfaat olmak
icin her biri kendi memleketinde giydigi elbise ile gitmege mezun olup Osmanli memleketlerinde karst
durulmaya. Kezalik kendilerinden harag ismi verilen vergi ve baska bir giina vergi taleplerinde
bulunulmaya. Yanlarinda bulunan emtialarin bu antlasma geregince karar verilen giimriik riisumlar
odendikten sonra valiler, kadilar vesair ilgililer karsi ¢ikmayarak gidis ve gecislerine miisaade
vereler. Osmanli Devleti halkinin dahi Rusya memleketlerinde emniyetleri i¢in kendilerine ticari isleri
icin gidecekleri yollar icin gereken Murur kdgitlar: vesair vesikalar verilip soyle ki, Osmanli
Devleti’nin tiiccar ve halki yanlarinda olan emtialarinin tarifeler geregince tahsis olunan rusiimu
odedikten sonra istedikleri yere gidebileler. Bknz., Muahedat Mecmuasi. C. I11. s. 284.

*"Muahedat Mecmuasi. C. 1V, s. 154-164.

8%8Belkis Konan, a.g.t., s. 30-34.
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XIX. vyiizytlda ROPIT’in Osmanli sularindaki faaliyetlerini Rus dis
politikasindan bagimsiz diisiinmek dogru olmaz. Bu nedenle sirket bir yandan
Osmanli-Rus ticari iligkilerini gelistirirken bir yandan da Rus politikalarini
uygulamak adina gayri hukuki yollara bagvurmaktan ¢ekinmiyordu. Nitekim XIX.
ylizyllda Rusya, Ermeniler iizerinde din eksenli politikalar yiiriiterek Osmanli
dahilinde ayrilik¢1 faaliyetlerde bulunan Ermeni komitecileri desteklerken bu
komitecilerin kagak yollarla Osmanli topraklarina girmesini ve ¢ikmasini
gerceklestirdikleri sirketlerden birisi de ROPIT vapurlariydi. Sirketin kendi
raporlarinda bu gibi faaliyetlerin dokiimanlarina ulagsmak miimkiin degil. Ancak
Osmanl resmi kayitlarinda bilhassa ROPIT’in bu ve benzeri yolcu kagakgilik
faaliyetlerinde bulundugunu tespit etmekteyiz. Zira ilk olarak ROPIT’in Giresun
simsar1 olan Koseyan Migirdi¢’in sirket gemileri ile Ermenilerin Amerika’ya ve
Diyarbakir’a kagirilmasinda aktif rol aldigin1 gérmekteyiz. Fakat simsar Migirdic
aksine bu gibi faaliyetlerde bulunmadigi iddia ediyor ve siiriildiigii Egin’den donmek
icin Osmanli yerel yoneticilerinden talepte bulunuyordu. Bu gibi vakalarin
siklagmas1 liman zabitlerinin dikkatini ¢ekmis ve bilhassa Giresun limanindaki

denetimler siklagmigt:®®.

1901 yilinda sirketin Anadolu Hattindaki Azof vapuru Batum’dan hareketle
Trabzon’a ugradiktan sonra Giresun limanina yanagmistir. Her sey normal seyrinde
ilerlerken ROPIT’in Giresun acentesi Giriyoz, vapurun limandan ayrilacagi esnada
Bayburtlu Agob ve Abram adli iki Ermeni’yi limana indirmistir. Yapilan tahkikatlar
neticesinde bu sahislarin Giresun’dan Erzurum’a gizlice gonderildigi anlagilmistir.

Kumpanya acentesinin bizzat i¢inde bulundugu bu gayrimesru hareket Osmanli

8¥BOA. BEO. 166/12387, 6 Mart 1893.
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yetkililerince elestirilerck sahislarin en kisa zamanda iade edilmeleri hususu

bildirilmistir®®.

Yabanci vapur sirketleri mutlak suretle kontrol edilmelerine ragmen kagak
yolcu tagimaciligma devam etmekteydi. Zira bu tirden yolcular vapur
kumpanyalarima harigten hatir1 sayilir bir kazang sagliyordu. Rize’de faaliyet
gbsteren vapur sirketlerinden ROPIT dahil {iciiniin siirekli sekilde Ermenileri
Rusya’dan getirip gotiirdiikleri Osmanli yerel yonetim zabitleri tarafindan tespit
edilmekteydi. Bu nedenle bu durumun oOniine gegmek isteyen Osmanli yonetimi
sirketlerin nasil bir yol ve yontem izlediginin tespiti i¢cin gerekli tedbirlerin alinmasi

hususunda ivedilikle yerel yoneticileri uyarmustir™:.

Lakin bu durum da bazi
suiistimalleri beraberinde getirmistir. Oyle ki yabanci vapur kumpanya acenteleri
Osmanli liman ve iskele gorevlilerinin gereginden fazla siipheci yaklasimlari
karsisinda siirekli sikdyetlerini dile getirmeye basladilar. Nitekim ROPIT’in Ordu
acentesi, katibi ve gemi personelinden bazi sahislarin Ermeni olmasi sirketin bu hat
tizerinde diizenledigi seferlerde zorluk c¢ikarilmasina neden olmustur. Hatta
Ordu’daki liman gorevlileri sirket acentesinin kendi gemilerine girmesine dahi izin
vermemistir. Bu nedenle Samsun, Fatsa ve Unye istikametinde gidecek sirket
vapurlari bu civarda sefer diizenlemekte zorluk ¢ekmistir. Kumpanyanin defaatle bu
durumdan dolay1 yasadiklar1 rahatsizliklarini dile getirmesi sonucu yerel yoneticiler

rutin kontrollerin sikayetlere mahal vermeyecek sekilde yapilmasi hususunda merkez

tarafindan uyarllmlstlrgoz.

S0BOA. DH. TMIK. M. 103/26, 29 Nisan 1901.
YIBOA. DH. TMIK. M. 27/4, 3 Agustos 1908.
2BOA, DH. TMIK. M. 219/46, 8 Nisan 1906.
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Osmanli kiyr hatlarinin uzunlugu ve bir¢ok noktasinda gemilerin kolayca
yanasabilecegi iskele ve yerlerin olmasi deniz vasitasiyla gergeklesmekte olan
kacakeilik faaliyetlerinin Onlenmesini zorlastirmaktaydi. Bu nedenle Osmanl
merkezi yonetimi bu uzun kiy1r hattim kontrol altina almak adina bazi stratejik
limanlarin karakol gorevi iistlenecek kiiciik vapurlar ile denetlenmesi i¢in harekete
gecmistir. Bu vapurlar bir miiddet baz1 kacakeilik faaliyetlerini 6nlemede basarili
olsa da ROPIT gibi bilyilk deniz nakliyat sirketlerinin organize sekilde

gerceklestirdigi kagakcilik faaliyetlerini 6nlemekte yeterli olamamlst1903.

XIX. yiizyllda Osmanli Devleti topraklarina Ermenilerden sonra gayri resmi
yollarla girme tesebbiisiinde bulunan topluluk Yahudilerdi. XIX. yiizyilin baslarinda
Rusya ve diger Avrupa Devletleri tarafindan ¢esitli baskilara maruz kalan Yahudiler
cesitli yollarla go¢ etmeye basladilar. Osmanli yonetim dairesinde kalan Filistin ve
cevresi haliyle Yahudi gociiniin ugrak mekanlari arasinda yer aldi. Osmanli merkezi
yonetimi XIX. yiizyilin baslarinda bu go¢ dalgasina sessiz kaldi. Fakat XIX. ylizyilin
son ceyreginde bilhassa Rusya Cari1 II. Nikola ile Yahudi karsithiginin zirveye
ulagmas1 Yahudi go¢lerinin artmasi ¢esitli tedbirler alinmasini da beraberinde getirdi.
Oncelikle 1882 yilinda Yahudilerin hac vazifelerini yerine getirmeleri disinda
Filistin’e girisi yasakland1904. Lakin bunun kalict bir ¢6ziim oldugunu diisiinmeyen
Osmanli idarecileri Filistin’e girislere hem siire kisitlamasi getirdi hem de hac igin

905

gelen Yahudileri kayit altina almaya basladi Fakat Kudiis’e yapilan goglerin

903Senay Ozdemir Giimiis, “19. Yiizyithn Sonunda Kagak¢ihiga Karst Adana Vilayeti

Kiyilarinin Giivenliginin Saglanmasi”, s. 38-39.

%%brahim Serbestoglu, “19. Yiizyilda Filistin’de Yahudiler Uzerinde Ingiliz ve Amerikan
Himayesi” Ed. Osman Kose History Studies, V. 4/1, Samsun 2012, 491-493.

9%Giilnihal Bozkurt, “Osmanli Yahudi iliskilerine Genel Bir Bakis”Belleten, S. 219, Ankara
1994, s. 553; Ali Arslan, Avrupa’dan Tiirkiye’ye Ikinci Yahudi Gégii, Istabul 2006, s. 75-76.
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tehlikeli seviyelere ulagsmasi bu goge aracilik eden yabanci vapur sirketlerinin
uyarilmasina sebebiyet verdi. Boylece Osmanli merkezi yonetimi bu vapur
sirketlerine tasidiklar1 Yahudilerin pasaportlarinin vize edilmeyecegini bildirdi. Fakat
buna ragmen deniz nakliyat sirketleri Yahudileri kagak yollar ile Filistin ve ¢evresine

%6 Ciinkii Osmanli hiikiimetinin bu karart ROPIT’in skenderiye

tasimaya devam etti
Hatt: dahilinde gergeklestirdigi seferlerdeki yolcu trafiginin azalmasina sebebiyet

verdi. Bu nedenle sirket Osmanli idarecilerinin aldig1 bu karar1 c¢esitli yollarla

asmaya calist®’.

1894 yilinda Odesa sehbenderligi tarafindan ROPIT vapurlariyla Rusya’dan
Osmanli topraklarina 200 Yahudi gelecegi istihbarati alinmasi bu ¢abalardan sadece
biriydi. Osmanl idarecileri ROPIT acentesini bu gd¢menleri getirmemesi hususunda
defaatle uyarmasina ragmen kumpanya temsilcileri gégmenlerin Osmanlt hiikiimeti
tarafindan kabul edilmemesi halinde, mavnalara konularak birakilacaklarini bildirdi.
Ayrica Rus elgiligi bu gdgmenlerin zaten Osmanli vatandasi oldugunu bu neden ile
kendilerinin bir engelleme yapma haklarinin olmadigini da dile getirdi. Bu durum
karsisinda Osmanli tarafindan yapilan tahkikatlarda gogmenlerin daha 6nce Rusya’ya
go¢c etmis Museviler oldugu anlasilmis ve gelmemeleri hususunda bir engel
kalmamisti®®. Yine benzer bir hadise Rusya ve Yunanistan kumpanyalarina ait 3
vapurla Galata’ya getirilen 110 Yahudi Muhacirin tabiiyeti noktasinda yasanan

krizde de gormek miimkiindii®®®.

YCBOA. DH. MKT. 1884/84, 2 Kasim 1891.
%7lovayskiy, a.g.e., s. 255.

YBBOA, BEO. 471/35263, 8 Eyliil 1894

%9 BOA. DH. MKT, 1882/90, 26 Ekim 1891.
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Osmanl1 topraklarina yerlesmek isteyen Yahudiler iki kisma ayrilmaktaydi. Tk
kisim Osmanli vatandasi olanlar ikincisi ise ecnebi devletlerin tabiiyetinde olanlardi.
Osmanli Devleti gesitli zorluklar ¢ikarsa da genel itibariyle kendi tabiiyetinde olan
goemenleri kabul ediyordu. Lakin ikinci kisma dahil olan Yahudi gog¢menlerin
iilkeye girisi engellenmekteydi®®. Bu nedenle bu gdcmenler gayri resmi yollarla
Osmanli topraklarina giris yapiyordu. Nitekim 1891 yilinda Odesa’dan hareketle
Istanbul’a gelen ROPIT’e ait Carice adli vapur Galata’ya yaklastiginda Osmanli
tabiiyetinde olan Yahudiler Galata Glimriigii’ne pasaportlarini vize ettirirken ecnebi
tabiiyetinde olan gd¢menler temin ettikleri mavnalarla kacak yollarla kiyiya

ulasmaktaydl911

. Osmanli Devleti’nin egemenlik haklarini hige sayan bu tiirden gayri
hukuki tesebbiislerin bir daha yasanmamas: hususunda ROPIT acenteleri
uyarilmasima ragmen bu gibi vakalarin Osmanli resmi belgelerinde siireklilik arz
ettigi goriilmektedir. Zira 1892°de Odesa’dan Istanbul’a sefer diizenlemekte olan
kumpanya vapuru Sezarovi¢ 17 Yahudi gogmeni Kavak Karantinasina kadar getirdigi
Liman Idaresi tarafindan tespit edildi. Liman polisi vapurdaki muhacirlerin karaya
ctkmasina izin vermedi. Lakin ROPIT yetkilileri vapurda yasanacak herhangi bir
zayiat veya menfi bir olayin sorumlulugu kabul etmeyeceklerini ve bundan tamamen
liman yetkililerinin sorumlu olacagin iletti. Osmanli yetkilileri uluslararasi

anlagmalar sebebiyle kumpanya vapurlar icerisine girememekte sadece disardan

kontrol edebilmekteydi. Kumpanya ve Liman Idaresi arasinda yasanan bu kriz bu

9%Bayram Kodaman, Nedim ipek, ”Yahudilerin Filistin’e Yerlesmeleri ile Ilgili Olarak II.
Abdiilhamid’e 1879’da Sunulan Layiha”, Belleten, S. 219, Ankara 1994, s. 571.
SIAli Arslan, a.g.e., s. 79.
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durumu suiistimal eden ROPIT’in kendi mavnalar1 araciligi ile bu gd¢menleri uygun

buldugu bir noktada birakarak uzaklagmasiyla son buldu®?.

Osmanli Liman idaresi tarafindan yapilan denetlemeler bazi zamanlar hak
mahrumiyetine de sebebiyet vermekteydi. 1891 yilinda Odesa’dan hareketle
Istanbul’a gelmekte olan Carige adli vapurda 99 Musevi muhacir bulunmaktayd:. Bu
muhacirlerden 33’ Osmanli vatandasiydi. Lakin Galata giimriigiinde denetlenen
gemi ile ilgili islemlerin yavas ilerlemesi Osmanli tebaas1 olan Musevi muhacirlerin

sikayetlerine sebebiyet verdi®®®,

Ekseriyetle Filistin ve ¢evresine yerlesmek isteyen Yahudiler burada bir devlet
kurma amaci giitmekteydi. Osmanli Devleti Yahudilerin Filistin’de bir devlet kurma
girisimini engellemek adma bazi tedbirler almaktayd1914. Nitekim 1892 yilinda
ROPIT ¢ ait Aleksandr vapuruyla istanbul’a gelen 45 kadar Musevi muhacir bir giin
boyunca limanda gerekli tahkikatlarin bitmesine kadar bekletilmis ve gemiden
disartya ¢ikarilmamisti. Son kertede kumpanya acenteleri ile yapilan goriigmelerde
bu gé¢cmenlerin Filistin hari¢ bagka yerlere sevki i¢in karar kilindi™. Sirket i¢in
onemli bir kazan¢ kapisi olan gd¢men tasimaciligt Osmanli idarecilerinin tiim
uyarilarina ragmen devam etmekteydi. Nitekim 1893 yilinda kumpanyanin Cikopof

adl1 vapuruyla ¢ok sayida Musevi gdgmen Istanbul’a getirildiglG.

Sirket kagak yolcu tasimaciligini genellikle limana yaklastiginda kendi

mavnalart araciifi ile gergeklestirmistir. Zira 1906 yilinda Iskenderiye’den

*12BOA. BEO. 41/3065, 31 Temmuz 1892.

B3BOA, DHMKT. 1846/116, 4 Temmuz 1891.

*¥Giilnihal Bozkurt, “Osmanh Yahudi iliskilerine Genel Bir Bakis”. 553.
15BOA. DH. MKT. 1972/120, 4 Agustos 1892.

%8Ali Arslan, a.g.e., s. 81.
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Istanbul’a sefer diizenleyen Carice adli ROPIT vapuru gece saat iki buguk
civarlarinda limana gelmis ge¢ saat oldugundan dolay1 vapura pratika verilmemistir.
Fakat Liman Idaresi gorevlileri sirketin gece saat ii¢ dolaylarinda bir sandalla iki

7 Yine 1909 yilinda izmir polis

kisiyi gizlice vapurdan ¢ikardigini tespit etmistir
miidiiriyetince sirkete ait Rusya adli vapurunda Marina Nikola isminde aranan bir
yolcunun tasindigr istihbaratt alinmistir. Osmanli yetkililerinin vapura giris yapip
denetleme hakki olmadigindan dolayr ROPIT yetkililerine kisinin eskali verilerek
tespit edilmesi hususunda gereginin yapilmasi istenmistir. Ancak sirket bu eskale
uygun kisinin kendi vapurlarinda olmadigini ileterek seferine devam etmistir. Bu
sahsin vapurda olup olmadig1 hakkinda yeterli malumata sahip degiliz lakin sirketin
bu tiir vakalarda Osmanli liman yetkililerine yardimci olmadig birbirini takip eden

benzer hadiselerde anlagilmaktadir®®,

Osmanli idaresinin tiim tedbirlerine ragmen Yahudi gd¢menler Osmanl
topraklarina gayri resmi yollarla girerek Filistin ve ¢cevresinde arazi ve emlak alimina
devam ettiler. Bu nedenle II. Abdiilhamid ecnebilerin Osmanli topraklarinda miilk
edinimi haklarmna iptal etti®®. Fakat Avrupali devletlerin girisimi ile yabancilar
cesitli yollarla Osmanli topraklarinda emlak alimina devam etti®. Zira 1912 yilinda
Rusya’dan gelecek Musevi muhacirler icin ROPIT’in bir ¢iftlik aldigi Osmanl

yetkililerince tespit edilmekteydi. Sirket son kertede Yahudi tasimaciliginin yani sira

*"BOA. DH. MKT. 1073/39, 24 Nisan 1906.

*®BOA, DH. EUM. THR, 8/24, 13 Ekim 1909.

%1% Osmanli Devleti’nin Yahudi muhacirlerin Filistin ve cevresine goglerini sinirlandirmak ve
mal edinimlerini kisitlamak {izere bazi kararlar aldig1 bir gergektir. Fakat yapilan son g¢aligmalarla
Osmanli Devleti yonetimi ile Yahudi Rothschild ailesi arasindaki yakin iliskiler neticesinde Yahudi
yerlesimcilere arazi satildigi tespit edilmektedir. Ayrtili bilgi i¢in bknz., Sezai Balci, Mustafa
Balcioglu, Rothhschildler ve Osmanh imparatorlugu, Erguvani Yay., Ankara 2017

%0Ai Arslan, a.g.e., s. 94.
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artik onlara arazi temin etme konusunda da aracilik etmeye baslamisti. Osmanli
nezdinde hos karsilanmayan bu hadise gelinen noktada durumu vahametini

. . . . 1. 921
gostermesi acisindan énemlidir™.

Buharli deniz nakliyat sirketlerinin kagakgilik faaliyetlerine sik bagvurmalarini
ve bazi etnik guruplart destekleme gayretkesliginin bircok sebebi vardir. Bilhassa
XIX. ylizyll savaglarinin getirdigi yikim sonucu miilteci sorunun ortaya ¢ikmasi
beraberinde vapur sirketlerinin yurtsuz kalan miilteci yiginlarin1 kazanca doniistiirme
yoluna sevk etmistir. Bunlarin yani sira devletlerin demografi silahlarini kullanmalari
vapur sirketlerinin bu durumun en 6nemli arac1 olmasina sebep olmustur. Ozellikle
bazi sirketlerin adem-i merkeziyetgiligi benimsemeleri, personel maaglarinda azalma
ve kazanca gore prim yoluna gitmesi kacgakeilik faaliyetlerinin artmasinin bir 6teki
nedeni olmustur. Sonug¢ olarak XIX. yiizyilin ikinci yarisindan itibaren Osmanli
Devleti igerisinde yolcu ve emtia tasimaciliginda dikkate deger bir paya sahip olan
ROPIT de diger vapur kumpanyalar1 gibi sadece hukuki zeminlerde faaliyet
gostermemistir.  Zira Osmanlt  kurumlarmin  saghkli  olarak isleyemedigi
imparatorlugun en uzun yiizyili olarak nitelenen bu donemde sirketin tespit edilenin
cok oOtesinde gayri hukuki organizasyonlarda bulunmus olmasi kuvvetle
muhtemeldir. Nitekim bu tiirden vakalara Osmanli sularinda faaliyet gosteren diger
vapur sirketlerinin de karismasi ve siireklilik arz etmesi bu durumu destekler

niteliktedir.

2IBOA. DH. iD. 8/7, 17 Nisan 1912.
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C. Misyonerlik Faaliyetlerinde Rus Vapur ve Ticaret Kumpanyasi

Rus topraklarinda X. yilizyildan itibaren yayilmaya baslayan Hiristiyanlik ile
beraber Dogu Roma Istanbul’una ve diger Dogu kilise merkezlerine yapilan
ziyaretler artmaya basladi. Rus diisiincesinde bu bdlgelerin Ortodoks kiiltiiriiniin
mengei olarak kabul edilmesi bilhassa Istanbul ve Kudiis’iin Rus misyonerlerinin
merkezi haline gelmesine sebebiyet verdi®®?. Osmanli hakimiyet alanina giren bu
bolgeler Osmanli ve Rusya arasinda yapilan antlasmalarda glindem konusu haline
geldi. Zira 1700 yilinda yapilan Istanbul Antlasmasi’nda Kutsal Topraklar ve Rus
Ortodoks hacilara deginilmesi Rus misyonunu gostermesi agisindan onemlidir®®.

Nitekim Rusya daha sonraki antlasmalarla bu misyonu devam ettirmis ve 1839

yilinda ilk Filistin Konsolosu, Konstantin Baziliy atamasi yap11m1§t1r924.

Ubiciniye gore XIX. yiizyilda yaklasik olarak 6 milyon Ortodoks, Osmanli

Devleti topraklarinda yasamaktayd1925. Ayni zamanda bu yiizyilda diinya genelinde

%22Rus misyonerlerinin veyahut hacilarimin ekseriyetle ziyaret ettigi yerlerin basinda Hz.

Isa’nin mezarinin olduguna inanilan Kaméne Kilisesi, Hz. Musa’min Tanr1 ile konustugu ve 10 Emir’i
aldigi mekan olarak bilinen Azize Katherina Mabedi’nin bulundugu Sina Dagi, Rum Ortodoks
Patrikhanesi’nin bulundugu Iskenderiye, Ortodokslar icin dnemli yeri olan Kutsal Athos Dagi’nin
bulundugu Aynoroz, Istanbul’da bulunan Ayasofya, Studiios Manastiri, Pantokrator Manastiri,
Vlaherna Kilisesi, Kora Manastir1 yer almaktaydi. Bknz., Fatih UNAL, “Kudiis Yolcusu A. Koptev’in
Istanbul Hatiralar1 1887, TAD, C.34, S. 57, Ankara 2015, s. 160.

%230sman Kése, “Rusya’min Karadeniz’le ik Bulusmasi: Istanbul Antlagmasi (13 Temmuz
1700)”, Balikesir Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Dergisi, Cilt: 15 - Say1: 28, Aralik 2012, s
207.

%Meliksah Arslan, Emperyal Rusya ve Kutsal Topraklara Hac: Rus Ortodoks Koylii
Hacilarla Kudiis’e Seyehat (1912), Hacettepe Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii,
(Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi), Anklara 2014, s. 7-8.

%M A. Ubicini, 1855°de Tiirkiye, C. L, istanbul 1977, 5.16-17.
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cok sayida misyonerlik faaliyetinde bulunan kurumun ortaya ¢iktigi bilinmektedir®®.

Rusya da kendisi i¢in onemli olan bolgede ilk Kudiis Rus Ruhani Misyonu’nu
1847°de Basrahip Portifirty Uspenskiy onciiliiglinde acmustir™?’. Zira Rus hacilari
icin bu bolgede han, hastane, sapel ve okul gibi yerleskelerin kurulmasina onciiliik
eden bu misyon hareketiyle XIX. yiizyillda Ruslar diger Hiristiyan topluluklarina
nazaran Kudiis’e daha fazla haci géndermistir. Fakat Rusya’nin Kutsal Topraklar’da
iistlendigi bu misyon 1854-56 Kirim Savasi ile zayiflamistir ve bunun neticesinde

Kudiis’e yapilan hac seyahatleri son derece azalmistir™>.

Kirim Savagi neticesinde Kudiis’e yapilan hac seyahatlerinin kesintiye
ugramasindan sonra Rusya’da faaliyetlerine baslayan ROPIT’in kurulus amaclari
arasinda sadece ticari ¢ikarlar 6n planda degildi. Sirket kurdugu hatlarla Ortodoks
hacilar1 ve Rus seyyahlar1 Kudiis’e ulastirmayi1 hedefliyordu. Bunun yani sira
Miisliiman hacilar1 da Siiveys kanali yoluyla hac vazifelerini yapmak iizere
Mekke’ye tasimayi yine kurdugu Iskenderive Hatlariyla timit ediyordu®®. Aslinda
Kirim Savasi’nin 6nemli nedenlerinden biri de Kutsal yerler sorunuydu. Bu savas
Ruslarin hem Kutsal Topraklardaki siyasi ilerleyisine son vermis hem de Kutsal
Topraklara Rus hact ve seyyahlarinin akisi kesintiye ugratmisti. Ruslar ozellikle

Kutsal Topraklart kendi manevi anavatanlarinin bir devami olarak goérdiiklerinden

%%{lyas Topsakal, Rus Misyoner Kaynaklaria Gére Rus Carhg ve Tiirkler1552-1917,
Tiirk Diinyas1 Arastirmalar1 Vakfi Yay., Istanbul 2009, s. 42.

%"Meliksah Arslan, Emperyal Rusya ve Kutsal Topraklara Hac: Rus Ortodoks Koylii
Hacilarla Kudiis’e Seyehat (1912), Hacettepe Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii,
(Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi), Anklara 2014, s. 8.

°280rlando Figes, Kirim Son Hach Seferi, Cev. Nurettin Elhiiseyni, YKY, Istanbul 2012, s.

995kalkovskiy K.A. Russkiy Torgovyy Flot i Srochnoye Parokhodstvo..., s. 537.
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dolay1 bu bélgelerle yeniden diizenli baglanti kurmak istemislerdi **°. Bu nedenle
bliyiik prens Konstantin Nikolayevig, Dogu Akdeniz bolgesinde Rus etkisini
arttirmak adina iki biiyiik tedbir aldi. Bunlardan ilki bir deniz tasimacilik sirketi olan
ROPIT’in kurulmasi; ikinci ise sirketin bu bdlgede tasidig1 misyonerleri ve hacilari

orgiitleyecek olan Boris Paviovi¢ Mansurov’du®?.

Mansurov, 1856 yilinda 6zel bir vapurla Kutsal Topraklara giderek bu misyonu
baslatti. Zira iki yi1l boyunca Kutsal Topraklarda yaptigi calismalari 1858’de
Konstantin Nikolaevig’e sundu. Mansurov’un sundugu bu rapor 6zetle Rus hacilarin
hangi kosullarda ibadet ettiklerini, ne gibi Onlemlerin alinmasinin gerekliligi ve
ROPIT’in Odesa ve Yafa arasinda isleyecek hattinin kurulmasinin Rus hacilar igin
aciliyetinden bahsediyordu. Ayrica Mansurov doner donmez bastirdigt deniz
gazetesiyle binlerce Ortodoks™u kutsal topraklara cagiriyordu®™?.  Nitekim
Mansurov’un ¢agrist cevap buldu. Zira hem ROPIT tarafindan Iskenderiye Hatti
acildi hem de Ortodoks hacilarin bagislart ile Kutsal Topraklar’da ¢ok sayida
gayrimenkul alindi. Ancak bu bagislarin ¢ogunlugu Car ve ailesi tarafindan

yap11d1933.

Sirket 1859 yilinda Mansurov un da verdigi raporlar dogrultusunda Iskenderiye
Hatti ile kutsal topraklar da dahil olmak tizere seferler diizenlemistir. Bu seferler

sonucunda ¢ogunlugunu hacilarin olusturdugu 22.284 yolcu, 797.703 pud emtia

%00rlando Figes, Kirim Son Hac¢h Seferi, s. 33.

%W, E. Mosse, a.g.m.,”1954, 5.39-40.

92 Ayrmtil bilgi i¢in bknz., Boris P. Mansurov, Praveslavme Poklonniki v Palestine, St.
Petersburg, 1858.

93Meliksah Arslan, Emperyal Rusya ve Kutsal Topraklara Hac: Rus Ortodoks Koylii
Hacilarla Kudiis’e Seyehat (1912), Hacettepe Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii,
(Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi), Anklara 2014, s. 54-55.
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tagimmigtir", Ayni yil Konstantin Nikolaevig, karis1t ve ogluyla Rus hanedanliginm
temsilen Ortodoks hacilar1 tesvik mahiyeti de olan Beyrut ve Kudiis’e ziyaretini
gerceklestirmistir. Bu ziyaretinde Rus hacilarin konaklamasi i¢in Kudiis, Yafa,
Hayfa’da insa edilen yapilar yerinde gorerek, hacilarin ne gibi kosullarda ibadet

gerceklestirdigi  konusunda  fikir edinmistir%s.

Bu ziyaret Osmanli yOnetimi
tarafindan da dikkatle izlenmistir®®. Zira Konstantin’in Kudiis’e ziyareti haber
alindiginda ugrayacagi her noktada gerekli Onlemlerin alinmasi i¢in emirler
verilmistir. Grandiik’lin karsilanmasinda asiritya kacinilmamasi sade bir karsilama
yapilmasina énem gosterilmistir. Bunun en énemli sebeplerinden biri de Ingiltere
Kralicesinin oglu Prens Alfred’in Konstantin ile ayni zamanlarda Kudiis’te
bulunmasiydi. Ciinkii Prens Alfred Kudiis’ii ziyaret ettiginde herhangi bir merasim
dﬁzenlenmemisti937. Osmanli  yonetimince bu kisilerin sade tdrenlerle
karsilanmalarinin ~ istenmesi  sadece  bir  protokol denkligi kaygisindan
kaynaklanmiyordu. Din ve mezhep merkezli sembolizm {izerinden bdlgede
hakimiyet miicadelelerine girismis devletlerin kendi tebaa ve diinya kamuoylarina
vermis oldugu mesajlarin etkisini en aza indirgeme ¢abasi da gozlenmektedir. Zaten
yakin zamanlarda bu meselelerin {izerinden goriiniiste de olsa bir savas yasanmusti.
Protestan, Katolik ve Ortodokslarin vermis olduklar1 miicadelelerde Osmanli idaresi

de bunlarin vermis olduklar1 mesajlar1 ve kendi tebaasi iizerindeki etkilerini en aza

indirgemek, kendi idaresinin asil oldugu imajin1 vermeye c¢alisiyordu. Zira

%40Otchet Vysochayshe Utverzhdennogo Russkogo Obshchestva Parokhodstva i
Torgovli za 1858 god, s.2-4.

%5W. E. Mosse, a.g.m., 1954, s. 47-48.

9%Grandiik Konstantin’in Kudiis’de ne kadar siire kaldigi hangi istikametleri kullandig1 ve
nerelere ugradigi Osmanh idarecileri tarafindan izlenmistir. Bknz, BOA .HR. 169/9096, 01-03.

%BOA. A.AMD. 90/79, Subat 1859, Osmanli idarecileri Konstantine sade bir karsilama
merasim diizenlenerek nisan verilmistir. Bknz., BOA.L.HR. 169/9096, 22 Haziran 1859.
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Ziyaretinin bitiminde Petersburg’a gidecek olan Grandiik Konstantin Istanbul’a da
ugrayacagindan dolay1r gerekli hazirliklarin yapilmasi i¢in hareket gegilmistir%s.
Ayrica Nikolaevi¢’in hanedan ve saray cevresinde bliyiik yanki uyandiran Kutsal
Topraklara ilk Rus emperyal hac ziyareti imparatorluk nezdinde bir¢ok kisinin
Kudiis’ii ziyareti i¢in tesvik mahiyetinde olmustur®°. Oyle ki bu ziyaretten sonra
Kutsal Topraklar1 ziyaret Rus soylular1 ve miitesebbisleri tarafindan moda haline

déniismiistiir™®.

1870li yillara gelindiginde ROPIT’in Iskenderiye Hatti ile ugradigi liman
sayisinda 6nemli artis olmustur. Hatta hiikiimetin dogrudan istegi lizerine kumpanya
gemileri herhangi bir kar elde etmeden Hiristiyan hacilarla birlikte Myra Korfezine

%1 Belli ki Osmanli idarecileri ve Miisliiman

(Antalya) ugramaya baslamislardir
tebaasi i¢in “Hicaz Demiryolu” ne ifade ediyorsa, Rus hacilar icin de ROPIT boyle

bir semboldii. Dahasi Rus Carlar1 i¢in de hem kendi hem de Osmanli Ortodoks

tebaasi icin hakim ve hami rolii oynamalarini kolaylastiran bir aracti.

ROPIT’in Iskenderiye Hatlar: faaliyetlerine basladigi yillardan beri Rus
hacilarin kutsal topraklar1 ziyaretinde onemli bir tesvik aract olmustu. Kumpanya

gemileriyle Rusya, Anadolu, Yunan yarimadasindan Yafa limania varan hacilar

¥ BOA, A AMD 90/79.

9391872 yilinda Grandiik Nikolay Kudiis’ii ziyaret etmistir. Bu ziyaret 6ncesi istihbarat alan
Osmanlt yonetimi olas1 karisikliklarn onlenmesi i¢in Kudiis mutasarrifligi araciligi ile 6nlemler
alinmasi ig¢in gerekli emirleri vermistir. Bknz. BOA. A.MKT. MHM. 442/51. 2 Mayis 1872; Yine
Rus Car’nin amcas1 Aleksandir’in esi ile Kutsal Yerleri ziyaret etmislerdir. Bknz., BOA. Y.A.HUS.
325/21, 20 Nisan 1895.

%OMeliksah Arslan, Emperyal Rusya ve Kutsal Topraklara Hac: Rus Ortodoks Koylii
Hacilarla Kudiis’e Seyehat (1912), s. 63.

*!lovayskiy, a.g.e.,. s. 112.
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daha sonra kervanlar vasitasiyla Kudiis’e ulasmaktaydllar942

. Rus hacilar Rusya’nin
i¢ bolgelerinden Odesa’ya ulasmak i¢in yine sirketin bir donem ortakligini yiiriittiigii
Odesa demir yolunu kullanmaktaydi. Hiikiimet bu kutsal ziyaretleri daha uygun
haline getirebilmek adina hem ROPIT’e hem de demiryolu sirketlerine onemli
miktarda silibvansiyon vermekteydi. Bu durumda hacilar bir yil boyunca gecerli
olabilecek gidis doniis biletinin yanmi sira Kudiis’te Mansurov’un 6n ayak oldugu ve
bu sayede Ruslarin kendi hacilarina destek veren misyon evleri sayesinde bu bolgede
bulanan han, pansiyon, hastane, okul ve carsilardan son derece uygun ficretler
karsihginda yararlanabiliyordu®®. Ayrica, 1859 da Grandik Konstantin
Nikolayevig, ve 1872’de Grandiik Nikola’nin hac ziyaretinde bulunmas: Rus hacilari

icin ¢ok 6nemli tesvik aract olmustur®,

Imparatorluk ailesi arasinda gelenek haline gelen Kudiis’ii ziyaret II.
Aleksandr’in ogullar1 tarafindan da devam ettirilmistir. Nitekim Grandiik Paul,
Grandiik Sergey ve Grandiik Aleksey de 1881 yilinda Kutsal Topraklara bir dizi
ziyaret gergeklestirmistir. Kumpanyanin Iskenderiye Hatti1 giizergah1 boyunca devam
eden bu ziyarette dncelikli adres Istanbul olmustur. Daha sonra Izmir, Beyrut, Suriye
istikametinde bazi noktalar ziyaret edilerek Yafa’ya ulasmiglardir. Bu bolgede
Osmanli yetkililerince karsilanan Prensler arabayla Kudiis’e dogru yola

glkmlslard1r945.

*20rlando Figes, Kirim Son Hagh Seferi, s. 31.

¥3Tomas Hummel, “Russian Pilgrims; A Peasant Army Invades Jerusalem”, Jerusalem
Quarterly 44, 2010, s. 40; Orlando Figes, Kirim Son Hach Seferi, s. 32-33.

%4patih UNAL, “Kudiis Yolcusu A. Koptev’in Istanbul Hatiralar1 1887, TAD, C.34, S. 57,
Ankara 2015, s. 161.

%> BOA. Y.PRK. TSF. 1/43, 1 Temmuz 1881.

292



ROPIT’in, hacilar1 tasidigi gemiler konforlartyla 6n plana ¢ikmaktaydi. Bu
durumu sirketin raporlarindan ziyade kumpanya gemileri ile hac ziyaretlerinde
bulunan hacilarin tuttuklari notlardan anlamak miimkiindiir. Nitekim ROPIT’in
Kornilov vapuruyla 1887 yili Mart ayinda Rus seyyah Koptev®*®in Odesa’dan
baslayip Istanbul ve diger ara limanlara ugradiktan sonra Yafa ‘ya yaptig1 yolculukta
hac yolculuguna c¢ikacaklar i¢in yazdig1 eserde sirket hakkinda onemli bilgiler
edinmek miimkiindiir. Koptev Odesa’dan bindigi Kornilov gemisi hakkindaki ilk
izlenimi yolcular i¢in ayrilan boliimlerin kiiglikliigliydii. Gemide 1.sinif 5 yolcu
arasinda bulunan Koptev yolcu portfoylerinden de bahsetmeyi ihmal etmiyordu. Zira
Koptev’in yol arkadaslar1 arasinda 6nemli biirokratlarin yani sira muhtelif iilkelerden
vatandaglar da mevcuttu. Vapurun eski oldugunu belirten Koptev buna karsin uzun
bir yolculuk i¢in olduk¢a genis ve ferahligi ile 6ne ciktigini ayrica kendisinin
oturdugu kamaranin oldukca rahat oldugundan bahsetmektedir®’. Yolculuk boyunca
gemiden memnun kalan Koptev Yafa’ya ulastiginda gemi iskeleden biraz uzakta
demirler. Yolcularin yerel kayikgilarla anlasarak kiyiya gecmesine engel olan gemi
kaptan1 Yafa vis-konsolosu ve sirket acentesi sirket kayiklariyla yolcular: iskeleye

aktarir>*®

. Acentenin boyle bir yola gitmesinin nedeni bu esnada teskilatli ve orgiitlii
bir yapida olan mavnact ve kayikci esnafi arasindaki kiyasiya rekabettir. Sirket
acentelerinin genellikle anlagsmali oldugu mavnacit ve sandalct esnafi vardir. Ya da

bir miktar kayik satin alma yoluna giden acenteler kendi yolcu ve emtialarini bunlar

araciligiyla limana nakleder. Sirketlerin neden bu yonde girisimde yaptiklarini aym

%6 Ayrmtil bilgi igin Bknz, Fatih UNAL, a.g.m., s5.159-198.

%A Koptev, Vospominanie o Poezdke v Konstantinopol, Kair i lerusalim v 1887 Godu,
S.Peterburg 1888. s.1.

#8A. Koptev, a.g.e.,s. 83.
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hat tizerinde vapurla seyahat yapan Yusuf Akcura’nin mavnacilarla yasadigi
sorunlar1 dile getirmesinde de anlamak miimkiindiir. Zira Akcura vapurdan inmeden
once bir kayik¢i ile anlagmustir. Fakat is kuvveden fiiliyata gegtiginde kayike1
kendisinden iki kat para talep etmistir. Aralarinda yasanan miinakasa neticesinde
limanda bekleyen polisten yardim isteyen Akgura, polisin kendisine yardim
edemeyecegini iletmesi neticesinde nasil bir organizasyon igerisinde oldugu
anlamigtir. Zira Osmanli merkezi otoritesinin oldukc¢a zayifladigi bu bdlgelerde

diizensizlik igerisinde bir diizen kurulmustur®®,

Rusya adina Osmanli Devleti’nde posta sevkiyatini yiiriiten ROPIT, birgok
muhtelif yasakli yaymin getirilmesi disinda Rus politikalarina hizmet eden bazi
yayinlart da Osmanli topraklarina sokmaktaydi. Posta tasimaciligi basliginda da
bahsettigimiz gibi Bilhassa Ruslar hacilar i¢in kutsal bir hiiviyeti olan Aynoroz’da bu

gibi durumlara sikca rastlamlmaktaydi®™.

Zaten bu bolgeye higbir buharli vapur
sirketi ugramazken ROPIT gemilerinin sefer diizenlemeye baslamasi Osmanli
Devleti’nin dikkatinden kagmamistir. Hatta Rus hiikiimetince kumpanya gemilerine
ekstra siibvansiyon saglanmasi siipheyle karsilanmistir. Nitekim yapilan takipler
neticesinde Aynoroz’da bulunan Rus niifusu burada gorev yapan papazlar araciligi
ile orgilitleme yoluna gittigi anlasllmlstlr%l. Bu nedenle Osmanli yonetimince
ROPIT’in bu hat iizerinde sefer yapmasmin ve postahane hizmetinde bulunmasinin

sakincali oldugu dile getirilmistirgsz. Fakat sirket bu hat {izerinden faaliyetlerini

yiriitmekte kalmayip ayni zamanda sakincali yayinlarin taginmasia da aracilik

*Syusuf Akgura, Suriye ve Filistin Mektuplari, Otiiken Yay., Istanbul 2016, s. 29.
%OBOA. TFR. I.SL. 99/9852, 15 Mart 1906.

%IBOA. Y.PRK. ZB. 11/117, 14 Temmuz 1893.

%2BOA. DH. MKT. 1846/116, 4 Temmuz 1891.
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etmistir®™. Bu durum Rus hiikiimetinin ve siyasetinin ROPIT {izerinde ne derece
etkin oldugunun kanitiydi. Aymi zamanda sirketin de her ne kadar liberal olsa da
faaliyetlerinin Rus hiikiimeti tarafindan sinirlandirildigini géstermektedir. Zira bu

limanda ticari kaygilardan ziyade siyasi ve dini kaygilar 6n plana ¢ikmaktadir.

Sonug olarak XIX. yiizyilda buharli teknoloji ile beraber daha giivenli ve hizli
hale gelen uzun menzilli yolculuklar sayesinde hac seyahatlerinde gozle goriiliir bir
artts olmustur. Bu artigla beraber Rusya’nin Kutsal Topraklardaki sayginliginin
artmasi din ve siyasetin birbirini amagsal ve aragsal olarak tamamladigi yeni siyasi
egilimi de beraberinde getirmistir. Bdylece Rusya’nin Balkanlar’daki Slavlara
yonelik yiirtittigi politikalar disinda Osmanli Devleti’nin dogusunda yasayan
Ortodokslara yonelik Pan-Ortodosk siyasetin  uygulanmasinda yeni, cagdas
arglimanlar kullanilmaya ve gelistirilmeye baslanmistir. Bu politikalar Kudiis’e
gonderilen Mansurov’un gabalari ile hayat bulmaya baslarken ROPIT’in bu bolgelere
yapilan seferlerinin devlet tarafindan siibvanse edilmesi bu orgiitlenmenin basariya
ulagmasinda énemli bir arag¢ olmustur. Nitekim Rusya’nin en ug¢ noktalarindan gelen
bir Rus hacisinin siibvanse edilmis demiryollar1 ve ROPIT’in en giivenli ve konforlu
gemileri ile Kudiis’e kadar sevki Rus siyasi amaclarinin gerceklesmesinde devlet
organizasyonlarim yansitmaktadir®™*. Zira bu organizasyon dini gayesini yerine
getirmek i¢in haftalarca yol giden bir Ortodoks hacinin birka¢ giin igerisinde
hedeflerine ulagsmasin1 saglamistir. Dolayisiyla yol boyunca yasanan bir¢ok hacinin
Oliimiine yol agan hastaliklar ve cesitli tehditler vapur seyahatiyle en aza

indirgenmistir. Nitekim eskiye nazaran oldukga kisalan ve kolaylasan bu yolculuk

%3BOA. DH. MKT. 1887/96, 10 Kasim 1891; BOA HR. HMS. iSO. 62/26, 6 Mays 1901.
%Celal Oney, “Misyoner Orgiitlerin Rekabet Sahnesi Filistin” Tarih Okulu Dergisi, Eyliil
3013, S. XV, s. 332; Meliksah Arslan, a.g.t., s. 9; Orlando Figes, Kirim Son Hagh Seferi, s. 32-38.
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sonucunda olusan siikran hissi Ortodoks diinyasini birbirine yakinlastirmistir. Ayrica
vapur sirketi araciligi ile Rus Carligimin merkezi ile Ortodokslugun dini merkezi
arasindaki mesafe kisalmisg boylece iki yer arasindaki iliski onemli derecede gii¢

kazanmistir.

D. Vapur Kazalar ve Hukuki Meseleler

Rus Vapur ve Ticaret Kumpanya’sinin kurulus agamasinda yasadigi en temel
problemlerden biri vapurlarda c¢alistiracagi tecriibeli is giicliniin yetersizligiydi.
Nitekim sirketin bu noktada tecriibeli kaptan ve tayfalara sahip olmamasi
faaliyetlerinin ilk donemlerinden baslayarak cesitleri kazalara karigsmasina sebebiyet
vermistir. Hatta sirket ilk donemlerinde o kadar fazla kazaya karisiyordu ki bu durum
sirket hissedarlar1 arasinda hararetli tartismalarin yasanmasina neden olmustur. Bu
nedenle sirket 1862 yilinda gemi kayiplarindaki zarar1 en aza indirgemek i¢in kar

payindan kesintiler yaparak sigorta fonu kurmusgtur®®.

Kumpanyanin sigorta fonunun sermayesi 1 milyon ruble olarak belirlenmisti.
1891 yil1 yenilenen sirket tiiziigiinde yiiriirliikkte olan sigorta sermayesinin boyutu ve
olusturulma yontemi dnemli derece degistirildi. Bu sermayenin esas biiyiikliigii daha
onceki gibi bir milyon ruble seviyesinde korundu. Bu miktarin 500 bin rublesi
kumpanya gemileri ile tasimnan mallarin sigortas: icin tahsis edilecek ve her zaman
kumpanyanin cari gelirlerinden bu miktarin tamamlanmasi i¢in aktarim yapilacakt.
Sigorta sermayesinin ayni miktardaki diger kismi, gemilerden herhangi birinin

batmasi ve kaza olmasi durumunda tamir igin tahsis edilecekti. Eger herhangi bir

%3|lovayskiy, a.g.e., s. 76.
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sene, sigorta sermayesinin bu ikinci kismi ona havale edilecek biitiin masraflari
karsilamak i¢in yetersiz olursa, eksik kalan miktar sirketin ihtiyat akc¢esinden

karsilanacakt®®.

Sirketin 1862 yilinda sigorta sermayesi olusturmasindaki tetikleyici
unsurlardan biri aym yil Marmara Denizi’nde yasadigi ilk trajik kazasiydi™’.
ROPIT’e ait Kolhida vapuru kaptan ivanov yonetiminde 8 Mart aksam saat 5’te
Istanbul’dan ¢ikarak Selanik seferini gerceklestirmek iizere Marmara’ya agilmistir.
Vapur normal seyrinde ilerlerken Marmara Denizi agiklarinda Ingiliz gemisi Laconia
ile catismustir.*®®. Bu carpisma neticesinde Kolhida bes dakika igerisinde batmustir.
Sirketin 2 siivarisi olmak iizere 20 miirettebatt ve 30 kadar yolcusu hayatini
kaybetmistir. Kaza sonucunda iki gemide de biiyiikk kayiplar olusmasindan dolay1

%9 Osmanl sularnda iki yabanci sirketin karistig:

olay mahkemeye intikal etmistir
bu tiirden kazalar genellikle konsolosluk mahkemelerince goriilmekteydi. Taraflar
mahkeme kararina itiraz edebiliyor ve uluslararasi mahkemelere davayi
taglyabiliyorlardl%o. Zira Osmanli ve Rusya arasinda 1783 yilinda yapilmis olan

ticaret antlasmasmin 58. maddesinde de Rus tiiccarlar ile diger ecnebi tiiccarlar

arasindaki davalarin, taraflarin rizasi durumunda elgilikler tarafindan yapilabilecegi

%8 Ayrica 1891 tiiziigiinde kumpanyanim her sene 6zel bir fona en az 40 bin ruble zorunlu
kesinti yapilmasi kararlagtirildi. Bu fon, kumpanya c¢alisanlarinin gelecegini garantilemek igin
kullanilacakt1. Bknz., Ustav 1891.

%7 Aslinda sirket Osmanli topraklarinda faaliyet basladigi 1857 yilinda bir kazaya karigmus bir
vapuru batmigtir. Bknz., BOA. HR. MKT. 195/79, 27 Temmuz 1857; BOA. HR. MKT. 202/65, 19
Agustos 1857.

%8 Trifonov Yu.N., Lemachko B.V, a.g.e., s. 21-22.

%%0byasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1860 god, s. 20-22.

%0Ekrem Bugra Ekinci, “Tanzimat Devri Osmanh Mahkemeleri”, Ankara Barosu Dergisi, d
s. 70-71.
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beyan edilmistir®®’. Fakat konsoloslar, resmi bir zeminde goriilmeyen, bu tiirden
davalara is yogunlugundan dolay1 bakmak istemiyorlardi. Zaten sifahen goriisiiliip
karara baglanan davalar taraflarin itiraz etmesi sonucu liman reisinin baskanliginda
toplanan karma meclislerde goriilmekteydi®®. Ayrica farkli ecnebi devletler
arasindaki davaya 1847 yilinda kurulmus olan ve yabanci temsilcilerin de bulundugu
Ticaret Mahkemeleri de bakmaktaydi®®®. Nitekim Ingiltere Istanbul konsolosunun
basvurusu sonuncunda neticelendirilen davada ROPIT yiiklii bir miktarda meblagi

%4 Sirket bu olay1

Ingiliz vapuru Locania’min sahibine ddemek zorunda kalmistir
atlatamadan ayni yilin Aralik ayinda Novorossiysk dolaylarinda bir kazaya daha
karismustir. ROPIT e ait Orest vapuru karaya oturmus gemi tayfasi ve yolcularm bir
kism1 yerlesim merkezi bulma umuduyla kiyiya yiizmiistiir. Fakat kurtarma ekipleri

geldiginde onlardan 30 kadarini donmus olarak bulmuslardir®.

ROPIT gemilerinin kazaya karistizn olaylar ekseriyetle Bogazlarda

yasanmaktaydi. Bunun en 6nemli sebeplerinden biri Bogazlardaki trafik yogunlugu

%lRusya konsoloslart ve tdcirleri, sair Hiristiyan bir kimsenin konsolos ve tdacirleriyle
ihtilaflart oldukda eger taraflarin rizast olur ise Osmanli Devleti'nde oturan Rusya El¢isinin yaninda
davalarint gorebilirler. Eger iki taraf dahi davalarinin Osmanli Devleti’nin valilerinden, kadilar,
subaylar ve giimriik¢iilerinden gériilmesine talip olmazsa iki tarafin rizalart olmadik¢a vali ve
digerleri iglerine miidahale etmeyeler Bknz., Muihedat Mecmiiasi, |11, s. 284-319.

%2Belkis Konan, Osmanh Devleti’nde Yabancilarin Kapitiilasyonlar Kapsaminda
Hukuki Durumu, Yaymlanmamis Doktora Tezi, Ankara Universitesi, SBE., Kamu Hukuku
Anabilim Dal1, Ankara 2006, s. 181.

%3Belkis Konan, a.g.t., 182-183.

964Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva I Torgovli
za 1860 god, 22.

%>M.N. Baryshnikov, a.g.m., s.118.

298



ve bogaz yoOniinde giliclii akint1 ve riizgarlarin olma51yd1966.

Nitekim 19. ylizyilin
ikinci yarisindan itibaren Bogazlarda buharli vapur trafiginin de hayli artmasi
kazalarin kaginilmaz bir hal almasina neden oldu. 1872 yili Mayis ayinda ROPIT’e
ait Kornilov vapuru bu akintilara kapilarak kayaliklara ¢arpmis ve biiyiik bir yara
almistir. Bu vapur civardan ge¢mekte olan yine Rus sirketine ait Nahimov vapuru
tarafindan kurtarilarak Istanbul’a gétiiriilmiis ve orada Rusya’nin Istanbul elgisi N. P.
Ignatiyev’in girisimleri ile Osmanl1 hiikiimeti tarafindan kumpanyaya tahsis edilen
devlet tersanesinde tamir edilmistir®’. Zira Osmanli ve Rusya arasinda yapilan 1783
yilindaki Ticaret Antlasmasinin 4. 5. ve 9. maddelerinde Osmanli sularinda kazaya
ugrayan Rus gemilerine yardim edilmesi hususunda gerekli ihtimamin gosterilmesi

968

belirtilmekteydi. Aym yil yine Istanbul Bogazi’nda kaptan Tomovig

%6Siileyman Faruk Gonciioglu, “Diinyamin En Zorlu Su Yolu: Bogazigi’nin Vapurlar ile
Miicadelesi” iskeleye Yanasan, Denizler, Gemiler, Denizciler, Derleyenler, Orhan Berent, Murat
Koraltiirk, Tletisim Yay., Istanbul 2013, s. 98-100.

%|lovayskiy, a.g.e., s. 142-143.

%84, Madde; 1774 Tarihli Kaynarca sulh antlasmasindan beri Rusya halki iiriinleri ile ve
bazen dahi gemiler ile ticaret edip antlasmanin varligina istinaden Osmanli memleketlerinin sehir ve
limanlarina girip ¢ikabilmeleriyle Osmanli Devleti taahhiit eder ki, a¢ik denizlerde yardima muhtag
duruma diisen gemilerine yakin bulunan (Beylik gemileri)nden vesairden yardim edilip kezdlik bu
gemiler personeli Rusyali kazazedelerin yardiminda kusur eylemeyeler. Ve ilgili kisilere gereken
zahireyi dahi parasiyla alivermede yardimci olmalari. Eger firtinanin siddetinden gemileri karaya
oturur ise valiler, kadilar vesair ilgililer onlara yardimct olup kazaya ugrayan gemiden kurtarilan
bilciimle emvdl ve esyalart kendilerine teslim edeler. Kezdlik bilmukabele Rusya devleti tarafindan
dahi taahhiit olunur ki, kendi (Beylik gemileri)nden vesairden Osmanli Devleti’nin gemilerine yardim
ve halki hakkinda isbu maddede Rusya halki hakkinda karar bulan hususlara riayet oluna 5. Madde;
Eger kazaen Rusya gemileri Osmanli memleketleri sahillerine diiserse devlet tarafindan esyalarinin
aranmast ve kazaya ugrayan gemilerin tamiri hususunda gereken yardimlar: yapip geminin
kurtarilmasindan sonra gereken yere nakli i¢in baska bir gemiye yiiklenen emtiadan madem ki, énceki
yerde satilmayalar bir tiirlii rusiim ve vergi talep olunmaya. Ve bilmukabele Rusya devleti tarafindan
taahhiit olunur ki, eger Osmanli gemilerinden biri bir nevi kazaya ugrayip veyahut batar ise yardimci
olunup alelitlak Osmanly Devleti’nin ticaret eden kimseleri hakkinda gereken ihtimam gésterile. 9.

Madde; Rusya gemilerinin kaptanlari veyahut sahipleri gemilerini kalafat ve yaglamak ve tamir etmek
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yonetimindeki Moguciy vapuru Istanbul seferini tamamlamak iizereyken giiclii bir
akintiya kapilarak Mesajeri Maritim Kumpanyasina ait Saintonge adli vapura
carpmustir. Bu kaza neticesinde iki sirket tarafindan gonderilen bilirkisiler aralarinda
anlasmis ve olay mahkemeye intikal etmemistir. Yapilan incelemeler neticesinde de

ROPIT, Mesajeri sirketine 17.200 frank 6deme yapmustir®®,

Bogazlar’da kazalarin bu denli artmasi Osmanli hiikiimetini de harekete
gecirmis ve boylece deniz kazalarini en aza indirmek i¢in bogazlardan gegecek
vapurlara bolgedeki seyir kosullarini iyi bilen ve Liman Dairesi’nin onayini almisg
kilavuz kaptan bulundurma zorunlulugu getirilmistir’’®. Ayrica Osmanli sularinda
batan, karaya oturan veyahut arizalanarak seyrisefer yapamayacak duruma diismiis
gemilere yardim edilmesi icin Tahlisiye Idaresi kurulmustur. Bu tiirden kurulusu
Osmanl hiikiimetinin tek basma karsilamasi zor olacagindan dolayr bu hizmetten

yararlanacak olan gemilerden vergi alma yoluna gidilmistir.

gerektiginde Osmanli Devleti’nin bilciimle sehirlerinde ve kal’alerinde ve limanlarinda ilgililer
tarafindan gereken yag, zift, Katran, amele ve alat miktarinin parast karsiliginda verilmesine engel
olunmayacagindan gayri imkan oldukca dahi yardimct oluna. Ve eger kaza sonucu Rus gemisinin
makinelerine zarar gelirse yeniden techizi i¢in gereken lengerler, yelkenler vesair kerestelerin satin
alinmasina mezun olup bu babda hediye talep olunmaya . Rusya bayragi altinda olan gemiler bir
iskelede bulunduklarinda ilgili biitiin vergi memurlart tarafindan i¢lerinde bulunan yolculardan cizye
tahsil etmek bahanesiyle tutuklanmayip hemen gitmek istedikleri yerlere gotiiriileler. Ve eger iglerinde
Osmanlt Devleti halkindan bulunur ise, bunlar gidecekleri yere vardiklarinda sozii gecen vergiyi
vereler. Buna karsilik da Rusya’da da Osmanli gemilerine yardimct olunup parasi ile yag, zift,
Katran, amele ve aldt; kaza vukuunda geminin techizine gereken lenger ve yelkenler ve kereste
kolaylikia tedarik edile.Bknz., Muihedat Mecmiasu, 111, s. 284-319.

%9Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1872 god, s. 11.

9%Derya Gegili "Osmanli Devleti’inde Bogazlarda Klavuz Kaptanlik” KTU Sosyal Bilimler
Dergisi, S. 13, Haziran 2017, s. 112.
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Kazalarin sebeplerinden birisi de vapurlar arasinda yasanan rekabetlerdir. Zira
ayni gilizergahlarda sefer yapan buharlilar bu rekabet dolayisiyla sik sik
yarismaktaydilar. Fakat bu yarislar baz1 zamanlar kazayla sonuglaniyordu. Zira 1860
yilinda Siinne bogaz1 agiklarinda ROPIT’e ait buharli ile yarisa tutusan Mesajeri
vapuru Osmanli bandirali bir gemiye c¢arparak batmasina neden olmustur®*. Bir
baska olayda ise Rus kumpanyasina ait Azof vapuru Mesajeri’ye ait vapura ¢arparak
batirmustir” 2. Sirket raporlar1 incelendiginde ROPIT vapurlarinin senede ortalama en
az 5 kazaya karistig1 tespit edilmektedir. Fakat bu kazalarin ¢cogunlugu kotii hava

sartlar1 veya ithmalkarliktan kaynaklanan kiiciik olaylardan olugsmaktaydi.

Osmanli topraklarinda uluslararasi ticaretin artmasi ve miinasebetlerde yasanan
hukuki anlasmazliklar tanzim ve yeni tesis edilen mahkemelerdeki uygulama
esaslarinda degisime gidilmesini zorunlu kildi. ilk olarak 1801 yilinda Giimriik
Emini bagkanliinda goriilen ticaret davalar1 daha sonra 1839 yilinda ticaret

nezaretine baglandi®”.

Bunun akabinde 1840’da ticaret nezaretine bagli olarak
isleyen ve ticaret nazirinin bagkanliginda yerli ve ecnebi iiyelerin olusturdugu karma
ticaret komisyonu da diyebilecegiz ticaret mahkemeleri kuruldu®*. Aym zamanda
1840’11 yillarda yabancilar ve Osmanlilar arasindaki deniz ticareti davalar1 bakilmasi

icin liman odasi kurulmustu. Fakat Ticaret Mahkemeleri yabancilar tarafindan

ekseriyetle tercih edilmekteydi. Bunun en 6nemli sebeplerinden biri Bati normlarinda

"ISiileyman Uygun, a.g.e,, s. 328-329.

*”?BOA. BEO. 2458/184309, 5 Kasim 1904.

3Ekrem Bugra Ekinci, “Tanzimat Devri Osmanli Mahkemeleri”, s. 66.

“Bu mahkemelerdeki yetki ticaretle siurli kalmadi, aym zamanda sivil sorunlarin
¢oziimiinde de yetkili oldu. Davact veya yetkili kildigi kiginin a¢tigt davanin sonucu hakemsi bir
karaktere sahip olan kararlarla neticelenirdi. Istanbul karma mahkemesinin aldig1 kararlar bu
mahkemede temyize gotiiriilebilirdi.Bknz., Paul Dislere, Droit et Devoirs des Francais dans les

Pays D’Orient et Extreme-Orient, Paris 1893, s. 89.

301



kurulmasina gayret edilen Ticaret Mahkemelerinin kararlarinin daha ¢ok yabancilar
lehine sonuglanmasiydi. Zira bu mahkemenin iiyeleri arasinda hem Istanbul’da
ikamet eden yabanci tiiccarlar hem de Avrupa tliccarlarin yer almasi bu kararlarda
etkiliydi®”. Lakin bu mahkemelerin belli bir mevzuattan yoksun olmasi saglikli
kararlarin verilmesine engel oluyordu. Bu nedenle 1850’de Fransiz Ticaret Kanunun
1. ve 2. boliimii esas alinarak olusturulan Kanunname-i Ticaret-i Berriye yiiriirliige
girdi. 1861 yilinda ise ticari davalardaki usullerin belirlendigi Usul-i Muhakeme-i
Ticaret Nizamnamesi ¢ikarildi. Bunu 1863 mubhtelif denizci iilkelerin hukuklarin
derlenerek olusturulan Ticaret-i Bahriye Kanunnamesi izledi®’®. 1875°teki Adalet
Fermani ile biitiin ticaret mahkemeleri Adliye Nezaretine devredildi ve durum

1914’te kapitiilasyonlarin kaldirilmasina degin devam etti °'".

Yabanct vapur nakliyat sirketleri arasinda yasanan bu kazalardan ziyade
ROPIT, Osmanli tebaasina ait vapurlarla da cesitli kazalar yapmistir. Nitekim
ROPIT’e ait Vladimir gemisi ile Osmanli bandirali Ceylan-i Bahri adli vapur
arasinda yasanan kaza ve ardindan yasanan hadiseler dikkate degerdir. 1867 yilinda
Yunan adasi agiklarinda gergeklesen bu kazada Osmanli bandirali Ceylan-: Bahri
adli yelkenli gemi normal seyrinde ilerlerken Rus kumpanyasina ait Vladimir adli
vapur Osmanli yelkenlisinin diregine carparak batmasina sebebiyet vermistir. Bu
kaza sonrast Ceylan-Bahrinin sahipleri Mustafa ve Bekir Beyler hasar ve
ziyanlarimm ROPIT tarafindan karsilanmasmi istemislerdir. Nitekim hem hasar

tespiti hem de kazada kimin su¢lu oldugunun belirlenmesi i¢in taraflar bilirkisi

"Belkis Konan, a.g.t., s. 177-183.
9767afer Toprak, Tiirkiye’de Milli iktisat 1908-1918, Dogan Kitap, istanbul 2012, s. 127-
128.

9""Ekrem Bugra Ekinci, a.g.m., s. 66.
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raporlarina gore hareket etmeye karar vermislerdir. Lakin bilirkisi olarak tayin edilen
bahriye albaylarindan Arif Bey ve Avusturya kumpanyasi midirii Tefkovi¢’in
raporlarinda tutarsizlik tespit edilmesinden dolayr bir {giincti bilirkisiye gerek
duyulmustur. Fakat iigiincii bilirkisi olarak gérevlendirilen Mosyd Odikos’un ROPIT
aleyhine rapor vermesi isleri karistirmistir. Rus kumpanyasi yetkilileri Mosyo
Odikos’un deniz ilmine hakim olmadigini iddiada ederek once adliye nezaretinde

goriilen dava ticaret mahkemesine taginmustir® .

1883 yilina kadar 16 yil uzayan bu dava ticaret mahkemesi tarafindan atanan
bilirkigiler tarafindan yeniden goriilmeye baglanmistir. Fakat olayin ticaret
mahkemesine tasmnmast ROPIT vapurunun bu isten kurtulmasini saglamamistir.
Ciinkii bu mahkemedeki bilirkisilerin raporlarinda Vladimir vapurunun tamamiyla
hatal1 oldugu deniz ticareti yasasmnin 7. maddesine gore bir yelkenli geminin
glizergahia giren buharli vapurun yelkenliye gore daha fazla hareket ve manevra
kabiliyetine sahip oldugu i¢in yol vermesi gerektigi belirtilmistir. Hatta herkesge
bilinen bu kuralin Vladimir vapurunun Kkaptani tarafindan dikkate alinmamasi
sagkinlikla karsilanmistir. Ayrica yine ayni ticaret yasasinin 21. maddesine gore de
buharli gemilerin bu gibi durumlarda yelkenlilere oncelik vermesinin alt1 ¢izilmistir.
Bilirkisilerin Rus vapurlarinin bu gibi olaylara diger sirketlere nazaran daha fazla

karistigin1 belirtmesi de dikkat ¢ekici bir husustur®”®.

Yabanct  vapurlarla  Osmanli  vapurlar1  arasindaki  kazalar ticaret
mahkemelerinde goriildiigii gibi bazi durumlarda Liman Odasi’na da intikal ettigi

goriilmektedir. Zira 1857 yilinda Rus kumpanyasina ait vapur Osmanli bandiral1 bir

®BOA. HR. HMS. iSO. 160/44, 31 Aralik 1876.
®BOA. HR. TO. 526/95. 02 Mart 1883.
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gemiyle ¢arparak batirmustir®®®. Bu kazada taraflarin sikdyetci olmasindan dolay1

olay Liman Odast’nda goriisiilmeye baslanmistir®.

19. yilizyilda Osmanlinin Rusya ile giristigi savaslarda basarisiz olmasi bilhassa
Karadeniz’den Osmanli topraklarina yogun bir go¢ dalgasi yasanmasina sebebiyet
vermistir’®2. Bu yogunluk ozellikle ¢agin en gelismis tagima araci olan buharli
vapurlar icin bir firsata donlismiistiir. Hatta bu tagimacilig: tistlenen buharli vapur
sirketleri daha fazla kazang elde etmek icin giiverte yolcusu (4.sinif) kapasitelerinde
degisikliklere gitmistir®®®. Vapur kumpanyalarimin bu pazardan olabildigince daha
fazla pay edebilmek i¢in seferlerini siklagtirmalar1 ve hizli hareket etmeleri haliyle
beraberinde kazalar1 da kagmilmaz kilmistir. Zira Rus kumpanyasma ait kaptan
Neyman yonetimindeki Vesta vapuru 3 Kasim 1887 yilinda Kafkasya’dan Samsun’a
gdcmen tasimis ve zaman kaybetmemek i¢in bir diger gogmen kafilesini almak igin

4

yola ¢ikmustir®®. Lakin Samsun’dan hareketle Odesa’ya giden vapurdan ve

icerisindeki 34 miirettebattan haber allnamamlst1r985.

Kafkaslarin Karadeniz sahillerinde o kadar ¢ok gé¢men birikmisti ki bunlarin

taginmasinda bilylik vapur kumpanyalar1 disinda sandal, kayik ve benzeri vasitalarla

986

da tagimacilik yapiliyordu™. Fakat bu tiirden deniz tasimacilifinda beklenmedik

*9BOA. HR. MKT. 195/79. 27 Haziran 1857.
%IBOA. HR. MKT. 202/65. 19 Agustos 1857.
%2k irim Savast ve 93 Harbi sonrast Osmanli Devleti’ne yapilan gogler i¢in bknz., Nedim
Ipek, imparatorluktan Devlete Gogler, Serander Yay., Trabzon 2006. ss. 27-66.

983Suleyman Uygun, “Karadeniz’de Yabanci Vapurlar Kumpanyalart ve Go¢” (basim
asamasin)

%4Trifonov Yu.N., Lemachko B.V, a.g.e., s. 24; llovayskiy, a.g.e., s. 225.

985Obyasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva I Torgovli
za 1887 god, s. 15.

%Nedim ipek, imparatorluktan Devlete Gogler, s.41.
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kazalar sik sik yasanmaktaydi®™’

. Zira 1864 yilinda Tuna’dan Sinop’a Cerkez
goemenleri tagimakta olan iki Osmanli bandirali1 gemi firtinaya yakalanarak yollarin
kaybetmisglerdir. Karadeniz’de 15 giin boyunca dolagsan bu gemiler Batum’da karaya
oturmuslardir. Bu giizergahtan ge¢gmekte olan Rus kumpanyasina ait Stargaba adli
vapur bu gemilerin yardimina gitmis ve donmak {izere olan yolcular1 kurtarmistir.
Rus sirketi kaptanina bu yardimlarindan dolayr Osmanli hiikiimeti tarafindan nisan
verilmistir®®®. Benzer bir hadise 1890 yilinda da gerceklesmis Bartin’a gitmekte olan
Osmanli bandirali gemi firtinaya tutularak 6 giin boyunca denizde mahsur kalmais, bu
esnada Rus kumpanyasma ait Nahimov vapuru imdadmna yetiserek Osmanli
gemisinin giivenli bir limana ulagmasini saglamlstlr%g. Ayni yil Osmanli bandiral
birik tarzi yelkenli Antalya civarlarinda tehlike arz eden bir vaziyetteyken kaptan
Markakof yonetimindeki ROPIT’e ait Ropya buharlisi bu yelkenlinin yardimia
yetismistir. Kaptan Markakof yaptig1 yardimlardan dolayr Osmanl tarafindan nisan

verilerek 6diillendirilmistir®®. Osmanh tarafindan Rus kumpanyas: kaptanlarina

benzer hadiselerden dolay1 bir¢ok defa nisan verilmistir®®.

Buharli vapur kumpanyalari arasinda kiyasiya bir rekabet séz konusu olsa da
seyahatleri boyunca karsilastiklart zor durumlarda bir birbirlerine yardimci
olmaktaydilar. Hatta bu durum Ecnebi ve Osmanli kumpanyalari arasinda da

yasanmaktaydi. Nitekim 20 Mart 1889 yilinda ROPIT’e ait Nahimov buharlisi

%"Necmettin Aygiin, Karadeniz’den Osmanli Ekonomisne Bakis, C. |, Trabzon Ticaret ve

Sanayi Odas! Yayinlai, Ankara 2016, s.51.

%BOA. THR. 205/11799, 3 Subat 1864.

*%BOA IHR. 317/20421, 5 Haziran 1890.

%0BOA. IHR. 319/20523, 7 Eyliil 1890.

¥IBOA. IHR. 291/18295, 11 Eyliil 1883; BOA. iIHR. 1130/88274, 11 Nisan 1889, BOA.
i.DH. 1222/95626, 30 Mart 1891; BOA. I.DH, 1223/95742, 30 Mart 1891; BOA. HR. MKT. 330/55,
27 Mart 1860.
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Mersin’den Iskenderiye’ye gitmek iizere 3 saat kadar yol aldiktan sonra kaza yaparak
arizalanmistir. Fakat bu sirada ayn1 giizergahta seyir halinde olan Osmanli Idare-i
Mabhsusa sirketine ait Arslan adli yelkenli vapur Rus kumpanyasinin yardimina
yetigsmistir. Nahimov vapurundaki 30 1. smif 300 kadar giiverte yolcusu ve gemi
icerisindeki taze meyve yiikii Osmanli kumpanyasina aktarilarak Iskenderiye’ye
ulasmasmi saglanmistir. ROPIT yoneticileri Osmanli kumpanyasinin bu hizmeti
karsiliginda 400 lira O6deme yapmustir. Ayrica yardimlarindan dolayr Arslan

yelkenlisinin kaptan1 Hiiseyin beyi de odiillendirmislerdir™?.

Osmanli ve Rus kumpanyasi arasinda yasanan baska bir hadise ise neredeyse
iki iilke arasindaki iliskilerin gerilmesine sebebiyet vermistir. 1895 yilinda karaya
oturmus bir Osmanli gemisinin yardimmna gitmek icin hazirlik yapan ROPIT’e ait
Kornilov vapuru, Trablus limaninda gerekli hazirliklar1 yaptiktan sonra limandan
ayrilmak i¢in harekete gegmis. Fakat bu esnada iskele miidiiri Mustafa Efendi
Kornilov vapuru ve igerisinde bulunan kayiklarda Rus bayragi oldugundan dolay1
iskeleden ayrilmasina izin vermemistir. Dolayisiyla Rus kumpanyasi vapuru Osmanli
gemisinin imdadina yetisememistir. Kumpanya miidiiriiniin siddetle protesto ettigi bu
olay Rus konsolosluguna iletilerek Trablussam iskele miidiirii Mustafa Efendiden
sikdyetci olunmustur. Yapilan tahkikatlar sonucunda iskele miidiirii gorevinden azl

edilmistir™.

ROPIT Osmanli sularinda yarim asirdan fazla faaliyette bulunmustur. Bu siire

zarfinda sayisiz kazaya karismistir. Sirketin kalifiye personele sahip olmamasi, daha

%20byasnitelnaya Zapiska k Otchetu Russkogo Obshchestva Parokhodstva i Torgovli
za 1889 god, s. 11-12.
*®BOA. BEO. 632/47362. 30 Nisan 1895.
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fazla kazaya karigmasina neden olmustur. Bu nedenle kumpanya yonetimi hem
gemilerin tamiri hem de bu alanda kalifiye personel yetistirmek i¢in 1858 yilinda
Petersburg’dan 95 kadar personelini Avrupa’nin ¢esitli iilkelerine gondermistir.
Ayrica Rusya’nin muhtelif bolgelerindeki okullardan sirket gemilerinde uygulamali
egitim verilmek iizere 16 kadar 6grenci istihdam edilmistir®®*. Nitekim kumpanyanin
bu cabalar ileride sonuglarini gostererek sirketin ilk donemki kazalardaki kotii

sOhretini en aza indirgemistir.

%%W. E. Mosse, a.g.m., s 42-43.
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SONUC

Amerikali deniz tarihgisi Alfred T. Mahan, diinya hakimiyeti ve siyasetinde s6z
sahibi olmak isteyen her devletin, 6ncelikle denizlerde hakim olmasiin son derece
onemli oldugunu soyler. Denizleri olmayan devletler ne kadar giicii olursa olsun
gerilemeye ve yikilmaya mahkiimdurlar®™. Mahan’in bu ifadeleri 19. yiizyilda bircok
Avrupali tarihginin ve siyasetcinin dillerinden diisiirmedikleri ¢ikarimlardi. Rus Cart
Petro 1. da heniiz denizlere sinir1 olmayan modern Rusya’y1 insa siirecinde denizlere
inebilmenin ve hakim olmanin yollarii aradi ve haleflerine ona yonelik hedefler
koydu. Ancak denizlere agilmak, her ¢ag icin teknoloji, bilgi birikimi ve vasifli is
giiciine sahip olmay1 gerektirmekteydi. Bu nedenle tarih boyunca kurulmus pek ¢ok
medeniyet, c¢agindaki teknolojik gelismeleri yakalamak ve bunu g¢agmin Otesine

tagimak i¢in durmaksizin arastirmalar yapmak zorunda kalmistir.

19. ylizyil tam da bu noktada insanoglunun bir¢ok icat ve kesif yaptig1 bir
yiizyil oldu. Buhar makinasinin icad1 ve onun kara, deniz ve endiistriye uyarlanmasi
yeni bir devrim siirecini baglatti. Bu silire¢ ge¢cmisten bu yana yasanan en biiyiik
devrim mahiyetinde oldu. Insanlik tarihine yeni kapilar ve ufuklar acti. Endiistri
Devrimine ulasan Batili devletler zamani daha da tasarruflu kullanabilmenin yollarin
aradilar. Buhar giiciiniin kesfi, Batili devletlere ve ekonomilerine hi¢ olmadig1 kadar
biiyiik imkanlar sundu. Buhar teknolojisi ftizerine kurulan vapur nakliyat
kumpanyalari, demiryolu kumpanyalari, kara tasimacilik kumpanyalari, oncelikle
Avrupa kitasini kendi igerisinde birbirine bagladi, daha sonra bu gelisme Avrupa’dan

Osmanl cografyasina, deniz asir1 lilkelere ve somiirgelere yayildi. Cografi Kesiflerle

9% Alfred Thayer Mahan, Tarihin Akisi Uzerinde Deniz Giiciiniin Etkisi, Matris Yay.,
Istanbul 2003.
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baslayan sanayi devrimi ile birlikte hizlanan sémiirgecilik yarisi, endiistri ¢agimnin
irlinli olan buharli teknolojisinin kara ve deniz tasitlarina uygulanmasiyla ¢ok genis
cografyalara yayildi. Buharli teknolojisinin ortaya ¢ikardigi kiiresellesme ile birlikte
yerylizliniin biiylik bir kismi ya kiiresel kapitalizmin somiirgesi yahut Osmanl

orneginde oldugu gibi ¢evre statiislinde olarak kapitalizme eklemlendi.

Her biri tabi olduklar1 devletlerin giiclinlin birer sembolii olan vapur nakliyat
kumpanyalart denizlerdeki giiciin, demiryolu nakliyat kumpanyalari da karadaki
giicin tamamlayicist oldu. Bu modern ticaret araglari bitmek-tiikenmek bilmeden
durmaksizin Bati endiistriyel {triinlerini diinya pazarina sunarken, yeryiiziinde

ulasabildikleri kadar yer alt1 ve yer {istii kaynaklarin1 Avrupa metropollerine tasidilar.

Rusya bu gelismelerin her zaman merkezinde olmaya gayret etmis ve yeni
teknolojilerin elde edilmesi i¢in 1srarcit olmustur. Denizlerde, Ruslardan ¢ok daha
onceleri var olan Osmanli Devleti ise gerek eski gelenek¢i denizcilik usul ve
metotlarina uzun siire bagl kalmasi, gerekse i¢ ve dis kaynakli nedenlerden dolay1
Avrupa’daki teknolojiyi geriden takip etmistir. Daha dogru tabirle Osmanli teknoloji
ithalatgis1 bir goriinimden higbir zaman siyrilamamistir. Dolayisiyla Osmanl:
Devleti’nin  yiikselen Bati kapitalizmi  karsisinda  kurdugu iliski ~ giderek
dengesiz/asimetrik bir mahiyete doniismiistiir. Rusya’mn kurdugu iliski ise daha

dengeli/simetrik bir ozellik tasimaya baslaml§t1r996.

Burada sunu da unutmamak
gerekir. Osmanli kendi dinamizm donemi olan XVI. yiizyilda hatir1 sayilir bir deniz

giicii olmay1 basarabilmisti. Osmanlilar da bu doneme dek denizcilik bilgisinden

yoksun bir medeniyetin temsilcileriydiler. Fakat basari i¢in farkli medeniyetlerden

9% Abdullah Giindogdu, Tiirkiye’de Islamcilik ve Gelenek”, Historia Tarih ve Kiiltiir
Dergisi, S. 3, Yaz 2017, s. 14.
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faydalanmakta beis géormeyen bir pragmatizme, denizcilik giderlerini karsilayacak
bir maliyeye ve biitlin bunlar1 yaparken muarizlarin etkisiz kilacak bir askeri giice ve
dolayisiyla bagimsizliga sahiptiler. Gelenegin baskisini kiramadiklar1 donemde ise
bu o6zgiirlik alanina sahip degillerdi. Diger yandan Ruslar, Osmanli’nin basar1 i¢in
kullandiklar1 yontemleri kullanabilecekleri bir acgiklik ve dinamizmi tam da sanayi
caginda yasiyorlardi. Dolayisiyla Bati’daki degisim ritmini daha erken algilamis olan
Rusya, buharli gemi teknolojisine de hizli bir ge¢is yapmustir. Zira uzun siire bu
teknolojiyi elde etmek igin yapilan caligmalar neticesinde, 1815 yili gibi erken bir
zamanda ilkel anlamda ilk Rus buharli gemisi iiretilmis ve daha sonra da teknolojiyi
yerli imkanlarla gelistirmeye calismislardir. Baslangigta Rus buharli gemileri
Ingiltere ve Avrupa’da iiretilen buharlilar ile motor giicii, donanim ve teknoloji
bakimindan mukayese edilemezdi. Aslinda Ingiliz ve Fransiz buharlilarm iistiin
Ozellikleri bilhassa Kirim Savasi esnasinda tebariiz etmistir. Bu donemde ozel
tersanelerde sivil tagimacilik igin iretilen vapurlar ayni zamanda devletin donanma
giicli agisindan da biiyiik bir avantaj saglamaktaydi. Devletin hantal mekanizmalari
bu teknolojiyi yeterince hizli bir sekilde yakalayamazken, rekabet¢i, girisimci ve
yeterli kapitale sahip olan 6zel vapur sirketleri kendi tersanelerinde bu teknolojiyi
daha da yakindan takip edebilmekteydiler. Bu nedenle 19. yiizyilda 6zel vapur
sirketleri ve devletin donanma filosunda bulunan vapurlarin sayis1 ve teknolojik
ozellikleri, ikisi birden o devletin denizlerdeki giiciinii temsil etmekteydi. Dolayisiyla
bu eksikliklerini gidermeden Avrupa ve diinya siyasetinde s6z sahibi olamayacaginin
farkinda olan Rusya, vakit kaybetmeden bu teknolojiyi gelistirmenin yollarini
aramistir. Bu arayislarin bir yansimasi olarak daha 1855 yilinda Grandiik Konstantin

Nikolayevig; “eski yelkenli gemilerin yerinin hizli bir bi¢imde buharli gemilere
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birakmasi gerekliligini” dile getirrnistir997. Devlet yoneticileri katinda Rusya’nin
denizlerde giiclii olmadan biiyiik bir devlete doniisemeyecegi yolunda olusan ortak
fikir lizerine, Rusya’nin Karadeniz’de donanma bulundurmasimi yasaklayan Paris
Baris Antlasmasindan evvel Odesa’da Ingiltere ve Fransa’da faaliyet gdsteren genis
bir ticaret giizergdhina sahip buharli vapur sirketleri model alinarak, Rus buharli

vapur sirketi kurulmustur.

Knez Konstantin’in ¢abalartyla 1856 yilinda kurulan ve yarim asirdan fazla
Karadeniz, Asagi Tuna, Akdeniz, Giiney Amerika, Hindistan ve Uzakdogu’da
faaliyet yiriiten Rus Vapur ve Ticaret Kumpanyasi, tabiiyetinde bulundugu ve
siirlarinin ¢ogunlugu karada bulunan bir iilkenin, son derece zengin cografyalara
yayilmasinda en etkili ara¢ oldu. Ayrica Rusya’nin dahil oldugu 1877-78 Osmanli-
Rus Harbi, 1904-05 Rus-Japon Savasi ve 1. Diinya Harbi’nde lojistik destek
saglayarak savaslarin seyrine etki etti. Rusya’nin denizlerde etkin olmasinin esas

saglayicilarindan biri Rus kumpanyasi oldu.

Rus kumpanyasinimn var oldugu tarihi araliga goz attigimizda, sirketin gelisim
stirecini li¢ doneme ayirmak miimkiindiir. Bunlardan ilki 21 Mayis 1857°de
kumpanyanin ilk seferlerini gergeklestirdigi kurulus asamasindan Osmanli-Rus
Harbi’nin yasandigi, 1876 yilina kadar bilhassa Rusya’nin Karadeniz limanlarindaki
emtia trafigini 6nemli derecede canlandirdigi, Kritik bir donemi kapsamaktadir.
Sirket bu siirecte hizli bir bi¢imde nakliye araglarina sahip olmus, ilk on yillik
devirden sonra dis pazarlarin ihtiyacim1 karsilayabilecek duruma gelmistir. 1860’11

yillardan sonra Rusya’da demiryollarinin yapilmaya baslanmasi, kumpanyanin

%73acob W. Kipp, "Consequences of Defeat: Modernizing the Russian Navy, 1856-1863", s.
210.
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mevcut potansiyelinin tam manasiyla kullanimini saglamis, vapur sirketinin faaliyet
ag1, demiryollarinin gelisme potansiyeline gore sekillenmistir. Bilhassa bu dénemde
diger Avrupa devletleri kurulus donemlerinde uzun ve diizenli hatlarda emekleme
asamasinda olan vapur kumpanyalarinin ayaklar1 {izerine kalkincaya kadar
desteklemekteydiler. Rusya da bdyle bir yol takip ederek ROPIT e faaliyet yiiriittiigii
hatlar {izerinden en yiiksek siibvansiyonla desteklemistir. ikinci donem olarak kabul
ettigimiz 1876-1891 yillar1 Osmanli-Rus Harbi ve Rusya’daki kotii hasatlarin
etrafinda sekillenmistir. Bu donemde kumpanya, Rus askerlerinin tagmmasini
saglamis ve devlet lehine son derece kritik gérevlerde bulunmustur. Savas sonrasi
sirketin faaliyetlerinde, Rusya’nin giineyindeki ekonomik sartlarin iyilesmesine
paralel olarak artis yaganmistir. Sirketin son donemi olarak addedebilecegimiz 1891-
1914 yillan aras1 sefer aginin en genisledigi zaman dilimi olmustur. Bu siiregte 21
hatta diizenli sefer yapan kumpanyanin vapur sayist 81°e ulagmistir. Ayrica
ROPIT e ait olan ve Ruslarm Karadeniz filosunu olusturmasinda énemi bir yer teskil

eden Sivastopol tersanesi bedelsiz olarak hiikiimete yine bu donemde devredilmistir.

Avrupa’nin, cekirdekten kilcal damarlarina kadar kapitalizmi yasadigi bir
cagda Rusya’da buharlilar sayesinde ¢evreden merkeze dogru bir kapitalistlesme
stireci isliyordu. Kapitalistlesme siireci Rusya’daki tiim idari ve sosyal yapiy1
derinden etkilerken Osmanli Devleti bu siireci ayn1 yogunluk ve hizda yasamamustir.
Osmanli topraklart Avrupa sanayi i¢in hem hammadde kaynag hem de mamul
tirlinler i¢in pazar olmay sirdiiriirken kapitalizm olarak adlandirilabilecek iliskiler
ag1 Bati Anadolu ve Dogu Akdeniz merkezli olarak gelismistir. Avrupa’da bir biri
ardina kurulan deniz nakliyat kumpanyalari, Osmanli topraklarinda Bati

yayllmaciliginin en 6nemli aract konumundaydi. Osmanli biirokrasisi, Bati’nin
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somiirge filolar1 karsisinda kendi vapur sirketlerini kurarak onlarin etki sahasim
daraltmak istiyordu. Ancak mevcut sartlarda Osmanli kumpanyalar ihtiyaglar
karsilamaktan c¢ok uzakti, bu nedenle bu bosluk yabanci vapur kumpanyalari
tarafindan dolduruldu. Haliyle Osmanli sefer organizasyonunun c¢ogunlugunu
gerceklestiren yabanct  vapur kumpanyalari, kendi ilkelerinin  amaglarimi
iistlendikleri i¢in sosyal, siyasal ve ekonomik bir¢ok sorununun ortaya ¢ikmasina
dogrudan ve dolayli yonden neden olmustur. Osmanli Devleti’ne nazaran Rusya,
Bati'nin kurdugu kapitalist yayilmacilig1, kendi topraklarinda yayilmasini, ROPIT ile
en aza indirgeyebildi. Hatta bazi pazarlarda onlarin en biiyiik rakibi konumuna geldi.
Ayrica Rus limanlarinda diger vapur kumpanyalarinin hareket sahasin1 o kadar
kisitlad1 ki; Karadeniz’de 6nemli bir pazara sahip olan Fransiz Mesajeri Maritim
Kumpanyas1 bu limanlarda ancak Rus kumpanyasinin araciligi ile faaliyet
yiuriitebildi. Fakat ayni durumu Akdeniz limanlar1 ig¢in séylemek miimkiin degildi.
Batili vapur kumpanyalarinin Ruslardan ¢ok daha 6nce sosyo-kiiltiirel faaliyetleri ile
alafrangalastirdiklart Dogu Akdeniz limanlarini, kendileri i¢in uygun bir pazar haline
doniistiirmiislerdi. Bu nedenle ROPIT ile bu limanlarda var olmaya calisan Rusya,
sosyo-kiiltiirel ve ekonomik bir alt yapiy1 bu limanlar ve hinterlandinda tam manada
olusturamadig1 i¢in, Batili firmalar kadar basarili bir yolcu ve emtia akisim
saglayamadi. Ancak bu durum tiimiiyle bir basarisizlik kabul edilemez. Aksine
Ruslarin, Bati yayilmaciligina kars1 Akdeniz’de direng gostermeleri Karadeniz’de ve

kendi topraklarinda tistiinliigii elde etmelerini sagladi.

Avrupa’daki vapur kumpanyalaria kars1 ROPIT’in bu denli basar1 yakalamasi
Osmanli biirokrasisinin nazar-1 dikkatinde de kagmamustir. Belgelerde, Osmanl

biirokratlarinin, Osmanli kumpanyasi olan Idare-i Mahsusa’nin, Rus kumpanyasi gibi
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olmasi i¢in gerekenin bir an dnce yapilmasini dile getirmeleri dikkat ¢ekmektedir™®.

Fakat Osmanli biirokrasisi ROPIT’i teknik yonden incelerken ydnetimsel agidan
basarili kilan en 6nemli etkeni gozden kacirmis goriinmektedir. Aslinda Osmanli
kumpanyalarinin teknik yeterliligi disinda basarisiz kilan durum da ¢ogunlukla bu
durunu isaret etmekteydi. Kurulusu asamasinda iken kendine Avusturya Lloyd ve
Fransiz Mesajeri Maritim Kumpanyalarmi 6rnek olan ROPIT’in basar1 grafigi
liberallesmesi ile dogru orantilidir. Car ve ailesinin sirket hissesindeki payinin
azalmas1 sonucunda, daha 6zgiir hareket olanagina sahip olan kumpanya, serbest
piyasaya daha rahat uyum saglamis ve mevcut aktorler karsisinda basariy
yakalamistir. Aynt durumu tamamiyla devlet organizasyonu olarak teskil edilen ve
yonetimi bir devlet memuriyetinden o6te gitmeyen Osmanli kumpanyalar1 igin

99 Burada elbette Osmanli Devleti’nin mevcut durumda

sOylemek son derece zordur
izledigi genel ekonomik ve siyasi politikalar dikkate alinmalidir. Avrupa ekonomik
baskist karsisinda Tanzimat ile liberal ve serbest bir ekonomik anlayis belirleyen
Osmanli yetkililerinin, Avrupa ekonomisinin baskis1 karsisinda 1860’11 yillardan
itibaren korumaci ve himayeci bir ekonomik anlayisa yoneldikleri bilinmektedir. Bu
anlayig II. Abdiilhamid déneminin kendine has siyaseti ile birlesince daha keskin bir
hal almisti. Dolayisiyla vapur sirketinin gelisiminde Rus liberal yaklagimlarina karsin

Osmanlinin devlet¢i, korumact yaklagimlart karsilastirilirken, her iki devletin i¢cinden

gectigi genel siyasi ekonomik ve sosyal siiregler gozden uzak tutulmamalidir. Elbette

*®BOA. i.DH. 1236/96800, 12 Haziran 1891.

9%9Ashinda Osmanli Devleti’nin deniz tagimaciligminda geldigi bu nokta bazi miitesebbisler
tarafindan fark edilmis ve durumu kurtarmak i¢in bazi ¢dzliim 6nerileri ve layihalar yazmislardir. Hatta
Idare-i Mahsusa’nin dzellestirilmesi de giindeme gelmistir. Ayrintili bilgi igin bknz., ilhan Ekinci,

“Son D6énem Osmanli Deniz Ticaretini Kurtarma Careleri”, Karadeniz Arastirmlari, S. 10, 2006.
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ki karsilastirma yapilabilir. Ancak her iki devletin Avrupa siyaseti, askeri ve

ekonomisi karsisinda farkli siirecler yasadigi gercegine de dikkat edilmelidir.

Rus vapur kumpanyasi, Osmanli Devleti’nin ahidnameler ve antlagsmalar ile
verdigi imtiyazlar dogrultusunda oldukca rahat bir eylem alanina sahipti. Bu nedenle
kar amach faaliyetleri disinda Osmanli topraklarinda Rus politikalarinin gerektirdigi
gayri hukuki faaliyetlerde bulunmaktan ¢cekinmemislerdir. Dolayisiyla bu faaliyetler
Osmanliy1 ¢okiise gotiiren biitlinciil bir dinamigin kiiclik pargalarini olusturmaktaydi.
Bilhassa sirket vapurlari ile Osmanli Devleti biinyesindeki azinliklarin bagimsizligini
saglamak icin Orgiitlenmis organizasyonlara lojistik destek saglanmasi, azinlik
gruplar tizerinde etkili olabilecek propaganda materyallerinin iilke i¢ine sokulmasi
gibi faaliyetler, Rus vapur kumpanyasinin mevcut imtiyazlarint Osmanli Devleti’nin
aleyhine suiistimalinin Ornekleridir. Ulasim ve haberlesmenin ¢agin en tabi
ihtiyaglarindan biri oldugu bu donemde bu mekénsal organizasyonu kendi &z
kaynaklar ile gergeklestirememesi, bu bakimdan yabanci vapur kumpanyalarina
bagimliliginin her gegen giin daha da artmasi, Osmanli Devleti’ni bu tiirden
suiistimaller ve aleyhte faaliyetlere karsi savunmasiz bir durumda birakmistir.
Nitekim Osmanli Devleti’nin topraklarinda uzak/yakin askeri lojistiginde bu
kumpanyalara miiracaat etmesi, bu bagimliliginin ne dereceye kadar ulastigini
gostermesi bakimindan 6nemlidir. Ancak Osmanli nezdinde Rus ve diger muhtelif
kumpanyalarin bu denli etkili olmas1 ve Osmanli egemenlik haklari higce sayan
tarz-1 hareketleri, bu kumpanyalara kars1 olan tepkileri son derece arttirmaktaydi.
Dolayisiyla XX. yiizyilin baslarinda artan ekonomik ve siyasi baskilar, Osmanli

Devleti i¢in iktisatta milli politikalar takip etmeyi zorunlu hale getirmistir.
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Rus sirketi, Osmanli topraklarinda hem simirlar1 igerisSinde kuruldugu devletin
cikarlarimt hem de kendi c¢ikarlarii goézeterek faaliyette bulunmustur. Bu uzun
stirecte kapitalist ekonominin bilhassa Karadeniz’deki Osmanli liman kentlerine
kadar ulasmasinda en 6nemli araci aktorlerden birisi olmustur. Ozellikle XIX.
yiizyilin ikinci yarisindan sonra Osmanli limanlarinda faaliyet agin1 genisleten sirket,
once bu limanlarin, Karadeniz’deki kendi limanlari ile biitiinlesmesini saglamustir.
Daha sonra ikinci derecede Osmanlinin kendi limanlari ile -yani Trabzon’la Istanbul,
Samsun, Selanik, Izmir’in - biitiinlesmesini kolaylastirmistir. Son olarak da Avrupa
ve diger diinya ekonomileri ile bu limanlarin biitiinlesmesi saglamis ve onlarin biiyiik
oranda degisiminde etkili olmustur. Trabzon, Samsun, Mersin ve diger limanlarin
bilhassa 1850’lilerden sonra yiikselisi, vapur sirketlerinin faaliyetleri neticesinde
gerceklesmistir. Osmanli yonetim dairesi igerisinde uzun donem seyriisefere kapal
olan Karadeniz limanlarimin Avrupa limanlarina rakip olabilecek bir seviyeye
ulagsmasinda yine vapur sirketlerinin katkilart siiphesizdir. Zira Kirim Savasi sonrasi
harap halde olan Karadeniz’deki Rus limanlariin gelisim seyri i¢in de ayni tespitleri

yapmak miimkiindiir.

Vapur kumpanyalarinin imparatorluklarin ideolojilerinin sembolii ve bir
uzantisi oldugu da hatirlanmalidir. Zira Rus misyonunun en etkin aract olan vapur
kumpanyasi, Rus hacilarin manevi anavatanlarinin bir devami olarak gordiikleri
Kudiis’e ulagmalarinda son derece miithim rol oynamistir. Din ve mezhep merkezli
hakimiyet miicadelelerinin yasandigi Kudiis’e seyahatin giivenli ve hizli hale
getirilmesi Rusya’nin bu bolgedeki sayginligini arttirmistir. Imparatorluk nezdinde
ilk defa Konstantin Nikolayevi¢’in Rus kumpanyasina ait bir vapurla Kudiis’e

yaptig1 ziyaret biiylik yanki uyandirmig, Ruslarin Ortodoks diinyasindaki otoritesini
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daha da giiclendirmistir. ROPIT, Ortodoks hacilarin yan1 sira Mekke’ye giden
Miisliiman hacilarin da 6nemli bir boliimiinii tasimistir. Hatta bu giizergahta faaliyet
yiiriiten kumpanya, en segkin ve biiyiik gemilerini hizmete sunarak, Miisliimanlar
tizerinde Rus imajinin yerlesmesini saglamistir. Boylece Rusya, oncelikle
imparatorluk monarsisinin merkezinde oldugu ve dayandigi Ortodoks ideolojiye
sahip kendi tebaasina mesaj verebilmistir. Hakimiyetinin sembollerini kullandigi
ikinci kesim, Rusya i¢indeki kendi tebaasi olan Miisliimanlardi. Onlar1 da kutsal
memleketlerine tasiyarak Istanbul’'un manevi otoritesi disindaki bir giiciin ve
bayragin altinda buralara gidebilecekleri/gotiirebilecekleri mesajini  vermistir.
Ugiinciisii ise Osmanli tebaas1 Miisliimanlar1 kendi bayrag: altinda kutsal yerlerine
gotiirerek ve Osmanli tebaasi iizerindeki imajimi gliglendirmistir. Nitekim bu
gemilerden birine binerek Istanbul’dan hac vazifesini gerceklestirmek icin Mekke’ye
giden Tirkgiilik akimmin 6nde gelen fikir adamlarindan Yusuf Akgura, yabanci
vapur kumpanyalarinin Osmanlinin merkezi otoritesinin oldukca zayifladigi bu
bolgelerde nasil bir etki alani olusturduklarini kendi seyahati boyunca tuttugu
notlarda bahsetmi@tirlooo. Gergekten de Akcura’nin da dedigi gibi bu sirketler kendi
iilkelerinin bir uzantis1 gibi hareket etmis ve her biri tarz-1 hareketleri ile Osmanli

toplumunun kendi nev-i sahsina miinhasir toplumsal yapisinda derin yaralar agmistir.

Osmanli sularinda yarim asirdan fazla bir miiddet seyrisefer yapan ROPIT,
Rusya’nin bilhassa Karadeniz bolgesi ile ekonomik, jeopolitik ve sosyo-kiiltiirel bir
birlesme yasamasint saglamistir. Osmanli deniz ticaretinde kendisine yarattig
ekonomik saha ile Rusya’nin geleneksel iiriinlerinin dis pazarlara agilabilmesinde

basat rolii iistlenmistir. Bilhassa Bati kapitalizmi karsisinda Rus kapitalizminin

1000y ysuf Akgura, Suriye ve Filistin Mektuplari, Otiiken Yay., Istanbul 2016, s. 18-19.
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dogusu, gelismesi ve rekabet edebilir bir seviyeye ulagsmasinda, sirket onemli bir
aktor olmustur. Ayrica Rus modernlesmesi ile Tiirk modernlesmesinin etkilesim
siirecinde bir somut aktdr olarak ROPIT, onciil bir rol oynamistir. Zira nemli

sahislar ve bu sahislarin fikirleri bu iletisim vasitasi araciligi ile taginmaistir.

ROPIT ile Rus iktisadi niifuzunun genislemesi sonucu Rus burjuvazisi
giiclenmis ve Tiirk-Tatar burjuvazisi ile rekabet onemli seviyelere ulagsmistir. Bu
durum  Tiirkgiiliik-Islamcilik ~ fikirlerinin ~ dogusunun iktisadi alt yapisini
olusturmustur. Ayrica kumpanyanin Karadeniz kiyilarin1 bastanbasa dolasan vapur

seferleri Tiirk halklarinin bir birine yakinlasmasini saglamistir.
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OZET

3 Agustos 1856 yilinda kurulan ve Carlik Rusya’siin yikilisina kadar faaliyet
yiiriiten Rus Vapur ve Ticaret Kumpanyasi, ilk iilke dis1 seferini Odesa-istanbul
hattinda 1857 yili Mayisinda gergeklestirmistir. Kisa slirede Osmanli sularinda
isleyen yabanci vapur kumpanyalar1 arasinda kendine Onemli bir yer edinmistir.
Kurulusunun ilk yillarinda Karadeniz’in her iki kiyisinda ve Akdeniz’in kayda deger
biitin limanlarinda faaliyet gosteren kumpanya, belirli bir olgunluk seviyesine
ulagtiktan sonra Hind Okyanusu’ndan Pasifik’e kadar uzanan seferler yapmuistir.
Devlet organizasyonu olarak hayata gegen ancak tedricen 6zel tesebbiis halini alan
sirket, Rusya’nin diinya denizlerinde sancaktart olmustur. Kumpanyanin Osmanli
sularindaki faaliyeti emtia ve yolcu tagimanin tesinde bir amaca da hizmet etmistir.
Rusya’nin dini ve siyasi hedeflerinin uygulayiciligini iistlenmenin yani sira 6zellikle
XX. ylizyilin baglarinda Osmanli cografyasina ulastirdigl nesriyat ve fikir adamlari
vasitasiyla Tiirk Diinyasi’nda belirli bir yakinlagsmaya da vesile olmustur. Yapilan
calismada, Rus Vapur ve Ticaret Kumpanyasi’'nin Karadeniz ve Akdeniz’deki
faaliyeti, Osmanli Devleti’ndeki organizasyonu, Rus sinai kapitalizminin gelisimine
etkileri ve Rus ekonomisinin diinya kapitalizmine eklemlenme siireci, kumpanyanin
sirket raporlar1, Fransiz belgeleri, Ingiliz konsolosluk raporlari, nihayetinde Osmanl

arsiv belgeleri esas alinarak aydinlatilmaya caligiimigtir.

Anahtar Kelimeler: Rus Vapur ve Ticaret Kumpanyasi, Osmanli Devleti,

Rusya, Buharli Gemi, Kapitalizm.
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ABSTRACT

Russian Steam Navigation and Trading Company, which was founded in 3
August 1856 and operating until the collapse of Russia's Tsarist Russia, made its first
international navigation on Odessa-Istanbul line in May 1857. The company
established a market presence among the foreign steam navigation companies
operating in the Ottoman waters. The company, which operated in all the ports of the
Black Sea and the Mediterranean in the first years of its establishment, campaigned
from Indian Ocean to Pacific after reaching a certain level of development. It which
was founded as a state organization but progressively becoming a private enterprise
was flagship of Russian Empire in the World seas. The company's activities in the
Ottoman waters served a purpose beyond commaodity and passenger transportation. It
undertook the implementation of the religious and political objectives of Russian
Empire, in addition to that the company, especially beginning of the Twenty Century,
provided a convergence between the Turkish world and Ottoman Empire through the
publications and intellectuals carried by the company to the Ottoman geography. In
this study focuses on activity in the Black Sea and Mediterranean of Russian Steam
Navigation and Trading Company, its organization in Ottoman Empire, its effects of
the development of Russian industrial capitalism and the process of incorporation
into the world capitalism/economy of the Russian economy based on French

documents, British consulate reports, finally Ottoman archive documents.

Keyword: Russian Steam Navigation and Trading Company, Ottoman Empire,

Russia, Steamships, Capitalism.
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KRONOLOJi

1495: Istanbul’a gelen ilk Rus elgisi (Mihail Andriyevic Plesceyev)

1502: Altinordu Devleti’nin Yikilis1

1514: Mihail Ivanovi¢ Alekseev baskanligindaki elgilik heyetinin Istanbul’a gelisi
1552: Kazan’in Ruslar tarafindan ele gegirilmesi

1556: Astarhan’in Ruslar tarafindan ele gecirilmesi

1678: Cehrin Seferi

1681: Bahgesaray Antlagmast

1695: Azak’in Ruslar tarafindan kusatilmasi

1696: Azak’in Ruslar tarafindan kusatilmasi

1700: Karadeniz’e ¢ikan ilk Rus savas gemisi Krepost’un Istanbul’a gelisi
1700: Osmanli Devleti ve Rus Carligi Arasinda imzalanan Istanbul Antlasmasi
1711: Osmanl Devleti ve Rus Carlig1 Arasinda imzalanan Prut Antlagsmasi
1739: Osmanli Devleti ve Rus Carlig1 Arasinda imzalanan Belgrad Antlagmasi
1768-1775: Osmanli Rus Savasi

1774: Osmanli Devleti ve Rus Carlifi Arasinda imzalanan Kiicliik Kaynarca

Antlagmasi

1779: Osmanli Devleti ve Rus Carligi Arasinda imzalanan Aynalikavak

Tenkihnamesi
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1783: Osmanli Devleti ve Rus Carligi Arasinda imzalanan 81 maddelik Ticaret

Antlagmast

1778: Rus Carlig1 tarafindan Dinyeper agzinda Kerson sehrinin kurulusu
1794: Rus Carlig1 tarafindan Odesa sehrinin kurulusu

1806-12: Osmanli-Rus Savasi

1812: Osmanli Devleti ve Rus Carlig1 Arasinda imzalanan Biikres Antlagmasi
1815: Petersburg’da Ruslarin ilk buharlis1 Elizabet’in ingasi.

1825-1855: Rus Imparatoru I. Nikolay dénemi

1828: Osmanl Devleti’ne gelen ilk buharli (Swift-Siirat)

1828-29: Osmanli-Rus Savasi

1829: Osmanl Devleti ve Rus Carlig1 Arasinda imzalanan Edirne Antlagsmasi
1833: Karadeniz Vapur Kumpanyasinin kurulusu

1833: Osmanli Devleti ve Rus Carligi Arasinda imzalanan Hiinkar iskelesi

Antlagmasi

1833: Londra ve Iskenderiye arasinda diizenli vapur seferlerinin baglamasi
1833: Ruslar tarafinda Karadeniz’de diizenli vapur seferlerinin baglamasi

1836: Avusturya Lloyd Kumpanyasinin kurulusu

1838: Osmanli Devleti ve Britanya arasinda imzalanan Balta Liman1 Antlagsmasi
1839: ilk Filistin Konsolosu, Konstantin Baziliy atamas1 yapilmistir

1845: Novorossiysk Vapur Isletmesinin kurulusu

1846: Ruslarin Petr Velikiy vapuruyla Tuna iizerinde seferlere baglmasi

1846: Osmanli Devleti ve Rus Carlig1 Arasinda imzalanan Ticaret Antlagmasi

1851: Fransiz Mesajeri Maritim Kumpanyasinin kurulusu
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1856: Boris Paviovi¢ Mansurov 'un Kudiis’ii ziyareti
1853-56: Kirim Savast

30 Mart 1856: Osmanli Devleti, Birlesik Krallik, Fransa ve Rus Carlig1 arasinda

imzalanan Paris Antlasmasi

3 Agustos 1856: Rus Vapur ve Ticaret Kampanyasi’nin kurulusu
1 Kasim 1856: Rus Kumpanyasinin ilk genel toplantisi

12 Kasim 1856: Rus Kumpanyasinin ikinci genel toplantisi

1857: Rus Kumpanyasiin Istanbul, Samsun, Selanik, Trabzon, Izmir iskenderun,

Mersin, Yafa, Kudiis ve Beyrut’ta Posta Ofisi acildi

17 Mayis 1857: Rus Kumpanyasinin deneme seferlerine baslamasi

21 Mayis 1857: Rus Kumpanyasinin 5 vapurla diizenle seferlere baslamasi
22 Mayis 1857: Rus Kumpanyasinin ilk yurt dis1 seferini (Odesa’dan Istanbul’a)
1858: Rus Kumpanyasinin iskenderiye’ye ilk seferini gergeklestirmesi

1858: Rus Kumpanyasinin Trabzon’a diizenli seferlerinin baglamasi

1859: Grandiik Konstanin Nikolayevi¢’in Kudiis’ii ziyareti

1860: Rus Kumpanyasiin, Ordu, Hayfa ve Inebolu’da Posta Ofisi ag1ld
1861: Rus Carliginda Serfligin kaldirilmasi

1862: Rus Kumpanyasinin Anadolu Hattinin agilist

1862: Osmanli Devleti ve Rus Carlig1 Arasinda imzalanan Ticaret Antlagmasi
1863: Rus Kumpanyasinin, Giresun ve Sinop’ta Posta Ofisi acildi

1 Ocak 1863: Rus Kumpanyasi ve Rus Posta Idaresi’nin anlagsmasi ve Rusya’nin

Osmanli Devleti ile yapacag1 yazismalarin tasinmasinin kumpanyaya devredilmesi.

1869: Siiveys Kanalinin agilist
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1869: Rus Kumpanyasina ait Sivastopol tersanesinde Kirim Savasi’ndan sonra insa

edilen ilk buharli Pervenets

1870: Rus Kumpanyasinin, Canakkale’de Posta Ofisi acildi

1870: Rus Kumpanyasi ve Odesa Demiryolunu Sirketinin birlesmesi

1872: Grandiik Nikola’nin Kudiis’ii ziyareti

12 Nisan 1877: Rus Kumpanyasinin midiirliigiine N.F. Fan-der Flit’in getirilmesi
21 Mayis 1877: Rus Kumpanyasinin tiiziigiinlin yenilenmesi

1877-78: Osmanli-Rus Harbi

1878: Rus Carligina ait Goniillii Kumpanya kuruldu

1879: Rus Kumpanyasi tiiziik degisikligi

1880: Rus Kumpanyasinin, Rize’de Posta Ofisi agildi

1881: Grandiik Sergey’in Kudiis’ii ziyareti

1882: Rus-Tuna Vapur Sirketi’nin Tuna’da faaliyet baglamasi

1886: Karadeniz-Tuna Vapur Anonim Sirketi’nin Tuna’da faaliyete baslamasi
1897: Rus Kumpanyasinin Makedonya hattinin agilisi

1904-05: Rus-Japon Savasi

1909-1910: Rus Kumpanyasina ait Sergi Gemisinin Osmanli limanlarina sefer

dizenlemesi

1 Ekim 1914: Osmanl topraklarindaki posta ofislerinin kapatilmasi
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EKLER

EK-1: ROPIT’in Kurucularindan Nikolay Andrevi¢ Arkas™™*

1001 General Adyutant Admiral, Nikolay Andreyevich Arkas, Biograficheskiy Ocherk
Sostavlennyy A. M. Denisovym, s. 189; Putevoditel Russkago Obsestva Parohodstva i Torgovli
1914,
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EK-2: 3 Agustos 1856 yilinda kurulan Rus Vapur ve Ticaret Kumpanyasinin
NizAmnaAmesinin Osmanh Devletine Takdim Edilen Hiilasas1'°%
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Terciimesi

Rusya Vapurlart Kumpanyas: tarafindan takdim olunub bin sekiz yiiz elli alti senesi
Agustosu'nun otuzu tarihli hasmetlii imparator hazretleri tarafindan kabul olunmusg
olan nizamndme hiildsasinin tercemesidir.

Salisen mezkir kumpanya atiii'z-zikr mahallere ya‘ni evvela Der-Sa‘adetle Hocabey
arasinda kain iskelelerle Atina ve izmir ve Rodos ve Iskenderun ve Beyrut ve Yafa
ve Iskenderiye iskelelerine ayda ii¢ def‘a olarak amed-sod ideceklerdir ve saniyen
yine Hocabey ile Yalta ve Redut Kal‘a ve Ker¢ ve Dagistan sevahilinin boyuna
dogru lazimeden ‘add olunacak sair iskelelere dahi ayda {i¢c defa olarak
ugrayacaklardir ve menfa‘at ve imkani anlasildigi halde zikr olunan mahallere
gidecek vapurlar ba‘dehi daha uzak mahallere ya‘ni Der-Sa‘adet'den Anadolu
sevahiline kadar temdid olunub isbu vapurlar derinunda bulunan yolcu ve emti‘a ve
esyay1 Hocabey ile Kalas beyninde Rum {li sevahilinden Der-Sa‘adet'e kadar islemek
lizere te’sis olunacak olan vapurlara teslim idecekdir. Salisen menfa‘ati hiss
olundugu takdirde ayda bir kere Hocabey ile Kalas beyninde Siilina ve Ismail ve
Reni ve sdir iskelelere dahi ugrayacakdir. rabi‘an beher hafta Hocabey'den Evpatorya
ve Sivastapol ve Yalta ve Kerg iskelelerine gidecekdir. Hamisen lazimeden ‘add
olundugu halde haftada bir kere Hocabey'den Kilburun ve Ozi ve Nikolayef
iskeleleriyle Bug’a dogru cikacakdir. Sadisen lazim geliir ise haftada bir kere
Hocabey'den Kilburun ve Ozi ve Kerson iskeleleriyle Dinyeper'e dogru isleyecekdir.
Sabi‘an Ker¢'den Mariupol-Berdyansk ve Taganro'a gidecekdir. Saminen beher giin
Ker¢'den Taman'a yevmiye ka¢ sefer lazim geliir ise icrd eyleyecekdir. Tasi‘an
ihtiyacata gore Dinyester Limani'ndan Ovidiopol’den(Hacidere)  Akkirman'a
gidecekdir. ‘Asiran Hocabeyle Der-Sa‘adet beyninde olan vapurlar vakti mukarrer
olmayarak senede on sekiz kere Edsun Sira Adasi'na ve Pire Limani'na ve Mesina'ya
ve Napol,'ye ve Ligorta'ya ve Cenova'ya ve Marsilya'ya seyahat idiib eger menfa‘ati
gorlliir ise isbu vapurlar mahall-i mezkire yolunda kain sair iskelelere dahi
ugrayacaklardir. Bir vapurun ta‘yin olacagi mahalle gidiib gelmesi bir seyahat ‘add
olunacakdir. Thda ‘asaran vakti mukarrer olmayarak senevi on sekiz def‘a olsun
mezkir vapurlar Hocabey'den Der-Sa‘adet ve Sire ve Zanta ve Kefalonya ve Korfu
ve Bara Adalari'na ve Ankon ve Teriste'ye gidecekdir ve menfa‘ati anlasildig
takdirde mahall-i mezklre arasinda sadir mahallere dahi ugrayacakdir zikr olunan
mahallere amed-sod husisu i¢iin iktiza iden vapurlar insa olundukca yavas yavas icra
olunub ibtidalarinda seyahatleri dahi nadir olacakdir. Isbu nizimnamenin tasdikinden
bes seneye kadar kumpanya vapurlart baldda muharrer mahall-i mue‘addideye
islemege baslayub iktiza iden seyahatleri ikmal olunacakdir.
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EK-3: ROPIT’in Tanmitim Aﬁ§i1°°3

1003 pytevoditel Russkago Obsestva Parohodstva i Torgovli 1913.




EK-4: ROPIT Hissesi

EK-5: Rusya 'min Ik Buharhisi Elizabet™

1004viktor Sergeyevich Shitarov, Teper o Nachale Parokhodostroyeniya v Rossii.”, Dvigately
Ne 6 (102) 2015, s. 64.
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EK-6: Nikolay Il Vapuru'®®

Pyccroe Oswectso M1aPoxoacTsA » Toprosat. GompaGNIE RuSSE oe NaviGATION AVAPEUR e oe GOMMERGE.

|

EK-7: ROPIT’in So¢i’deki Iskelesi*®®

COUYMH, - Ilpucranb Pycckaro OGuiectsa.

19% Trifonov Yu.N., Lemachko B.V, Russkoe Obshchestvo Parokhodstva i Torgovlil856-
1932, Leko , Saint-Petersburg 2009.
10% Trifonov Yu.N., Lemachko B.V, a.g.e.
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EK-8: ROPIT’in Novorossiski deki Iskelesi*®’

Hosopoccifickn. - Novorossisk. - Tlpucrans Pycckare O6uiecrsa.

}w;ﬂ_
e
L b S -

1997 Trifonov Yu.N., Lemachko B.V, a.g.e.
10%8 Trifonov Yu.N., Lemachko B.V, a.g.e.
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EK-10: Vesta Vapuru'®®®

1099 Trifonov Yu.N., Lemachko B.V, a.g.e.
1010 Trifonov Yu.N., Lemachko B.V, a.g.e.
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1011

EK-12: Odesa Limaninda Yolcu Bekleyen Suvorov Vapuru

EK-13: Imparatorice Yekatina Il Vapuru'®*?

Trifonov Yu.N., Lemachko B.V, a.g.e.
1%%2Trifonov Yu.N., Lemachko B.V, a.g.e.
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EK-14: Imparator Aleksandr II Vapuru™®

EK-15: ROPIT in Istanbul Kartpostali*™*

Vue panoramique du Bosphore,

B3 Trifonov Yu.N., Lemachko B.V, a.g.e.

1044 David Feldman, Kisisel Arsivlerinden Derlenmis Gérsellerdir.
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EK-16: ROPIT’in istanbul Kartpostali

4

Phat, Sébah & Joaillier.

i

— -
Fanar, Constantinople.

1867 Editenr Max ¥

EK-17: ROPIT’in Istanbul Kartpostali

A

| & " vt
1 4 2 -
_):ﬁp ; y 2 ) <, s
7/ ; MO s S ;
‘/ > C—":‘.‘.‘ Sy pZr-) ? 3+ fré
Ziehili Kiourd Mehniod: Diivelik Selam’ viren Yunitzar neferi Koteoll youitcherd neliri Adjemi ghian Sulnk
Kiowrt Mehied ale  domigue Baluc Militaire des Soldat des Janissan Garcon Roviee Gaelien Saperisur. .
{La Cuirsssior) dis (Eetreti) pendunt In guerre
it s - i
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EK-18: ROPIT in Izmir Kartpostali™.

Gampt"' nf dc cltmlcau.r ;

/5*/”“" S

EK-19: ROPIT’in Yafa Kartpostal:

1035 David Feldman, Kisisel Arsivlerinden Derlenmis Gorsellerdir.
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EK-20: ROPIT’in Samsun Kartpostall1016

EK-22: ROPIT’in Ordu Posta Ofisi Damgalari™*

Q‘flﬁ.p
THOWL.

type 1

1918 David Feldman, Kisisel Arsivlerinden Derlenmis Gorsellerdir.

1017 David Feldman, Kisisel Arsivlerinden Derlenmis Gorsellerdir.
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EK-23: ROPIT’in Trabzon Posta Ofisi Damgalarllo18

type 10B

EK-24: ROPIT’in Giresun Posta Ofisi Damgalari

P 5
15 AHB 82

1018 David Feldman, Kisisel Arsivlerinden Derlenmis Gorsellerdir.
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EK-25: ROPIT’in Samsun Posta Ofisi Damgalarllo19

EK-26: ROPIT in Istanbul Posta Ofisi Damgalcm1020

TULUIULU v widoanicvu Uy l\-lllllllgl”l 1atl.

COMPAGNIE RUSSE

18 ~ | 359

CONSTANTINOPLE

Franco

199 David Feldman, Kisisel Arsivlerinden Derlenmis Gorsellerdir.

1020 Havid Feldman, Kisisel Arsivlerinden Derlenmis Gorsellerdir.
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EK-27: Ramanovlar, Posta Pullari***

20pi on 2r. 30pl on 3r. S50pl on S5r-

EK-28: 1913 te Rus Vapur ve Ticaret Kumpanyasi 'nin Osmanli Hatlar

Hatlar Giizergah
Dogrudan Iskenderiye Odesa-Istanbul-Canakkale-Izmir-Pire-Iskenderiye
Iskenderiye Cevresi Odesa-Istanbul-Canakkale-Midilli-Sakiz-Rodos-

Mersin-Iskenderun-Trablus-Beyrut-Hayfa-Y afa-
Port-Said-iskenderiye

Makedonya-iskenderiye Odesa-istanbul-Canakkale-Selanik-izmir- Sakiz-
Rodos-Mersin-Iskenderun-Trablus-Beyrut-Hayfa-
Yafa-Port-Said-Iskenderiye

Bulgar-Anadolu Odesa-Varna-Burgas-inebolu-Sinop-Samsun-
Ordu-Giresun-Trabzon-Rize

Anadolu Poti-Batum-Rize-Trabzon-Giresun-Ordu-
Samsun-Sinop-Inebolu-istanbul

Odesa-istanbul Odesa-Istanbul

Sivastopol-istanbul Sivastopol-istanbul

Kafkas-Anadolu Poti-Batum-Rize-Trabzon-Giresun-Ordu-
Samsun-Sinop-Inebolu-istanbul

Karadeniz-Baltik Odesa’dan Petersburg’a (-Istanbul-Canakkale-
Selanik)

Iran Odesa-Istanbul-Canakkale-izmir-Beyrut-Y afa-

Port-Said-Siiveys Kanali-Basra Korfezi

102! David Feldman, Kisisel Arsivlerinden Derlenmis Gorsellerdir.
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EK-29: Iskenderiye Cevresi Hatti

EK-30: Anadolu Hatti
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EK-31: Istanbul-Taganrog Hatti

EK-32: Istanbul-Odesa Hatti
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EK-33: Istanbul-Sivastopol Hatt:
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EK-34: ROPIT in Tiim Hatlar:

preaks

)

| KAPTA =

. | 3 .
PEIICOBD IMAPOXOJO0BDH PYCCKATO OBILECTBA
ITAPOXOJCTBA u TOPI'OBIIH.

- PR SOEE RS :
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EK-35: ROPIT in Tiim Hatlar:

380








