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OZET

GUNES, Mahir Melih. Levant 'ta Ticaret: Beyrut Liman ve Rihtim Sirketi (1888-1914),
Yiksek Lisans Tezi, Ankara, 2019.

XIX. yiizyll Osmanli Imparatorlugu igin pek ¢ok acidan degisimler yiizyilidir. Endiistri
Devrimi’nden sonra Avrupa’da gergeklestirilen buharli gemi ve demiryolu tagimaciligi
gibi teknolojik gelismeler, Osmanli topraklarimi ve elbette Dogu Akdeniz limanlarini
Avrupal1 tiiccar ve girisimciler i¢in bir cazibe merkezine doniistiirmiistiir. Dahasi, 1838
Balta Liman1 Antlagmasi ile benimsenen giimriik politikasi, Avrupa ile ticaret hacmini
neredeyse alt1 katina ¢ikarmistir. Artan ticaret hacmini karsilayamayan Dogu Akdeniz
limanlar1 1860°larda yabanci sermaye veya Levantenler tarafindan revize edilmis ve
Ozellestirilmistir. Beyrut Liman1 da modernlestirilen ve 6zellestirilen limanlardan biridir.
1860 yilinda Cebel-i Liibnan olaylarindan sonra g¢atigmalardan ve gergeklestirilen
bombardimanlardan etkilenen sehir i¢in yeni bir rithtim ingast zorunlu bir hal almistir.
Nihayet Nafia Nezareti tarafindan diizenlenen bir ihale neticesinde Beyrutlu bir Maruni
olan Yusuf Matran Efendi, yeni rihtim ve antrepolar tesis edilmesi ve bir anonim sirket
kurulmasi sartiyla thaleyi kazanmis ve 3 Temmuz 1887 tarthinde imzalanan sartname ile
yeni bir limanin insasina baslanmistir. Bu sayede Beyrut’ta liman ticareti ve denetim
mekanizmasin anonim bir tesebbiisiin eline gegmistir. Bunun akabinde Beyrut
Limani’nda yeni depo ve antrepolar inga edilmis ve ticaret hacmi daha da artmigtir.
Ozellikle Avrupa ile olan deniz ticaretinde kent, Dogu Akdeniz’in en énemli liman1 haline

gelmistir.
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Beyrut, Liibnan, Levant, Beyrut Liman ve Rihtim Sirketi, Dogu Akdeniz Deniz Ticareti
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ABSTRACT

GUNES, Mahir Melih. Trade In Levant: Beirut Port and Quay Company (1888-1914)
Master’s Thesis, Ankara, 2019.

In many respects, the Ottoman Empire experienced significant changes in the nineteenth
century. Especially, after the Industrial Revolution, and its technological breakthroughs
such as steamships and railway transportation, the Ottoman lands and the Eastern
Mediterranean ports become center of attraction for European merchants and
entrepreneurs. Furthermore, as a result of the Treaty of Balta Liman (the 1838 Anglo-
Turkish Trade Agreement) and its principles of customs duty, trading volume between
the Ottoman Empire and Europe increased almost six times. For this reason, in the 1860s,
the Eastern Mediterranean ports which were still insufficient for this volume were revised
and privatized by foreign capital and Levantines. The Port of Beirut was also one of the
ports which was modernised and privatized. After the 1860 Mount Lebanon civil war,
there was huge necessity to built new quays for the city that were badly affected by
conflicts and several bombards. Eventually, by Nafia Nezareti (Ministry on Public
Works), Yusuf Matran Efendi who was a Maronite-Ottoman from Beirut was awarded
the contract for building new quays and establishing a join-stock company. In this
manner, maritime trade and its control mechanism was taken over by a private enterprise.
On 3 July 1887, Yusuf Matran and his shareholders began construction and after the end
of the construction, the port of Beirut become the most important port of the Eastern

Mediterranean with its new quays and warehouses.
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GIRIS

Akdeniz cografyasi, medeniyet sozciigii ile 6zdeslesmis ¢ok 6zel bir cografyadir. Tarih
boyunca pek ¢ok uygarliga ev sahipligi yapmis bu cografya, pek ¢ok uygarlik i¢in de bir
cazibe merkezi olmustur. Bu giiclin yegane kaynagi ise elbette bolgeye adini veren
bereketli ve engin denizi; verimli karasal artalanidir. Siyasi, ekonomik ve kiiltiirel mazisi,
Akdeniz cografyasinin i¢inde bulundugumuz yiizyilda bile, pek ¢ok formda, cesitli

egemenlik miicadelelerine sahne olmasinin sebeplerinden yalnizca biridir.

Akdeniz’in Avrupa, Anadolu, Kuzey Afrika ve Ortadogu’da ¢ok katmanli bir medeniyete
besik olmasi, bu cografyanin, tarih boyunca belli kaliplar arasmna sigdirilmaya
calisilmasina da sebebiyet vermistir. Romalilarin Mare Nostrum’undan Osmanli
Tiirklerinin Bahr-i Sefid’ine kadar, Dogu-Bat1 diizleminde siirekli genisleyen bu kalibin
kenarlar, tarihin bize gosterdigi gibi kimi zaman siyaset, kimi zaman kiiltiir ve kimi
zaman da ekonominin bizzat sert darbeleriyle parcalara ayrilsa da arastirmacilar her
zaman bu tip kimliksel analizlerle kars1 karsiya kalmiglardir. Ancak bu ¢alisma daha gok
Akdeniz’i ekonomi tizerinden ele alacagi i¢in bu tarz kimlik kargasalarindan uzak
duracaktir. Ustelik calismanin Endiistri Devrimi ve XIX. yiizyilin yarattigi ekonomik
degisim ekseninde Beyrut Limani ve bir rihtim sirketi {izerinde yogunlasmasi, Akdeniz’in
tarihsel kimligine yonelik analiz ve tartismalara yer verilmesine mani olmustur. Soyle ki,
limanlar, 6zellikle de Dogu Akdeniz limanlari, Dogu ve Bat1 arasindaki siyasi, ekonomik,
kiiltiirel, etnik ve sosyo-ekonomik etkilesimde kuvvetli bir yere sahip olmuslar ve bir
kimlikten ziyade bir usul yaratmislardir. Bu her ne kadar tartigmaya agik olsa da XIX.
yiizyilda Selanik, Izmir ve Beyrut gibi kendi karakterlerini olusturabilmis Akdeniz liman
kentleri yan yana koyuldugunda ortaya ¢ikan sentez, zihinlerde bu 6nermeyi dogru
kilacaktir. Bu ¢alismanin temelini, Endiistri Devrimi ile gelisen ve degisen ekonomi
algisinin  Akdeniz’e -0zellikle de Beyrut Limani’na- etkisi olusturmaktadir. XIX.
yiizyllda Osmanli ekonomi politigini incelemek bu g¢alismanin amaclar1 arasindadir.

Diger taraftan Levant’in XIX. ylizyildaki ekonomik hareketliligi, Beyrut Limani’nin



gelisimi  Orne8i  lizerinden degerlendirilecek; bunu yaparken de Osmanh
Imparatorlugu’nda sirketlesmenin getirdigi yeni usul tartigilacaktir. Bu temel iistiine insa
edilecek binanin harcit ise Levant’in ekonomik hareketliligi ve Beyrut Limani’nin
gelisimiyle paralel bir bicimde, Osmanli Devleti’nde sirketlesmenin getirdigi yeni usuliin

yankilaridir.

Beyrut, Akdeniz’in, Dogu ile Bat1 arasindaki kopriilerinden biridir. Dogu Akdeniz’de,
Anadolu, Halep, Sam, Bagdat ve Hicaz gibi Kkiiltiir ve ticaret merkezlerine baglanan
yollar1 kendi artalaninda barmdirmaktadir. Ote yandan, Akdeniz’e olan kiyis1 vasitasiyla
da Kuzey Afrika ve Avrupa’ya agilan bir liman kentidir. Ancak jeopolitik agidan 6nemi
son derece yliksek olan bu liman kenti, Osmanl idaresine girdigi XVI. yiizyilda, Sayda
ve Trablussam gibi ¢evresindeki diger kiigiik 6l¢ekli limanlarla ekonomik agidan rekabet
edebilecek olgiide degildi. Bu durumun tarihsel siire¢ igerisinde gelisen ihtiyaglar
dlciisiinde degistigi goriiliir. Ozellikle XIX. yiizyilda, Avrupali devletlerin buradaki
dikkatlerini arttirmasiyla beraber Beyrut Limani’nin bdlgenin en 6nemli ticaret kapisi
haline geldigi bilinen bir ger¢ekliktir. Bu noktada Beyrut Limani’nin artik beklentileri
karsilayamadigi goriilecektir. Yeni ticari trafik eski limanin yeniden tesisini mecbur
kilmaktadir. Dahasi, 1840-1861 yillar1 arasin1 kapsayan Cebel-i Liibnan’da Diirzi-Maruni
sorununun, bolge ticaretini olumsuz yonde etkilemesi ve ayrica olaylarin bastirilmasi i¢in
gerceklestirilen askeri harekatta limanin da zarar gérmesi miinasebetiyle, artik Beyrut’ta
yeni bir limanin insa edilmesi zorunlu bir hal almistir. Nihayet Nafia Nezareti tarafindan
diizenlenen bir ihale neticesinde, Beyrutlu bir Maruni olan Yusuf Matran Efendi (d.1852-
6.1895), liman1 isletecek bir anonim sirket kurmasi sartiyla ihaleyi kazanmis ve 3
Temmuz 1887 tarihinde imzalanan sartname ile Beyrut’ta tiim Akdeniz deniz ticaretine
yeni bir soluk getiren doneme girilmistir (Salname-i Vilayet-i Beyrut, 1310r: 282-299).
Bu sayede Beyrut’ta liman ticareti ve denetim mekanizmasinin 6zel bir tesebbiisiin eline
gecmesiyle beraber, insa edilecek yeni rthtim ve antrepolarla birlikte limanin ticaret
hacmi daha da artacak ve 6zellikle Avrupa ile olan deniz ticaretinde sirketin tekellestigi
goriilecektir. Ote yandan bu durum bélgeye her ne kadar nominal bir para akis! saglasa
da XIX. yilizyillda zaten iflasla yiizlesen Osmanli ekonomisine ve ugradiklar1 agir
vergilendirme sebebiyle bolgedeki yerel esnaf ve mavnacilara olumsuz yonde tesir
edecektir. Bunun yaninda Beyrut Liman ve Rihtim Sirketi, ozellikle ipek ticareti

vasitasiyla, zaten bolgede oldukca etkin olan Fransiz ve Ingiliz sermayesinin sosyo-



ekonomik ve kiiltiirel agilardan Beyrut’taki hakimiyetlerini pekistirecek ve hatta kendi

aralarinda da bir takim egemenlik miicadelesi doguracaktir.

Bu calismada, XIX. yiizyil Osmanli Imparatorlugu’nun ekonomik olarak igerisinde
bulundugu durum dahilinde Dogu Akdeniz’in en 6énemli limanlarindan biri olan Beyrut
Limanr’na yapilacak yeni rihtimlarin ve bu rihtimlarin isletme imtiyazinin nasil
sirketlestirildigi incelenmektedir. Devletin “1881 Muharrem Kararnamesi” ile mali
olarak iflasin1 agiklamasindan tam yedi yil sonra 6zel tesebbiise devredilen bir limanin
ticari hareketliligi ve bu hareketliligin ekonomik ve biirokratik yansimalar
irdelenmektedir. Calismada siyasi ve ekonomik olarak adeta bir ¢ikmaz igerisinde olan
Osmanli Imparatorlugu’nda Beyrut Limani’nda gerceklestirilen bu sirketlestirme
isleminin kaynagmin ekonomik yoniine agirlik verilmistir. Bundan dolayi, Endiistri
Devrimi akabinde Avrupa’da gerceklestirilen teknolojik atilimlar sayesinde Avrupali
tiiccarlarin Dogu Akdeniz’e yonelimi bu c¢ergevede ele alinmis ve cesitli istatistiki
verilerden faydalanarak Endiistri Devrimi’nin yarattigi ticari patlamaya acgiklik
getirilmeye ¢alisilmistir. Zira bu ¢alismada Beyrut 6zelinde Dogu Akdeniz limanlarindaki
degisimin kaynaginin Endiistri Devrimi’nin dogurdugu yeni ticaret algisi oldugu iddia
edilmektedir. Bu agidan, David Landes’in “The Unbound Promethus” (Landes,1988) adli
eserinden yola c¢ikarak Avrupa’da demiryolu ve buharli gemi teknolojilerinin kademeli
artis1 incelenmeye ¢alisilmis; Michael Mulhall’in “The Dictionary of Statistics” (Mulhall,
1884) ve Brian Mitchell’mm “International Historical Statistics: Europe 1750-1999”
(Mitchell, 1978) gibi hem XIX. yiizyilda hazirlanan hem de daha yakin donemin istatistik

calismalariyla da bunun rakamsal asamalar1 gosterilmeye ¢aligilmistir.

Bu c¢alismada XIX. yiizyil Dogu Akdeniz Osmanli limanlarindaki hareketlenmenin
Endiistri Devrimi ile olan bagimi acgiklayabilmenin tek yolu olarak karsilastirma usulii
benimsenmektedir. Dolayisiyla Avrupa’da gergeklestirilen atilimlarin  Osmanli
topraklarina ne zaman geldigi ya da bu atilimlarin Osmanl topraklarinda yansimasinin
ne oldugu gibi sorularin yanit1 devletin resmi istatistik dokiimleri ile ([statistik-i Umumi,
1316h; Bulletin de Statistique; /hsaiyat-t Malive Mecmuasi; Annuaire Oriental du
Commerce, 1891 gibi) bu dokiimlerden elde edilen bilgilerin dogrulugunu ¢esitli
acilardan irdeleyen Sevket Pamuk’un 19. Yiizyilda Osmanli Dig Ticareti (Pamuk, 1995)
ve Vedat Eldem’in Osmanli Imparatorlugu nun Iktisadi Sartlari Hakkinda Bir Tedkik
(Eldem, 1970) gibi 6nemli kaynak ve eserlerden faydalanilmistir. Gergeklestirilen



reformlar ve bunun bélgeye yansimasini anlayabilmek; bolgedeki degisimi gorebilmek
adina Beyrut ve Suriye Vilayet Salnamelerine basvurulmustur. Ayrica s6z konusu
donemde biirokratik alanda gergeklestirilen reformlari ve Beyrut Liman ve Rihtim
Sirketi’nin tesisi akabinde uygulamada goriilen usulleri anlayabilmek adina Bagbakanlik
Osmanli Arsvi’nde yer alan “Bab-1 Ali Evrak Odasi, Sadaret Nezaret ve Devair Evraklari,
Sadaret Miihimme Kalemi Evraklari, Sadaret Mukavelenameler, Dahiliye idareler,
Iradeler Meclis-i Mahsus, Iradeler Hususi, Meclis-i Viikela Mazbatalari, Dahiliye
Mektubi Kalemi, Bab-1 Ali Evrak Odasi1 Belgeleri, Yildiz Perakende Komisyonlar
Maruzati, Yildiz Perakende Arzuhal Jurnal, Yildiz Miitenevvi Maruzat, Yildiz Hususi

Maruzat” gibi tasniflerde yer alan ilgili belgelerden faydalanilmstir.

Bu calisma yapilirken daha 6nce kaleme alinmis ve Beyrut’u dogrudan ya da dolayh
olarak konu edinen bazi tezlere miiracaat edilmistir. Kiirsat Celik’in 2010 tarihli Osmanl:
Hakimiyeti'nde Beyrut (1839-1918) baslikli doktora tezi (Celik, 2010) genis ve detayl
bir igerige sahiptir. Celik, Beyrut’'un Osmanli hakimiyetine girdigi XVI. yiizyildan
1918°deki Ingiliz isgaline degin kentin idari yapisi, niifus dagilimi ve sosyoekonomik
durumunu ele almaktadir. Bizim ¢alismamizda ise Celik’in doktora tezinden hareketle
Beyrut Limani1 ve kurulacak rihtim sirketi ile ilgili baz1 ifadelerin gelistirilmeye agik
oldugu goriilmiistiir.® Zafer Orha’nin 2017 tarihli Beyrut Vilayeti’nde Osmanli Idaresi
(1887-1909) baslikli doktora tezi (Orha, 2017) ise yabanci arsivlerden faydalanmasi
miinasebetiyle agiklik getirilemeyen bazi1 konular1 aydinlattig i¢in lizerinde durulmasi
gereken bir diger ¢alismadir. Kendisi 1830’lardan itibaren Beyrut kentinde Osmanli
idaresini ele almakta, kentin yonetim bi¢imini asayis, egitim, niifus ve ekonomi gibi
cesitli acilardan arastirmaktadir. Bizim ¢alismamizda, Orha’nin doktora tezi sayesinde
Beyrut Liman ile ilgili ilk insa girisimlerinin nasil basladigina dair 6nemli bilgiler elde
edilmistir. Trakya Universitesi’nde Seyma Dereci tarafindan hazirlanmakta olan Diinya

Ekonomi Sistemi Baglaminda XIX. Yiizyilda Beyrut Liman: baglikli doktora ¢alismast ise

! Ornegin Celik, Beyrut’ta yeni bir liman insa edilmesi ile ilgili ilk hamlelerin 1853 Mart ayinda
gerceklestirildiginden bahsetmektedir (Celik, 2010: 235). Referans olarak verilen belge incelendiginde
belgenin tarihi ile ilgili bir hatanin yapildig1 goriilmistiir. Buradan hareketle, nispi kronoloji usulleri geregi,
Beyrut’ta yeni bir liman ihtiyacinin bundan daha erken bir tarihte dogdugu ve yine ilk ¢alismalarin bundan
daha erken bir tarihte gergeklestirildigi savunulmaktadir (Bkz. s.61). Yine Celik’in ayn1 ¢alismasinda inga
caligmalar1 devam ediyorken operasyonun denetlenmesi ile alakali olarak referans verdigi belge
incelendiginde belgenin hazirlanan projenin Istanbul’a génderilmesi ile ilgili oldugu tespit edilmistir (Bkz.
s.68). Bunlara ilgili kistmlarda deginilecektir.



YOK sistemine gore halihazirda hazirlanmakta ya da islenmekte oldugundan teze su an
icin ulagilamamaktadir. Ancak boyle bir ¢alismanin varligindan ge¢ de olsa haberdar

olundugu i¢in burada referans diismek uygun goriilmiistiir.

Ozlem Yildiz’m 2012 tarihli ve II. Mesrutiyet’ten Birinci Diinya Savasi’na Osmanli
Deniz Ticareti (1908-1914) baslikli doktora tezi ise deniz ticaretinde uygulanan usuller
hakkinda fikir vermekte ve 6zellikle Dogu Akdeniz limanlarinin ticari hareketliligini
yabanci arsivlerde yer alan raporlardan analiz etmesi miinasebetiyle bu ¢alismadaki
istatistiki verilerin sekillenmesinde kullanilmigtir. Buradan hareketle Leila Tarazi
Fawaz’in XIX. yiizyllda Beyrut'un gelisimini niifus hareketleri, bolgedeki yerel
unsurlarin sosyal iligkileri ve ticaret {izerinden ele aldigi Merchants and Migranst in
Nineteenth-Century Beirut (Fawaz,1983); Charles Issawi’nin XIX. yiizyilin bagindan
Birinci Diinya Savasi’na kadar Tirkiye’nin ekonomik hareketliligini siyasi ve diplomasi
tizerinden temellendirdigi ve Tiirk kent ve limanlarinin ekonomi politikasini ve ticaret
hacmini daha 6nce kullanilmamis belgelerle agikladigi The Economic History of Turkey
1800-1914 (Issawi, 1980); yine Issawi’nin daha oOnceki g¢alismalariyla beslenerek
olusturulmus ve Misir da dahil olmak tizere tiim Dogu Akdeniz’i niifus hareketleri, tiretim
organizasyonlari, diplomasi ve ticaret faaliyetleri ilizerinden tarihsel iktisat bakis
acisindan ele aldigi An Economic History of the Middle East and North Africa (Issawi,
1982) ve Roger Owen’in XIX. yiizyilin bagindan Birinci Diinya Savagi’na kadar Tiirkiye
ve Misir da dahil olmak iizere Ortadogu’nun ekonomik degisim siirecini siyasi tarih ve
Avrupali devletlerin bolge ekonomilerine etkileri {izerinden degerlendirdigi The Middle
East in the World Economy 1800-1914 (Owen, 2011) baglikli ¢aligsmalari; Yildiz’in
yukarida bahsedilen tezindeki veriler ve devletin resmi istatistik dokiimlerinden
faydalanilarak ithalat ve ihracat tablolar1 olusturulmaya g¢alisilmig; Dogu Akdeniz
limanlarindan Beyrut’un ekonomik hacmi ve bunu saglayan etmenler saptanmaya

calisiimastir.

Calismamiz ii¢ boliimden olusmaktadir. Ilk béliimde XIX. vyiizyil Osmanli
Imparatorlugu’nda merkez-gevre iliskisi dahilinde gdzlemlenen ekonomik degisimin
safhalar1 incelenecektir. XIX. yilizyilda Levant’taki iktisadi degisimin koklerinin Bati
merkezli gelismelere dayandig1 savunulmaktadir. Bu agidan ilk olarak Endiistri Devrimi
ve ulagim-ulagtirma faaliyetlerindeki yenilikler ele alinmistir. Daha sonra bunun Osmanli

Imparatorlugu’ndaki karsilig1 arastirilmistir. Bunun yaninda Dogu Akdeniz deniz



ticaretine yon verdigi disiiniilen Bati merkezli gelismelerin Akdeniz deniz ticaretine olan
etkisini pekistiren 1838 Balta Liman1 Antlagsmasi ve yeni giimriik tarifeleri lizerinde
durulmustur. Zira Osmanli limanlarinda Avrupali ticaret gemilerinin aktif bir bicimde yer

almasi antlagsmanin giimriik ilkelerinin bir sonucudur.

Ikinci boliimde ise Dogu Akdeniz deniz ticaretinde ilk béliimde ele alinan degisimin
yarattig1 ithalat-ihracat dengesi anlatilmaktadir. Burada imparatorluk giimriiklerinin
ticaret hacimleri ve 1838 Antlasmasi’ndan sonra bu giimriiklerden elde edilen gelirler
irdelenmigtir. Ciinkii Osmanli rithtimlarinda tagimacilik ve komisyon gibi isleri ele
geciren anonim sirketlerin olusumlart bu doneme rastlamakta ve Osmanli limanlar1 bu
dénemde yabanci sermaye tarafindan kurulan sirketler araciligiyla modernlestirilmekte
ve igletilmektedir. Osmanli rihtimlarinda aktif bir bicimde yer alan bu anonim sirketlerin

ithalat-ihracat dengesine etkileri inkar edilemez bir gercekliktir.

Ucgiincii ve son béliimde ise Beyrut Liman ve Rihtim Sirketi ele alinmustir. Ilk olarak
Beyrut’un XIX. ylizyillda mevcut siyasi sorunlari ve bolgenin ayri bir mutasarriflik rejimi
ile yonetiliyor olusu hakkindaki miilahazalar tartisilmig; ozellikle bolgenin Fransiz
Levantenlerin etki alaninda bulunan bir cografya olmasinin limanda olusturulacak boylesi
bir girisime nasil etki edecegi ele alimmustir. Ciinkii 1887°de Osmanli maliyesinin
yetersizligi sebebiyle Beyrut’ta yeni bir rihtim ve liman tesisi kurmasi sartiyla doksan
dokuz yilligina kendisine imtiyaz hakki taninan Yusuf Matran Efendi de bu isi Fransiz
ortaklartyla birlikte yiiriitmektedir. Bu bdliimde limanda yapilmasi planlanan insa
faaliyetlerinin ilk kez ne zaman tasarlandigi, hangi projeler tizerinde duruldugu ve tesis
edilecek sirketin nasil bir sirket oldugu gibi sorularin cevabi aranmistir. Sirketin
kurulmasindan sonra Beyrut Limani’nin ithalat-ihracat dengesi lizerinden sirketin etkileri
tespit edilmeye calisilmistir. Ayrica sirketin sartnamesinde taahhiit ettigi faaliyet bigimi
ile uygulamadaki sorunlar ve aksakliklar lizerinden devlet ile sirket arasindaki iliskiye

aciklik getirilmeye ¢alisilmistir.

Sonu¢ kisminda ise elde edilen bulgular ve bunlar iizerindeki yorumlar yer almaktadir.
Tezin ¢ikis noktas1 olan Endiistri Devrimi ve getirilerinin XIX. yiizyilda Osmanli deniz
ticaretini nasil yonlendirildigi, 1838 Balta Liman1 Antlagsmasi ile Avrupali tiiccar ve

girisimcilerin Akdeniz’e yoneliminin Beyrut’a ve ileride kurulacak rihtim sirketine nasil



bir etkisinin oldugu, kurulan sirketin nasil bir Osmanl Sirketi oldugu, devlet ile sirket

arasindaki iligkinin ne tiir bir iliski oldugu ile ilgili bulgular tartisilmistir.



1. BOLUM

XIX. YUZYILDA DEGIiSiM: ENDUSTRI DEVRIMI VE ETKILERI

Osmanli rthtimlarinda sirketlesme siirecine ve Ozel tesebbiislere; bu 6zel girisimler
araciligiyla Akdeniz deniz ticareti iizerine birtakim agiklamalar yapmadan 6nce XIX.
ylizyll Osmanli ekonomisi iizerinde durmak gerekmektedir. XIX. yiizyll Osmanl
ekonomisi lizerine bu zamana kadar pek ¢ok ¢alisma yapilmis ve halen de yapilmaktadir.
Bu ¢alismalarin pek ¢ogu da XIX. yiizyll Osmanli ekonomisi iizerine genis bir igerige
sahip olan ve meseleyi her yoniiyle ele alan temel eserlerdir. Bu tip ¢alismalara yeri
geldiginde ayrica deginilecektir. Ancak burada, boliim baslhigindan da anlasilacag iizere,
simdilik belli bir ekonomik degisim olgusu lizerinde durmak uygun goriilmiistiir. Sunu
belirtmek gerekir ki burada s6z konusu olan degisimde, ilgileri mutlaka olmasina ragmen,
klasik anlatimda yer alan paradigmalara; yani, cografi kesifler ve somiirge yarisinin
baslamasi ile diinya ekonomisinde meydana gelen yeni ticaret algisina uzun uzadiya
girilmeyecektir. Burada, ¢alismanin amacindan sapmamasi ve biitiinliigliniin
bozulmamasi i¢in yalnizca Endiistri Devrimi’yle beraber gelen teknolojik yenilikler,
bunlarin diinya ekonomilerine ve deniz ticaretine etkileri ile XIX. yiizyilda mevcut olan
Osmanli-Avrupa siyasi geriliminin  sebep oldugu ekonomik degisikliklerinden
bahsedilecektir. Ayrica XIX. yiizyil, Osmanli Devleti’nde siyasi, ekonomik ve toplumsal
alanlarda bir dizi radikal degisikliklerin de gergeklestirildigi bir donemdir. Bu
degisiklikler devletin tasrada ayanlar, Balkanlarda bagimsizlik hareketleri ve diinyada
Bati’nin artan ekonomik ve siyasi giicli ile ugragmasiyla eszamanli bir bicimde
gerceklestirilmesinin zorunlu oldugu birtakim yenilesme hareketleridir (Pamuk, 2003:
191). Bu da bize birtakim siyasi antlasmalara ve bu antlasmalar neticesinde Osmanl
Devleti’nde yasanan gelismelere bakmayr zorunlu kilmaktadir. Dolayisiyla XIX.
ylizyilda varligi savunulan bu degisimin kokleri, Endiistri Devrimi olarak adlandirilan
dénemin olusturdugu ortam ile &dem-i merkezilesme meselesi ¢er¢evesinde ayan, Balkan
meselesi ve Avrupa askeri ve iktisadi tistiinliigli sorunlari karsisinda Osmanli yonetiminin
merkezilesme, modernlesme ve kolonyalizme ayak uydurabilme gayelerindeki
reaksiyonlarinda aranmalidir. Bu Onerme, calismanin bu bdliimiinde savunulan

ifadelerden biridir. Ote yandan bu ¢alismanin en énemli konusu olan Beyrut Limani’nin



gelisimi ve Beyrut Liman ve Rihtim Sirketi’nin kurulmasiyla beraber Akdeniz deniz
ticareti tizerindeki sirketlesmenin kaynaginin da bu ekonomik degisimde oldugu
savunulmaktadir. Bagka bir ifadeyle; Beyrut Liman ve Rihtim Sirketi gibi anonim
sirketlerin Akdeniz deniz ticaretindeki etkisini anlayabilmek i¢in -6zellikle- XIX. yiizyil
Osmanli ekonomisinde gerceklesen degisimi hem ekonomik hem de siyasi alanda alinan
radikal kararlar1 ve bu kararlar neticesinde gergeklestirilen reformlar1 iyi anlamak

gerekmektedir. Oyle ki, tiim bu siire¢ birbiriyle ayrilmaz bir biitiin halindedir.
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1.1. DEGIiSIMi DOGURAN AMILLER: URETiM ORGANIiZASYONLARI,
ULASIM VE ULASTIRMA FAALIYETLERI

Osmanl1 Imparatorlugu i¢in pek ¢ok agidan doniim noktalarinin yasandig: bir donem olan
XIX. yiizyilda, belli bir ekonomik degisim olgusundan bahsederken, bunu doguran
etkenlerin Avrupa’dan bagimsiz bir bi¢imde ele alinmasinin ¢alismay1 imkansiz kilacagi
yukarida belirtilmisti. Hatta Oyle ki; bu calismada ele alinacak ve Akdeniz deniz
ticaretindeki gelismeleri kapsayacak unsurlar da dogrudan XIX. yiizyil Avrupasi’nda
meydana gelen degisimlerin sonuglarina baglidir. Boliim girisinde de bahsedildigi tizere
cografi kesifler gibi klasik anlatimda yer alan paradigmalara deginmeden; ilk olarak
Endiistri Devrimi ve buna bagli liretim organizasyonlari iizerinde durmak su an igin
yeterli olacaktir. Bunun devaminda ise liclemeyi tamamlayan ulagim ve ulastirma

faaliyetlerinden bahsetmek gerekmektedir.

Bilindigi lizere XVI. yiizyilin ilk yarisindan itibaren Avrupa’da tarima dayali feodal
yapimin degisimini saglayan siyasi ve ekonomik bir siirecin varligindan bahsedilir. Tlk
olarak tiiccar ya da igveren; esnaf ve zanaatkarlara belli bir {icret ile islemesi karsiliginda
hammadde ve bazen de teknoloji saglayarak “putting-out” denilen ilk kapitalist girigsimi
baglatmistir. Arastirmalar gosteriyor ki; XIX. yilizyila girerken bu sistem, Avrupa
ekonomilerinde oldukga yaygmlasmistir. Ornegin Heaton, 1780’lerin Lyon’unda 48 ipek
ticcarinin  800’den fazla ustaya evlerinde islemek iizere malzeme sagladigim
kaydetmektedir. Yine Nantes’da yaklasik olarak 2000 usta 200 tiiccarin hizmetinde
sanatini icra etmektedirler. Yine 1ngi1tere’de Hull bolgesi tiiccarlari, temin ettikleri Isveg
ve Rus demirini Sheffieldl1 ustalarin ellerine birakmiglardir. Liverpool ile Yorkshire’da
keten ve pamuk ithal eden tiiccarlar, bunlar1 islemek tizere evlerinde oturan is¢i gruplari
bile istihdam etmislerdir (Heaton, 2005: 300). Bu ve benzeri ornekler g¢ogaltilabilir.
Ancak suras1 gergektir ki bu siire¢ kent endiistrisi ve kapitalizmin Avrupa’da olusumuna
dogru atilan ilk adimdir. Eski Rejimin sonuna dogru, tarim dis1 faaliyetlerde yogunlagan
bu siirecin nihayetinde, Endiistri Devrimi’nin getirdigi teknolojiyle birlikte makinelesme
dogarak is ve ig organizasyonu olusumu gii¢ kazanmigtir (Cloug ve Cole, 1966: 142;
Braudel, 1974: 10-11; Braudel, 1989, C.1: 289-290; Mathias, 1990: 12-13). Boylece

fabrika tiretimine dayanan kapitalizm, insanlarin evlerinden baslayarak diinyada her tiirlii
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tiretim, tiiketim, dagitim ve ulastirma eylemlerini kokiinden etkileyecek bir sistem olarak

yerini saglamlastirmistir.

Endiistri Devrimi, yakin tarihe siyasi, askeri ve elbette ekonomik olarak yon vermis ¢ok
yonlii bir gelismedir. XVIII. yiizyilda, o6zellikle Britanya’da goriilen teknolojik
gelismelerin  {iretim  organizasyonlarina ve bunun sonucunda ekonomiye etKisi
diistintildiigiinde bu siirecin en 6nemli unsuru olarak makinelesme kavrami tlizerinde
durmak gerekmektedir. Bilindigi tizere XVII. yiizyil boyunca Hollanda’nin, iiretim ve
teknoloji alanlarinda, 6zellikle de yiinlii dokuma tizerinde, diinyanin en 6nde gelen devleti
konumunda oldugu kabul edilir. XVIIL. yiizyilda ise kantarin Biiyiik Britanya tarafinin
agir basmaya basladigi gorilir. Elbette bu durumun ¢esitli sebepleri vardir. Tarimda
uygulanan yontem ve tekniklerdeki gelismelerle birlikte yeni aletlerin kullanilmasi, daha
once bahsedilen putting-out sisteminin en etkili bicimde uygulandig: topraklarin buralar
olmasi1 ve bunlarin sonucunda olusan zirai kapitalizmin organize iiretime dogru yonelmesi
bunlardan sadece bir kismudir (Kiigiik, 1980, C.1, S.2: 82). Ancak esas anlamda
sigcramanin makinelesme ile yasandigi goriilecektir. Makine sozciigli, ¢ok genis bir
terminolojiyi ifade etse de Endistri Devrimi’nde buhar 6zelinde incelendiginde
aragtirmacinin karsisina enerji, iretim ve dagitim ile baglantili bir kavram olarak
cikacaktir. Dolayisiyla gelisim siireci diisiiniildiigiinde, Endiistri Devrimi’ni makine,
makineyi de buhar ile sembolize etmek pek yanlis bir yaklagim degildir. Ciinkii enerji ve
tiretimden dagitima kadar, kullanilan her tiirlii makineye ilk etapta buhar hayat vermis ve
adeta bir devrim yaratmistir. Yani biitiin hiiner buhar makinesindedir. Buhar kazaninin
kaynamasinin Ingiliz dokuma endiistrisini tiim diinyada zirveye cikardigi ortadadir?
ancak; bunun diginda 6rnek vermek gerekirse, XVIIL yiizyilda demir sanayii ile 6nemi
daha da artan komiiriin ¢ikarilmasi i¢in su pompalari kullanilmak durumundadir. Bu
acidan XVIIL yiizyilin heniiz baslarindayken, Thomas Newcomen’in (d.1664-6.1729)
buhar makinesi tasarimi1 her ne kadar ilk etapta verim olarak diisiik olsa da oldukca dikkat
cekmisti ve bu bir yeniligin baslangici olarak goriilmelidir (Deane ve Cole: 1969: 96). Bu
baslangicin devaminda; XIX. yiizyilin baslarina degin siiren ¢calismalar neticesinde James
Watt’in (d.1736-6.1819) durumu bir iist noktaya tasimasi, buhar makinesinin uzun

soluklu dénemini ya da altin ¢agini resmen baslatmistir. Ozellikle bir fabrikator olan

2 Ingiltere’de Endiistri Devriminin baglangic1 i¢in bkz. Mantoux, 1968; Hobsbawm, 2003
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Matthew Boulton (d.1728-6.1809) ile 1775’ten itibaren gerceklestirdikleri ¢alismalar
dahilinde buhar makinesinden alinan verim konusunda koklii gelismeler saglamislardir
(Mathias, 1990: 10; Ferguson, 2000: 91; Giiran, 2017: 167-168). Takip eden on yil
igerisinde verim olarak diisiik ve demode olan Richard Arkwright’in (d.1731-6.1792)
tasarim patentinin iptal edilmesi ve Boulton-Watt tasarimlarinin ilk kez tekstil alaninda
kullanilmasi, ingiliz fabrika {iretiminin sektdrel ¢esitliligini de miimkiin kilmistir (Deane,

1965: 87).

Buhar makinesinden elde edilen verimin artmasinin yaninda bunun iretim
organizasyonlarina dahil edilmesinin dogal sonucu elbette sektorel biiyiime olarak
goriilmektedir. Bu tarz bir biiyiime, iktisadi kaideler acisindan yalnizca iiretimi degil,
iiretim nihayetinde milli gelir artisin1 da beraberinde getirdigi i¢in XIX. yiizyilda 6rnegin
Britanya’nin tepedeki yerinin kanitlarindan ya da sebeplerinden biri olmaktadir. Hatta
Oyle ki Britanya’nin biiyiime oranmin 1740-1800 donemi ile 1800-1860 donemleri
arasinda iki katindan fazla oldugu belirtilir (Freeman ve Soete, 2003: 41). Burasi oldukga
dikkate deger bir noktadir. Zira asagida ilgili boliimlerde anlatilmaya calisilacag iizere
Osmanli ekonomisinin tamamen Avrupa ekonomilerinin etki alanina girdigi ve liman ve
rthtimlarin 6neminin bu agidan daha da arttigi zaman dilimi bu dénemdir. Bu da elbette
Avrupa’da makinelesmeden alman verim ile baslayan siirecin bir sonucudur. Ornegin,
tiretim artis1 konusunda kaydedilen ilerlemeye referans olmasi agisindan verilen bir
tabloya bakildiginda, Britanya’da 1840°tan 1896’ya kadar, mevcut buhar makinelerinden
alinan verimin 620 bin beygirden 13 milyon 700 bin beygire kadar yiikseldigi ve yaklasik
olarak 23 kat arttig1 goriiliir (Landes, 1988: 221; Fontana, 2006, C.3: 182). Landes’in de
caligmalarinda kaynak olarak faydalandigi ve ilgili donemin 6nemli ekonomist ve
istatistik¢ilerinden biri olan Mulhall’dan edinilen bir bagka veri ise oldukga carpicidir.
Onun hesaplamalaria goére Britanya’nin 1880’de 7 milyon 780 bin beygir civarindaki
buhar giicliniin 3 milyon 400 bin beygirlik kismi1 demiryollarina; 2 milyon 180 bin
beygirlik kismi ise buharli gemilere entegredir (Mulhall, 1884: 424). Sonug olarak
denilebilir ki; James Watt ve Matthew Boulton ortakligi, madencilikten tekstile kadar her
tirlii tretim faaliyetlerine enerji saglayan bir girisim sisteminin baslangici olmaktadir.
Iste bu noktada teknolojik bir gelismenin kapital bir girisimle birlesmesinin en erken
orneklerinden biri goriilmektedir (Baser, 2011: 138). Bu sayede Endiistri Devrimi’yle

birlikte makinelesme, X VIII. yiizyilin birinci yarisindan ilk Diinya Savasi’na kadar olan
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uzunca bir zaman diliminde Bat1 Avrupa’nin teknolojik ve ekonomik olarak degisim ve
gelisim gosterdigi bir donemin zeminini olusturmaktadir. Oyle ki, bu uzun dénem,
igcerisinde yalnizca iiretim araglarindaki gelismeleri degil; tasimacilik yontemlerindeki
gelismeleri, kara ve deniz yollarindaki yenilikleri, demir yollarim1 ve 6zellikle deniz
tasimaciliginda kullanilan yeni araglar1 da kapsamakta; liretim olanaklarinin artmasiyla
beraber iktisadi bir bilyiime yaratmaktadir® (Tiirkcan, 1981: 93-94). Dolayisiyla tiim
bunlari, yalmizca Dogu Akdeniz’de degil, tiim imparatorluk cografyasinda Osmanli
ekonomik ve siyasal organizasyonunu etkileyen en 6nemli unsurlar arasinda kabul etmek
dogru olacaktir. Zira, XIX. yiizyilin ilk yarisinda Osmanli dis ticaretindeki iktisadi
biiyiime de buharli yiik gemilerinin Dogu Akdeniz ticaretinde Avrupalilar tarafindan
yogun olarak kullanilmasiyla aciklanabilir (islamoglu-inan ve Keyder, 2004: 61).
Ozellikle 1838 yilinda imzalan Balta Limani Antlasmasi’ndan sonra goriilecektir ki
antlagmanin giimriik ilkeleriyle beraber Osmanli sularindaki trafik daha da artacaktir.

Bahsi gegen antlasmaya ileride deginilecektir.

Endiistri Devrimi’nin bu ¢alisma agisindan belki de en 6nemli etkisi ulasim ve ulastirma
teknolojilerinde goriilmektedir. Bu yiizden yukarida buhar makinesi ile baglayan siirece
kisaca ve gorece deginilme geregi duyulmustur. Soyle ki; deniz ticareti, usulii ve mahiyeti
geregi ¢ok yaygin bir tasimacilik agiyla birlikte ele alinmalidir. Bu ag, genel itibariyle
degil de basitce, karadan limana, limandan baska bir limana ve limandan tekrar karaya
olarak Ozetlenebilir. Bu da ticarette deniz, liman ve artalan unsurlarinin baglantisim
olusturmaktadir. Ticareti ve nakli yapilmak istenen {iriinlerin veya bir yerden baska bir
yere deniz yoluyla ulastirilmak istenen insanlarin bu sistemde liman ve denize entegre
olabilmeleri i¢in ciddi bir kara tasimacilik aginmn gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir. Iste bu
yiizden, bahsi ge¢en donemin XIX. yiizyill olmasindan dolayi, akillara ilk olarak
demiryollar1 gelecektir.* Ozellikle Endiistri Devrimi’yle birlikte buhar teknolojisi ve
metaliirji ¢alismalarinin ivme kazanmasiyla dogru orantili bir bicimde Avrupa’da -
imkanlar dahilinde- bir demiryolu seferberligi bagladigi soylenebilir. Bu a¢idan, yukarida
verilen buhar makinesi kapasitesinin artisi ile demiryollar1 ve buharli gemilere deginilen

kisimdan devam etmek gerekmektedir. Bu noktada yukarida verilen Britanya 6rneginin

3 Endiistri Devrimi’nin Diinya’da yarattig1 etki ile ilgili olarak ayrica bkz. Kennedy, 1988:143-333

4 Her ne kadar buhar makinesinin ulasim ve ulastirma araglarinda ilk kez kanallarda “steamboatlar” ile
sisteme entegre edilmesi denense de burada ulagim aginin ilk asamasi kara olarak goriildiigiinden 6ncelikle
demiryollarina deginilmesi uygun goriilmistiir. Bkz. Kennedy, 1903:7
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disinda Almanya ve Fransa orneklerine bakmak gerekir. Yine Landes ve onun kaynak
olarak yararlandigi Mulhall’dan edinilen bilgiler 15181inda, Almanya’nn 1840’dan 1896’ya
kadar buhar makinelerinden elde ettigi beygir giiciinii 40 bin beygirden 8 milyon 80 bin
beygire; Fransa’nin da 90 bin beygirden 5 milyon 920 bin beygire ¢ikardigi goriiliir
(Landes, 1988: 221; Mulhall, 1884: 424). Bu durumda Britanya ile bir kiyaslama
yapildiginda Almanya ve Fransa’nin kapasite arttirma oraninin daha fazla oldugu gibi bir
tablo ortaya ¢iksa da bu iki devletin makinelerinden elde ettigi toplam beygir giiclinii
Britanya kendi basina elde edebilmektedir. Elbette bu durum dogrudan devletlerin
ellerinde bulunan buharli makine sayis1 ve sektorel istiinliik ile ilgilidir. Ancak esas
dikkat edilmesi gereken husus, bu devletlerin ellerindeki giiciin ne kadarini endiistriye ve
tabi ki bu calisma agisindan, ne kadarini ulasim ve ulastirma faaliyetlerine entegre
edebildigidir. Bakildiginda Almanya, 1880°de buhar giicii kapasitesinin 2 milyon 860 bin
beygirlik bir kismint demiryollarina; yalnizca 144 bin beygirlik kismini ise buharl
gemilere entegre ederken Fransa ise 2 milyon 387 bin beygirlik kismini demiryollarinda;
220 bin beygirlik kismini ise buharli gemilerde kullanmaktadir (Mulhall, 1884: 424).
Eger Britanya baz alinirsa, Almanya ve Fransa gibi endiistrilesme yolunda buhar giicilinii
mucidi olan devlete nazaran ge¢ kullanmaya baslayan bu iki devletin, demiryollarina
entegre ettigi buhar giicliniin hi¢ de azimsanmayacak derecede oldugu anlasilmaktadir.
Ancak bu durum buharli gemilerde gegerli degildir. Tabi ki bu durumda devletlerin
topraga ektigi demire ve envanterlerindeki buharli gemi adetine de bakmak
gerekmektedir. Ancak bundan 6nce, bu konular tizerinde yapilan ¢alismalarda yer alan
verilerin bazen birbirinden oldukga farklilagtigini belirtmekte fayda vardir. Her ne kadar
bugiin bu tip istatistik verileri i¢in elde olan kaynak sayis1 fazla olsa da ilgili donemle
alakali olarak her zaman bir muamma bulunmaktadir. Bu agidan hem yukaridaki veri
yigmint daha anlasilir bir hale getirmek hem de bu farkliliklar1 kismen de olsa
giderebilmek i¢in daha yakin zamandaki ¢alismalardan faydalanmak geregi duyulmustur.
Bu yiizden asagida verilen tablo, ilgili donemdeki verileri ¢agdasi kaynaklardan derleyen,
daha yakin tarihli bir istatistik dokiimiinden alinmistir. Bu tabloda ortaya ¢iktigi ilk
donemden bu caligmanin kapsadigi zaman dilimine kadar Fransa, Almanya ve
Ingiltere’nin onar yillik dilimlerle demir aglarla oriiliisiiniin rakamsal asamalar

verilmistir:
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Tablo 1. Demiryolu A¢ik Hat Uzunlugu (kilometre)

Yillar Fransa Almanya Biiyiik Britanya
1825 - - 43
1835 141 6 544
1845 875 2.143 3.931
1855 5.037 7.826 11.744
1865 13.227 13.900 18.439
1875 19.357 27.970 23.365
1885 29.839 37.571 26.720
1895 36.240 46.500 28.986
1905 39.607 56.739 31.456
1915 36.400 62.091 32.623
Sifir

Mitchell, 1978: 673-682

Bilindigi iizere 1825°ten itibaren Ada Avrupasi’nda ilk kez demiryolu faaliyetlerine
baslanmigtir. Bu ayn1 zamanda daha agir, daha pahali ve daha nitelikli iiriinlerin, artik
daha ucuza tasmabileceginin de gostergesi olmaktadir. Bu agidan, demiryolu faaliyetleri
ile komiir ve demir iiretiminin arasinda dogal bir dogru orantinin varhigi diistiniiliirse Ki
demir sanayisi yalnizca demire dayali iiretimi degil komiir sanayisini, buhar makinesini
ve tasimacilifi da kapsamaktadir- Ingiltere’nin en biiyiik rakipleri olarak Alman ve
Fransiz devletleri goriilebilir. Ancak 1840’larda Ingiltere’de 200 milyon poundu asan bir
yatirim ve 200 bini bulan bir istthdam hacmiyle biiyiik bir demiryolu seferberligi baglamis
ve demir iiretimi iki katina ¢ikmistir. Bu agidan esas rekabet yukaridaki tablodan da
anlagilacagi lizere Alman ve Fransizlar arasinda yagsanmaktadir (Hobsbawm, 1999: 92).
Burada ayr1 bir parantez agmak gerekirse XIX. yiizyilin sonuna dogru, 1896 tarihinde,
Amerika Birlesik Devletleri’ne ait aktif olan tiim buhar motorlarinin giicli Britanya’ya ait
olanlardan 4.360 beygir daha fazla iken Almanya ve Fransa devletlerinin toplamindan
4.060 beygir daha fazladir. 1882 tarihinde Amerikan demiryollar tiim kita Avrupasi’nin
ulastigi hat uzunluguna 1 milyon 190 bin sterlin gibi ¢ok biiyiik bir meblag harcayarak
ulagsmistir (Landes, 1988: 221; Mulhal, 1884: 381-383). Ancak Birlesik Devletler’in bu
durumu baska bir ¢aligmanin konusu oldugu i¢in meseleyi simdilik Avrupa ve Osmanlt

Imparatorlugu ekseninde incelemek uygun gériilmiistiir.
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Buhar makinesinin su yollarina entegrasyonu ise demiryollar1 ve buharli lokomotiflerden
biraz daha farkli bir seyir almaktadir. Bilinen ilk buharli su araglart XVIIIL. yiizyilin
baslarinda tasarlanmisti. Verim olarak oldukga diisiik olan bu araglar, Pensilvanyali
miihendis Robert Fulton (d.1765-6.1815) tarafindan elden gegirildi. Fulton, kendisinden
onceki tasarimlara bir Watt motoru yerlestirerek verim sorununu c¢dzebilecegini
umuyordu ve nihayet 1807 yilinda Clermont’u tamamladi1 (Kennedy, 1903: 7). Boylece
ilk ciddi atilim bir Amerikali tarafindan gergeklestiriliyordu. Fulton’in Onciiliigii ile
baslayan siirecte kanallar ve korfezlerde; nehir ve gollerde kisa siireli yolculuk ve
tasimacilik faaliyetlerinin yapilabilmesi de teknik olarak miimkiin oluyordu. 1811 yilinda
ise Britanya’da Isko¢ menseli bir gemi olan Comet tamamlandi ve ii¢ y1l boyunca Galler-
Irlanda arasindaki tek buharl1 deniz araci olarak kullanilds. ilerleyen yillarda ise kafileye
yedi ara¢ daha katild1 (Kennedy, 1903: 27).

Bu ilk dénemde suyollarinda kullanilan buharl ingiliz araglarma herhangi bir silah
yerlestirilmedigi i¢in donanma envanterlerinde listelenmedigi goriilmektedir. Britanya
donanmasina buharlilarin dahil olmasi ise 1824°te Cezayir’e ¢ekici olarak gonderilen bir
gemi olan Lightning ile baglamistir. Bundan sonra donanmadaki buharlilarda da kademeli
bir artis oldugu gozlemlenmektedir (Kennedy, 1903:40; Diizcii, 2012: 39-40).

Tablo 2. 1820-1881 Arasi Diinya Denizciligi Tonaji (x1000)

Yillar Yelkenli Buharh Toplam Etkili*
1820 3.140 6 3.146 3.170
1830 3.022 28 3.050 3.164
1840 4.560 116 4.676 5.140
1850 6.513 392 6.905 8.473
1860 9.586 820 10.406 13.686
1870 13.868 1.918 15.576 23.456
1881 15.002 5.644 20.646 43.222

*: (Buharli gemi tonaj1)5+Yelkenli gemi tonaji

Mulhall, 1884: 406
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Tablo 3. 1820-1914 Arasi Envantere Kayith Olan Yelkenli ve Buharhh Gemi Sayisi

Biiyiik Britanya Fransa Almanya
Yillar Yelkenli Buharh Yelkenli Buharh Yelkenli Buharh
1820 21.935 34
1830 18.876 298
1840 21.883 771 15,511 89
1850 24.797 1.187 14.229 126 3.655 22
1860 25.663 2.000 14.608 314 4.672 70
1870 23.189 3.178 14.929 457 4,589 132
1880 19.938 5.247 14.406 652 414 927
1890 14.181 7.410 14.001 1.110 2.757 896
1900 11.167 9.029 14.313 1.272 2.757 896
1910 9.392 11.797 15.895 1.726 2.702 1.973
1914 8.336 12.602 15.682 1.935

Mitchell, 1978: 710-720

Fulton tasarimlariyla birlikte ilgili alanda her ne kadar 6nemli bir basar1 saglanmis olsa
da teknik agidan soru isaretleri de bulunmaktaydi. Ornegin buhar giicii ve buharl su ve
kara araclar1 izerinde kafa yoran ve 1820’lerin bu alanda otoritelerinden biri olarak kabul
edilen bir yazar, Dionysius Lardner’in (d.1793-6.1859), Atlantik’te denizasir1 seferler
yapabilmenin miimkiin olmadigini; bunun igin gemiyi yiizdiirecek kadar komiiriin asla
taginamayacagini savundugu kaydedilmistir (Heaton, 2005: 462; Armstrong, 2011: 235).
Yelkenli gemiler halihazirda uzun mesafelere riizgar oldugu siirece ge¢ de olsa
ulasabiliyordu. Yeni teknoloji buharlilar da Amerika ve Avrupa limanlarinda kisa
mesafeli islerde olduk¢a basariliydilar. Buharlilarin uzun mesafelerde yelkenlilerden
daha efektif bir bigimde kullanilabilmesi ise diinya denizciliginde bir doniim noktasi
olacakti. Riizgéra ihtiya¢ duymayan buharlilar herhangi bir aksilik olmadig1 ya da komdirti
bitmedigi siirece duraksamadan hareket edebilecek araglar olduklar1 i¢in buharlilar
ellerinde bulunduran devletler denizlerin de hakimi olabileceklerdi. Nitekim 6yle de oldu.
Fakat ilk etapta boyle bir kayginin olup olmadigi konusu tartigmaya agiktir. Zira
bahsedilen tiim bu yenilikler ilahi bir giicle olusup tiim diinya ticaretine aniden damga
vuran gelismeler degildir. Bu donemde {iretim ve dagitim organizasyonlarinda
gozlemlenebilen her tiirlii teknolojik yenilik, ciddi efor sarf edilen c¢alismalarin
nihayetinde gergeklestirilmesi ve yerlestirilmesi uzun zaman almis gelismelerdir. Ote
yandan zaten bu gelismeler mevcut olan yontem ve teknolojiyi koktenci bir bakis acisiyla
komple degistirmeyi amaglayan c¢alismalardan ziyade var olana yardimci olmayi

hedefleyen bir bakis agisinin sonuglari olmuslardir. Ornegin; ulasimda buhar giiciiniin ilk
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baslarda yelkenli gemilere yardimei bir giig olarak kullanildigi hemen akillara gelecektir.
Yine Britanya’da ilk demir yollari, kiyilardan karanin derinliklerine ve nehir blgelerinde
ulasimin zor oldugu sarp bolgelere yapilan tagimacilikta biitiin kara tagimacilik aginin
zorluklarini azaltan bir tamamlayici, bir yardimci aktér konumunda rol almistir (Girard,
1966: 212). Ciinkii buhar teknolojisi ve demiryollari, beraberinde yiiksek meblaglarin
harcanmasi ve ciddi metaliirji c¢alismalarinin yapilmasini  zorunlu kilmaktadir.
Dolayisiyla pek yakin bir zamanda tiim diinyada giiciin ve savasin sembolii olacak bu
gelismelerin rayina oturabilmesi i¢in bir ge¢is donemi séz konusudur. iste yukarida
bahsedilen bu gecis doneminde, iilkelerin envanterlerine bakildiginda hem yelkenli
gemilerin hem de buharlilarin etkili bir bigimde yer aldig1 goriilecektir. Ancak buharli
gemiler yelkenlilere nazaran daha fazla tasima giicline sahip olduklari i¢in daha fazla
sefer yapmakta yani birim bazinda daha etkili olmaktadirlar. Nitekim Britanya

envanterine kayitli olan buharli ticaret gemileri tami tamina 370 kat artmgtir.

Peki Osmanli Imparatorlugu’nda durum nasildi? Dersaadet’in Klasik Doneminde
ekonomide benimsedigi yol, bilindigi lizere imparatorluk topraklarinin ¢ok biiyiik bir
kismini olusturan ve ekonominin temel dayanagi olan tarim alanlarinin kontroliiniin timar
sistemi dahilinde askeri kaidelerle tamamen devlet elinde tutulmasina yoneliktir. Bu
topraklari isleyen ziimreler kisaca devlete ait araziyi devlet adina isleyen ve devlete karsi
sorumlu olan kimseler olarak 6zetlenebilir (Barkan, 1979, C.11: 286-333; Inalcik, 2011:
111-117). Zirai tretim disindaki ekonomik faaliyetlerin de yine miimkiin mertebe devlet
kontroliinde tutulmasi benimsenmistir ki glimriikler ile liman ve rihtimlarin igletilmesi de
ayni sekilde devlet kontroliindedir. Osmanli Devleti'nde limanlar ve denizcilik
faaliyetleri, Kapudan Pasalik araciligiyla idare edilmekteydi. III. Selim déneminde ise
donanmada ve deniz islerinde Avrupa tarzi modern sisteme ge¢cmek amaciyla 1804 ve
1805 tarihlerinde iki defa ¢ikarilan Bahriye Kanunnamesi ile Kapudan Pasalik yaninda
Umur-1 Bahriye Nezareti de artik bu iste yer almaktaydi. Ancak istenilen etkinligi
gosterememesinden dolayr 1839 Giilhane Hatt-1 Hiimaydnu’nun ilanin1 takiben
gergeklestirilen Tanzimat reformlar1 miinasebetiyle hem askeri hem de idari agidan
yetersiz olan denizcilik islerinde, artik daha modern kurumlara ge¢ilmesi planlantyordu.

Ocak 1840’ta kurulan Bahriye Meclisi ile tersane, donanma ve liman islerinde yapilan

5Bkz. Tablo 3
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diizenlemelerle beraber bunun ilk adimi da atilmis oluyordu. Bununla birlikte denizcilik
konusunda da pek ¢ok yeni egitim kurumu faaliyete ge¢iyordu. Nihayet tarihler 1867’yi
gosterdiginde, Bahriye Nezareti® kurularak Kapudan Pasalik gorevi artik lagvedilmisti.
Boylece tersane, donanma, liman ve rihtim igleri birbirinden ayrilarak tam anlamiyla sivil
biirokrasi araciligiyla yonetilmesi amaglanmaktaydi (Gencer, 1991, C4: 511-512).
Kentlerde esnaf ve =zanaatkarlarin olusturdugu bir iiretim organizasyonu olarak
tanimlanabilecek lonca teskilati1 ile de iiretimde siireklilik saglanmaya calisiimistir.
Askeri ziimrenin tasarrufunda bulunan ekonomik birimler ise Osmanli miilkiyet ve miras
usullerine gore en nihayetinde yine devlete ge¢mek iizere tasarlanmistir. Yine carsi,
pazar, bedesten ya da atolye benzeri olarak diistiniilebilecek bir takim {iretim ve ticaret
birimleri de devlet miilkiyetinin disinda vakiflar araciligiyla devlet kontroliinde bulunan
kamu miilkiyetindedir. Uretimi ve ticareti olusturan ¢arklardaki emegi saglayan reaya da
dogrudan devlet kontrolii altindadir. Fiyatlar ve vergiler devlet nezdinde diizenlenmekte
ve bunu saglayan ziimre de dogrudan devlete karsi sorumlu olmaktadir (Pamuk, 2016:
3,8-22; Geng, 2014a: 88). imparatorluk topraklarinda tiim bu ekonomik sistemin tesisini
olusturan adli-idari ve askeri-idari yapinin elemanlar1 da devlet kontroliindedir.
Dolayisiyla Osmanli Devleti’nde hem siyasi hem ekonomik hem de adli sistemin islerligi

merkezi giiclii bir yaptya dayanmaktadir.’

Boylesi bir kontrol mekanizmasinin varligi giiclii bir merkezi idareye dayanmaktadir. Bu
merkezi yap1 zayifladiginda ya da islerligini yitirdiginde ise sorunlar bas gostermekte ve
tiim sistem sekteye ugramaktadir. Ancak sistem sadece merkezi yapinin aldigi i¢ ve dis
siyasi darbelerle dagilmamis; yukarida anlatilan Avrupa merkezli gelismelerin de
bundaki etkisi biiyiik olmustur. Avrupali devletlerin XVI. yiizyildan itibaren Akdeniz
ekonomilerine agilmalari, Osmanli Imparatorlugu’nun 1thalat-thracat hacminde 6nemli
bir artis saglasa da devletin buna tam manasiyla ayak uyduramayisi; sancili bir siireg

sonunda ekonomiyi diga bagimli bir hale getirmistir (Quataert, 2017: 27).

® Bahriye Nezareti ile ilgili ayrintili bilgi igin bkz. Gencer, 2012

7 Adli-idari ve askeri idari yapidan kasit, (Klasik Dénemde) imparatorluk tasrasinda uygulanan timar
sisteminin devlet kontroliinde yiiriitiilmesini saglayan yapidir. Bunun idari kismini kaza, sancak ve eyalet
birimleri ve bunlarin devlet kontroliindeki yoneticileri olustururken adli kismini ise mahalli kamu gorevleri
dahilinde kad1 ve kadilik kargilamaktadir. Devlet otoritesini, bu sistem dahilindeki gorevlilere, belli bir
usule gore kullanma yetkisi vererek saglamaktadir.
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Endiistri Devrimi konusuna geri doniildiigiinde ilk 6nemli etkilerin Ingiltere’de
yasandigindan bahsedilmisti. Bunun en 6nemli siyasi sebeplerinden biri olarak XVIII.
yiizyilin sonunda gergeklesen 1789 Fransiz Devrimi ve XIX. yiizyilin baginda yasanan
Napolyon Savaslari’nin dogurdugu ortamda, Fransa’nin bu tip teknolojik atilimlarin bir
adim gerisinde kaldig: diislincesi yer almaktadir (Issawi, 1980: 79; Pamuk, 1984: 19).
Boylece Ingiltere’de gerceklestirilen teknoloji ve endiistri atilimlari, savasin sona ermesi
ve istikrarin yeniden saglanmaya baslamasiyla ilk getirilerini géstermeye baslamistir. Bu
donemde Ingiltere nin smai mallariin Dogu Akdeniz pazarina hizlica akin ettigi goriiliir
ki burada en biiyiik hedef de dogal olarak Osmanli topraklart olmaktadir (Quataert, 2004,
C.2: 1001-1002). Hatta 6yle ki; savasin 2,6 milyon pounda kadar gerilettigi Osmanli dis
ticaret hacmi, 1845°te neredeyse bes kat artarak 12,2 milyon pounda yiikselmistir
(Quataert, 2017: 27).

Gorildugi iizere Endiistri Devrimi’nin yarattig1 global etkinin, imparatorlukta énemli bir
hareketlenmeye sebep oldugu ortadadir. XVI. yiizyildan beri Bat1 ekonomileriyle dogal
bir bag kuran Osmanli Imparatorlugu’nun Avrupa’daki bu gelismelere kayitsiz kaldigin
diisinmek ya da etkilenmedigini One siirmek ise tam anlamiyla yanlis bir yaklasim
olmaktadir. Dahasi, 1slahatlar ya da modernlesme donemleri olarak adlandirilan
donemlerde de her tiirlii teorik ya da teknik yenilik ithal edilmeye calisilmistir. Cilinkii
cagl yakalayamamanin eksikligi hissedilmektedir. Ornegin, yukarida demiryollari ile
alakali olarak verilen tabloya bakildiginda, 1860’larda Britanya, Almanya ve Fransa’da
yaklasik 20 kathik bir artis olmasmin® eksikligi yasanmis olmahdir ki 1861 yilinda
Osmanli imparatorlugu yollarinin diizenlenmesi ve elden gegirilmesi iizerine ¢ikarilan
nizamnamede, iilkenin kara ulasim agin belli bir sistemle modernlestirilmesi ve
demiryollarinin tesis edilmesi hedeflenmistir (Cadirci, 1991, S.26, C.15: 153-167; Cetin,
2013, S.53, C.2: 149). Ne var ki devletin bunu finanse edecek giicii yoktur ve bu noktada
yabanci sermayeye yonelmek durumunda kalinmigtir. Devletin demiryollar: tesisi ve
isletilmesi gibi bayindirhik faaliyetleri, c¢esitli imtiyazlarla Avrupa sermayesine

birakilacaktir.

Bilindigi iizere Osmanli Imparatorlugu smirlar1 dahilinde demiryolu tesisi ¢abalar1 geg

kalinmig bir sekilde XIX. yilizyilin ikinci yarisinda bagladi. 1856’da hem Rumeli’de

8 Bkz. Tablo 1
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Cernavoda-Kostence hem de Anadolu’da Izmir-Aydin demiryolu hatt1 tasarisi icin iki
farkl1 ingiliz sirketine imtiyaz verilmekteydi (Kaynak, 1982: 146-147; Yildirim, 2002,
S.1, C.12: 313; Burak, 2005, S.17: 4). Ancak ciddi atilimlar Duyin-1 Umumiye idaresinin

tesisini takiben gergeklestirildi.?

Zamanla ingiliz, Alman ve Fransiz ekonomilerinin hegemonyasi altina giren Osmanl
yonetiminde, -6rnegin kilometre garantisi gibi ciddi imtiyazlarla- 1888, 1892, 1894, 1897
ve 1903 yillarinda Anadolu ve Rumeli’de yeni hatlar agildi (Berkes, 2014: 364-365).
Bunlardan en Onemlisi siiphesiz Bagdat Demiryolu projesiydi. Anadolu’nun tam
ortasindan gececek olan bu hat sayesinde Alman sermayesi de Osmanh
Imparatorlugu’nda etkin bir ekonomik giic olacakti ve Ekim 1888’de yine bir dizi
imtiyazat ile ¢alismalar basladi. Ancak bundan rahatsiz olan Fransizlar da Sam’dan Yafa
Limani’na kadar uzanan ve Beyrut ile Beyrut Limani’ni da kapsayan bir dizi projeyle

demiryolu ¢alismalarina bagsladilar. 1892°den 1902’ye kadar on yil igerisinde topraga 667

® Osmanli yénetiminin yasadig1 mali sorunlar sebebiyle imparatorlukta para ihtiyacinin giderilmesi igin
cesitli yontemlere bagvuruluyordu. XVIII. yilizyilin sonundan XIX. ylizyilin ilk yarisina kadar devlet para
ihtiyacini karsilamak i¢in i¢ bor¢lanmaya gidiyor; bunun yaninda tagsis ile paranin degeri diisiiriilerek uzun
vadede gelir elde edilmeye calisiliyordu. 1853-1856 Kirim Savasi ise mali bunalimin daha da arttirmasinin
yaninda yeni bir usulii de beraberinde getirdi. Devletin biitge agiginin zirveye ¢iktigi bu dénemde
Avrupa’dan dis borg alinmasinin 6nii de boylece agilmis oldu. Her ne kadar, savastan 6nce, ilk kez Galata
Bankerleri vasitastyla dis bor¢ alinmigsa da ilk ciddi girisimler 1854 yilinda Londra piyasalarina yapildi.
1854 yilinda ilk kez %6 faiz orani iizerinden 3 milyon sterlin, 1855 yilinda ikinci kez %3 faiz orani
iizerinden 5 milyon sterlin civarinda borg alindi. 1854 ile 1874 yillar1 arasinda alinan dis borglar neredeyse
her yil katlanarak artiyor; toplam bor¢ 200 milyon sterlini buluyordu (Lewis, 1991, C.2: 677-678). Alinan
borglar genel itibariyle biitce harcamalarinda ve ekonomik kalkinma ilkeleriyle bagdagmayan saray
giderlerinde kullaniliyordu. Bunun yaninda alinan borglarin faiz oraninin yiiksekligi Osmanli maliyesini
zor durumda birakiyordu. Nitekim Sadrazam Mahmud Nedim Pasa, 6 Ekim 1875’te devletin dis borglarin
faiz ve amortismanini karsilayamayacak duruma geldigini agikladi. 1877-1878 Rus savaglar1 akabinde
yapilan goriismeler sonucunda 20 Aralik 1881 tarihinde (28 M. 1299r) meshur Muharrem Kararnamesi ile
dis borglar yeniden yapilandirildi. Bu yapilandirma igerisinde dis bor¢larin 6denmesini denetleyecek ve
bazi vergi gelirlerini bu borglara tahsis edecek bir kurumu da barindirtyordu. Duyun-u Umumiye ad1 verilen
bu kurum dogrudan yabanci alacaklilarin temsilcileri tarafindan kontrol ediliyor ve bu alacaklilarin lehine
calistyordu. Bdylece 106 milyon 409 bin 920 sterlin olan toplam dis borcun (cari fiyatlar {izerinden x1,1
konsolidasyon tutartyla) 117 milyon 50 bin 912 sterlin) tamamen tasfiye edilmesine kadar geri doniisii
olmayacak bir sekilde tiitiin ve tuz gelirleri, damga vergileri, alkollii icecek, ipek ve balik Gsiirleri gibi
gelirler kuruma devredildi. Ayrica Berlin Antlagmasi ve Tersane Konferansi ile belirlenen ilkelere binaen
Balkanlarda gergeklestirilecek 6zerklik reformlarinin haraci da kuruma aktarilacakti. Kurum gerekli
gordiigi taktirde bazi1 giimriik vergi gelirlerine de el koyabilecekti (du Velay, 1978: 301; Kazgan, 1985,
C.3:691-716). Duyftin-1 Umumiye’nin idare heyetinde ingiliz, Felemenk, Alman, Fransiz, italyan, Avustro-
Macar ve Osmanli alacaklilar1 temsil eden yedi delegenin yaninda Osmanli Bankasi tahvil sahipleri de
bulunuyordu. 1911 yilinda idare igin ¢alisan 8 bin 931 personelin varligindan bahsedilir. Idare gerek Birinci
Diinya Savagi sirasinda gerekse de savag sonrasi isgal altindaki Tiirkiye’de faaliyetlerine devam etmistir.
Mustafa Kemal onderligindeki Tiirk Direnisi ve Tiirk Kurtulus Savagi’nin nihayetinde imzalanan Lozan
Baris Antlagmasi akabinde Cumhuriyet’in payima diisen borglar ise 1928 ve 1933 yillarinda imzalanan
anlagmalar cergevesinde ddenmis ve 1944 tarihinde tamamen tasfiye edilmistir (Lewis, 1991, C.2: 678;
Karamursal, 1989:122-124;; Tabakoglu, 2016: 807-810).
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km demir ektiler (Ortayli, 1983: 88). imparatorlukta, 1898°de Fransizlarin (Izmir-Kasaba
Hatti: 512 km + Hayfa-Kudiis Hatti: 87 km + Beyrut-Sam Hatti: 247 km + Sam-Halep
Hatt1: 420 km) 1.266 km; Ingilizlerin (Izmir-Aydin Hatti: 143km + Mersin-Adana Hatt::
67 km) 440 km ve Almanlarin ise (Haydarpasa-Izmit Hatti: 91 km + Izmit-Ankara Hatt::
485 km + Eskisehir-Konya Hatti: 444 km) 1.020 km olmak iizere toplamda 2.726 km
demiryolu hatt1 ve buna endeksli isletim imtiyazlari vardi (Earle, 1924: 52; Ortayli, 1983:
93). Osmanli Maliyesi 1889 ile 1913 yillar1 arasinda demiryollari tesisi ve isletilmesi i¢in
toplam 9 milyon 683 bin 581 sterlin (x1,1 konsolidasyon olarak) kilometre garantisi
O0demek zorunda kaldi (Owen, 2011: 214). Bu devlet maliyesi i¢in ¢ok agir bir
yiikiimliiliiktil.

Osmanl Imparatorlugu tipki demiryolu teknolojisinde oldugu gibi gemicilikte de
teknoloji ithalati yapmak mecburiyetinde kalmisti. Ancak buharli gemi teknolojisinin
Osmanl topraklarinda yer edinmesi, demiryollarindaki kadar ge¢ olmadi. imparatorluk
baskentine ilk kez 1827 yilinda Ingilizler tarafindan getirilen bir gemi, satin alinmak
suretiyle Osmanli envanterine dahil edildi. “Siirat” ad1 verilen bu gemi halk arasinda
oldukga ilgi ile karsilaniyor ve “bugu gemisi” olarak aniliyordu (Gencer, 1985: 109-110;
fgiirel, 1995: 146). Boylece “Siirat” ile Osmanli denizciliginde yeni bir baslangic
gerceklestiriliyor ve ¢aga ayak uydurulmaya ¢alisiliyordu. Hatta devlet son derece iyi
niyetli bir bi¢imde buharli tabir olunan su araclarindan kendi sinirlart igerisinde kendi
sermayesiyle de tUretmek i¢in bir dizi calismalara bashiyor ancak iilkedeki demir
{iretiminin darlig1 buna engel oluyordu (lgiirel, 1995: 151-153). istanbul Tersanesi’nde
tiretilen ilk buharli gemi ise Amerikan Foster Rhodes tarafindan 1838’de tamamlandi.
Rhodes, 1832-1840 yillar1 arasinda Osmanli Imparatorlugu’na bagl olarak calisan bir
miihendisti ve Amerikan tipi buharli savas gemileri {izerinde ¢alismaktayd: (Unver, 2013,
S.54, C.32: 204). Boylece ilk girisimlerin askeri amaglarla ve Amerikan teknik destegiyle
gerceklestirildigi anlagilmaktadir.

Askeri amaglar disindaki faaliyetlerle alakali olarak gosterilen tarih ise 1844 senesidir.
Bu yil, Tersane-1 Amire’nin “Mesir-i Bahri” adli vapuru Marmara icinde; “Eser-1 Hayr”
vapuru ise Bogazici’nde diizenli seferler yapiyor; insan ve esya tagtyordu (Kuran, 1995:
159). Ama en nihayetinde, Osmanli imparatorlugu envanterine kayitl olan ve askeri
amac¢ disinda kullanilan Osmanli buharlilarinin sayisini tam olarak belirlemek oldukca

teferruatli bir istir. Heniiz bu amagla yapilmis bir ¢alisma da yoktur. Ancak ve ancak
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limanlara giris ¢ikis yapan ticaret gemilerinin niteligi bir takim genel istatistik
dokiimlerinden belirlenebilmektedir. Bu verilerin bir kismu da Bati kaynakli
caligmalardan elde edilebilmektedir. Bu agidan, Osmanlilara ait ticaret gemilerinin
mevcudu ile ilgili yorumlara Dogu Akdeniz’de ticaret konusunda yer vermek uygun

gorilmistir.
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1.2.  GUMRUK MESELESIi VE 16 AGUSTOS 1838 OSMANLI-INGILiZ
(BALTA LIMANI) TICARET ANTLASMASI

XIX. yiizyil, Osmanl Imparatorlugu’nun tam anlamiyla Avrupa ekonomilerinin etki
alanina girdigi bir donemdir. Bu ¢alismada su ana kadar kiiresellesme olgusu igerisinde
Osmanli Imparatorlugu’nu Avrupa’nin dogal bir hedefi haline getiren teknolojik atilimlar
tizerinde durulmustur. Ancak bu metot askeri ve siyasal etkenlerin gérmezden gelindigi
anlamina gelmemektedir. Iste tam da bu noktada duruma Britanya cephesinden
bakildiginda, Osmanli Imparatorlugu’nun igerisinde bulundugu siyasi ve askeri
zorluklarin bir firsat yarattigi ve degisen diinyanin nimetlerinden bu topraklar tizerinde
daha etkili bir bigimde yararlanilmasina olanak verecek birtakim biirokratik ve diplomatik

geligsmelerin yasandig1 goriilecektir.

Bunlara deginmeden énce XIX. yiizy1l Osmanli imparatorlugu tarihini belirleyen bazi
meseleleri burada hatirlatmak yerinde olacaktir. Ruslarla bitmek bilmeyen savaslarin ilk
biiylik sonucu olan Temmuz 1774 Kiigiik Kaynarca Antlagmasi ile Kirim ve Karadeniz
Osmanli hakimiyetinden ¢ikmig; daha savasin yaralari sarilmadan kayiplar telafi etmek
adina Ruslarla tekrar harbe girilmisti (Kose, 2006; 315, 357-358). Temmuz 1798’de
Napolyon Misir’1 iggal etmis (Sertoglu, 2011, C.5: 2793) ve bunun akabinde yeni yiizyil
1804’te Sirp ayaklanmalariyla baslamisti (Aslantas, 2005: 77-82). Tahta ¢ikar ¢ikmaz
kendisini muharebe icerisinde bulan Sultan Ill. Selim, bir taraftan bu ayaklanmalarla
ugrasirken bir taraftan da Nizam-1 Cedid reformlarinimn tatbiki igin ugrasiyordu. IlI.
Selim’in mesgul oldugu bir baska mesele de tasrada gitgide daha fazla giic kazanan
ayanlardi. Ayanlar, bulunduklart her bolgede hiikiimet ile tebaa arasinda araci olan otorite
sahibi ve niifuzlu kisilerdi. Ancak merkezi yapinin bozuldugu dénemlerde bolgedeki
otoritelerini kendi amaglar1 dogrultusunda da kullaniyorlardi. Rumeli ayanlart bunlardan
en dikkat c¢ekenleridir. Rusguk’ta Alemdar Mustafa ve Tirsinikogullari, Vidin’de
Pazvandoglu, Yanya’da Tepedelenli Ali Pasa ve ogullar1 akla ilk gelenleridir (Kopriili,
1979, C.2: 40-42; Mert, 1991, C.4: 195-198). Misir’da meshur Kavalali Mehmed Ali
Pasa’nin (d.1769-6.1849) yildiz1 parliyorken yenilik¢i padisahin saltanatinin sonunu da
Kabak¢1 Mustafa Isyani ile bir tiirlii istesinden gelemedigi reform karsit1 bazi Rumeli

ayanlart ve yenigeriler getirmis; sultan tahtim IV. Mustafa’ya birakmak zorunda
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kalmistir.1® Ancak on dért ay sonra, III. Selim’i tekrar basa getirmek isteyen Rusguk
yarani Alemdar Mustafa Pasa ve reform yanlilarinin basarisiz bir darbe girisimi sirasinda
III. Selim’in dldiiriilmesi ile Il. Mahmud’un saltanati baslamistir (Beydilli, 2009, C.36:
420-425).

II. Mahmud’un ciilusu bir anlasmaya dayaniyordu. 1808 Eyliil sonunda tam bir kesmekes
icerisinde ve “Sened-i ittifak” ¢ercevesinde ayanlar hic elde edemeyecekleri ayricaliklar
elde ediyorlardi.'! II. Mahmud, bir taraftan Ruslarla miicadele ederken diger bir taraftan
da Sened-i ittifak ile muazzam imtiyazlar elde eden ayanlarla ugrasmak durumunda
kalmist1. Dahasi, yenigerinin Istanbul esnaf ve zanaatkarlari iizerindeki etkisinin yaninda
ayanlarin devletin otoritesinin sembolil olan vergi hukuku iizerindeki giicii, Osmanlt
tahtinin bu sorunlar tizerinde daha kat1 kararlar almasini mecbur kildi. Sened-i fttifak, II.
Mahmud’un izledigi siyaset ve Alemdar Mustafa Pasa’nin ortadan kaldirilmasi ile
uygulama alan1 bulamadi (Inalcik, 1964, C.28, S.112: 606-609). 1807 yilinda Kabakgi
Mustafa’y1 destekleyen esnaf da Il. Mahmud’un kati ancak asayise dayanan tedbirleri
karsisinda hareket alam1 bulamadi (Yesil, 2016: 315-316). Ancak imparatorluk
Balkanlarinda ardi ardia yeni isyanlar bas gosteriyordu. Osmanli-Rus Savaslarinin
yarattig1 ekonomik yiikiin savasi ¢ikmaza soktugu bir noktada -Fransa’nin da Ruslara
baskisiyla- Biikres’te taraflar masaya oturmak zorunda kalmigti. 1812 yilinda yapilan
antlagsmada, Ruslarla simir sorunlarmin Osmanli aleyhine sonuglanmasinin yaninda
Sirplarin da gelecekleri ile ilgili cok 6nemli haklar elde edecekleri maddeler bulunuyordu
(Sertoglu, 2011, C.5: 2848, 2865). Takip eden yillarda ayanlarin giicii daha da kirilmaya
calisildi. Osmanli kuvvetleri, 1820’de Yanya Ayani Tepedelenli Ali Pasa ile iki yil
boyunca amansiz bir bigimde ugrasirken Rum isyan1 bas gostermisti. Avrupa’nin da
destegini alan bu ayrilik¢1r isyanlar silsilesinin bastirilmasi sirasinda yenigerilerin
basarisizligi, 1l. Mahmud’u Misir Valisi meshur Mehmed Ali Pasa’nin askeri destegini
almaya mecbur birakti. Pasanin istekleri sultanin acziyetiyle birlesince imparatorlugun

icinde bulundugu askeri ve siyasal bunalimin ac1 gergekleri tekrar giin yiiziine ¢ikti

10 Ayanlik ve ayanlar iizerine ayrintili bir ¢alisma igin bkz. Ozkaya, 1977

11 11. Mahmud’un ciilusuyla beraber harekatmn lideri olan Alemdar Mustafa Pasa da sadrazam olmustur.
Nitekim yapilan goriismeler sirasinda tertip edilen Sened-i Ittifak, ayanlarin sultana baglihiklarinin
saglamasinin yaninda onlarin asker toplama ve ordu olusturmalari, vergi diizenlemelerinde s6z sahibi
olmalar1 ve dzellikle “masumiyet karinesi” ¢ergevesinde sucu belli olana kadar devlet adamlarimin adil
yargilanmalar1 gibi hususlarda 6nemli maddeler ihtiva etmektedir (Akyildiz, 2009, C.36: 512-514). Sened-
i Ittifak’1n tam metni icin bkz. Akyildiz, 1998, S.2: 209-222; Ahmed Cevdet Pasa, 1309h, C.9: 278-283
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(Karal, 1999, C.5: 113-116). Ancak isyanin bastirilmasi sirasinda pasanin Fransiz tarzi
kuvvetlerinin basarisi; imparatorluk kuvvetleri iizerinde yillardan beri siiregelen reform
cabalarinin son adimi olan 1826 Vaka-y1 Hayriyesi’ne giden yolda baska bir sebep
oluyordu (Yildiz, 2008: 51-56). Tam da bu sirada, Ruslar bu durumdan iyi derecede
faydalanarak Karadeniz’de bir dizi ticari yaptirimlari olan Ekim 1827 Akkerman
Antlasmasi’n1 sultana kabul ettirmeye caligtilar. Antlasmanin Biikres Antlagmasi’ni
onaylamasinin yaninda Sirp topraklari ile Eflak ve Bogdan imtiyaz ilkelerini
genisletmesi; Kafkas sinirin1 da Osmanli Imparatorlugu aleyhine yeniden diizenlenmesi
II. Mahmud tarafindan kabul ediliyordu. Ancak bir 6nceki yil diizenlenen ve 6zerk bir
Yunanistan tasarisi goriismesi olan Nisan 1826 St. Petersburg protokolii ve Temmuz 1827
Londra Antlasmanin reddiyle beraber birlesik Fransiz, Britanya ve Rus donanmasinin
Navarin’de Osmanli donanmasini yok etmesi, Ruslarla olan iliskilerde yeniden silahlar
konusturdu. Eyliil 1829’da akdedilen Edirne Antlagmasi, imparatorlugu ekonomik olarak
dar bogaza soktugu gibi bir yil igerisinde gergeklesecek Yunan bagimsizliginin da
gostergesiydi (Karal, 1999, C.5: 117-119; Sertoglu, 2011, C.5: 2902-2916). Mehmed Ali
Pasa ise hem daha 6nce vaat edileni almak hem de bu durumdan faydalanmak icin valisi
bulundugu devlete karsi askeri bir harekat gergeklestirecek giicii dahi kendisinde
buluyordu. Pasa’ya bagli kuvvetler basarili bir bigimde Osmanli kuvvetlerini pek ¢ok
cephede ayr1 ayri maglup ederek Kiitahya’da konuslandilar. Sultan ise 1833
Temmuz’unda ¢areyi amansiz diismani olan Ruslarda arayarak bir dizi saldirmazlik ve
yardim maddeleri ihtiva eden Hiinkar Iskelesi Antlasmasi’n1 onayladi (Karal, 1999, C.5:
137-138; Sertoglu, 2011, C.5: 2932-2933). Ancak Osmanli yonetimi, payitahtin dibine
kadar gelen Mehmed Ali Pasa tehdidini bertaraf etmek amaciyla Ingilizlerle daha agir
maddeleri olan ve imparatorlugu mali olarak bitiren siireci baglatan Balta Limani

Antlagmasi’na da miihiir vurmak zorunda kalda.

Balta Limani’na giden yolda Osmanli Imparatorlugu’nda, 1774’ten 1838 e kadar dort
sultan degismis; gerceklestirilmis ya da gerceklestirilememis sayisiz reform, ekonomiyi
iflasa siiriikleyen sayisiz savas ve antlasma yapilmustir. 1838 Osmanli-Ingiliz Ticaret
Antlagmasi, XIX. yiizyilin heniiz ilk yaris1 bitmeden yasanan tiim bu siyasal gelismeler
sirasinda, devletin mecbur kaldigi ya da birakildigi bir anlasmadir. Genis bir agidan
bakildiginda Osmanli Iimparatorlugu’nun Endiistri Devrimi’ni yakalayamamis olmas,

1838 Balta Limani1 Antlagsmasi ile birlestirildiginde, su ana kadar yapilmaya 6zen
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gosterilen ve gelecekte de denenecek olan “denge siyasetini” ya da bu minvalde atilan

reform adimlarin1 bosa ¢ikaran siyasi ve askeri istikrarsizlik halidir.!2

Bu sekilde Balta Liman1 Antlasmasi, Osmanli ekonomisinin, “gevrelesmesi” sirasinda
edilgen devletlerden biri olarak pek ¢ok taviz vermesine yol agiyordu. Bu tavizlerden
goze ilk carpanlar elbette giimriik tarife ve vergilerinde gergeklestirilenleridir. Osmanl
giimriikleri, Tanzimat donemine degin 6nemli bir gelir kaynagi olarak giimriik eminleri
ve zaman zaman da iltizam sistemi dahilinde idare edilmekteydi. 1839 Tanzimat
reformlariyla birlikte baslayan ¢agdaslasma doneminde, her alanda oldugu gibi maliyede
de bir dizi birokratik diizenlemeler yapildi. 1859 yilinda glimriik emanetleri
miidiirliiklere g¢evrilerek Maliye Nezareti dahilinde Riisumat Emaneti’ne baglandilar
(Findley, 1991: 285-286; Tabakoglu, 2016: 378).

Osmanli giimriikleri yapisal olarak, imparatorluk sinirlar1 igerisinde kara ya da deniz
yoluyla gergeklestirilen her tiirlii i¢ trafigi kapsayan “dahili glimriikler” ve yabanci
merkezlerden imparatorluk liman veya kentlerine gelen ya da buralardan yabanci liman
veya kentlere giden trafigi kapsayan ‘“harici glimriikler” olarak ikiye ayrilmaktadir
(Kiitiikoglu, 1996, C.14: 263,264). “Dahili giimriikler” de kendi aralarinda, bulunduklari
konuma gore “sahil”, “hudut” ve “kara” gilimriikleri olarak iige ayrilmakta ve bu
giimriiklerde genellikle malin degerine gore hem giris yaptigi hem de ¢ikis yaptig
giimriikten ayr1 ayr1 resim alinmaktadir. Verginin oran1 degiskenlik gostermekle beraber
genel itibariyle ...baz1 mahallerde kiymet-i cariye lizerinden yiizde iigten bese kadar ve
bazilarinda yiik hesabiyla teamiil {izerine yiik basmna bir kurustan on kurusa kadar
resim...” esasina gore belirlenmeye caligilmistir.® Ancak uygulamadaki yansimalar

teorideki gibi olmadigindan pek ¢ok sorun da beraberinde gelmistir. Ozellikle tasrada

2 Devlet daha yukarida da savunuldugu gibi Endiistri Devrimi’ni etken devlet olarak degil; edilgen bir
devlet olarak yakalamistir. Burada one siiriilen 6nerme; Osmanli Devleti’nin XIX. yiizyilin ilk yarisindan
itibaren Endiistri Devrimi’nin erken getirilerinden olumsuz yonde etkilenen bir devlet oldugu ve bunu
imzaladig: ticaret antlagmalariyla perginledigidir. Balta Limani Antlasmasi i¢in bkz. Kiitiikoglu, 1992, C.5:
38-40; Kiitiikkoglu, 2013; Kologlu, 1988, C.10, S.60: 26-37; Pamuk, 1988, C.10, S.60: 38-41 Balta Liman
Antlagmasi metni i¢in bkz. Muahedat Mecmuasi, 1294h, C.1: 272-277

13 Dahili giimriik vergilerinden, imparatorluk smirlari i¢inde herhangi bir bolgeden diger bir bdlgeye
herhangi bir bi¢imde taginan mallarin vardig1 yerde alinan vergiye “amediye”, Osmanli sinirlart digindan
Osmanli yurduna getirilen ve burada satilan maldan alinan vergiye “masdariye”, iki yabanci devletin kendi
arasindaki ticari trafigin Osmanli giimriiklerine ugramasi sirasinda alinan resme “miiruriye” ya da “bac-1
ublr” ve Osmanl topraklarinda yine iilke i¢indeki bir merkeze ya da lilke disina gonderilen mallardan
¢iktig1 noktada alinan vergiye “reftiye” denilmektedir. Emtia cinsinden “Amediye” takriben %3-5; “reftiye”
%1-3 ve “masdariye” de %1-1,5 civarinda idi (Abdurrahman Vefik, 1328h: 54-55; Kiitithoglu, 2013: 77-
78; Tabakoglu, 2016:378)
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tireticinin mahsuliinii istedigi gibi degerlendiremiyor olusu; bazi tirlinlerin {iretiminde,
fiyatlandirilmasinda ve satilmasinda devlet miidahalesi ve yasaklarin olmasi ve Osmanli
i¢ ticaretinde de yer almaya baslayan yabanci tiiccarin, Osmanli rihtimlarindan aldigi mal
yine rihtima yerli tiiccarin getiriyor olmasindan dolayi ortaya ¢ikan vergi kayiplari, bazi
kat1 6nlemlerin alinmasina sebebiyet vermis ve “yed-i vahid” olarak adlandirilan tekelcCi
anlayigin olusmasini saglamistir (Geng, 2013, C.43: 283; Geng, 2014b: 198; Kiitiikkoglu,
1996: 264).

Dis ticaret trafigini kapsayan “harici giimriikler” ve bunlarin vergi esaslari ise 6teden beri
bir dizi uluslararasi antlasmalara dayanarak ilgili tiiccar ya da kumpanyalara “miisaade
ferman1” ve “imtiyaz berat1” verilmek suretiyle resmiyete dokiilmekteydi. Bunlar genel
itibariyle imtiyaz ya da kapitiilasyon adi altinda verilen bir dizi haklar altinda
inceleniyordu (Abdurrahman Vefik, 1328h: 55). Kanuni Sultan Siileyman’in 1538’de
Fransizlara verdikleri disinda, devletin heniiz ilk yillarindan itibaren Bizans, Ragusa,
Venedik, Toskana ve Ceneviz devletleriyle ticari ve diplomatik temaslar kurdugu; yapilan
antlagsmalarla kapitiilasyonlar dahilinde devletin kendi isteklerine dayanan bir dis ticaret
sistemi olusturdugu bilinmektedir (Kurdakul, 1981: 23,24). Dolayisiyla imparatorluk
tarihi boyunca, yabanci devletler ve tiiccarlariyla kendi igerisinde kapitiilasyon ve
imtiyazat maddeleri iceren pek ¢ok ticaret antlasmasinin yapildigi muhakkaktir. Ancak
burada bunlarin hepsinin ele alinmasi olanaksiz olacagindan simdilik belli bagh hususlar

uzerinde durulacaktir.

Mevzubahis XIX. yiizyil oldugu i¢in Ruslar ile yapilan 1829 Edirne Antlagmasi bir
ozelligi ile oldukca dikkat ¢ekmektedir. Edirne Antlagmasi’nin yedinci maddesinde yer
alan bir hitkme gore; Ruslarin Osmanl siirlari igerisinde ticaret serbestisi elde etmeleri
ve “yed-i vahid” esaslarina dahil tutulmamalar1 6nem arz eder (Kurdakul, 1981: 27).
Boylece giimriik ve giimriik resmi esaslarinda “yed-i vahid” gibi korumaci ya da devletci
bir tekel usuliiniin yabanci tliccarin yararina kaldirilmas: agisindan bir yeniligin
baslangici olmaktadir. 16 Agustos 1838 tarihinde akdedilen Osmanli-Ingiliz Balta Limani
Ticaret Antlasmasi ise on yil igerisinde bu durumu daha baska bir noktaya tagimaktadir.
Yukarida da belirtildigi gibi, devlet Misir Sorunu gibi siyasal sorunlar sebebiyle
yakinlagma arzusunda oldugu Britanya Devleti’ne birazdan asagida bahsedilecek

imtiyazlar1 tantyarak mali olarak bir iflasa yol acacaktir:
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Antlagsmanin ilk maddesinde degistirilecek hiikiimler disinda taraflarin su ana kadar
yapmis olduklari diger antlasmalar onaylaniyor; ikinci maddesiyle beraber “yed-i vahid”
korumas1 burada da kaldirilarak, ingiliz tiiccarinin Osmanli topraklarinda iiretilen her
trlii tirtinden 6zglirce alim-satim yapabilmesinin 6nii a¢iliyordu (Kiitiikkoglu, 2013: 139).
Bu ayn1 zamanda yerli tiiccarin da olumsuz etkilendigi bir uygulamanin lagvedilmesi
anlamina gelmekteydi (Ortayli, 2015: 112,123). Ancak ii¢lincii maddeyle beraber yabanci
tiiccarin ddedigi vergi fazlalig1 da kaldiriliyor yani Ingiliz tiiccar, Osmanli tiiccarinin
0dedigi kadar vergi 6deyerek “en ayricalikli tiiccar” konumuna geliyordu (Kiitiikoglu,
2013: 139). Bu da yerli tiiccarla yabanci tiiccar arasinda en azindan rekabet agisindan
olumlu bir tarafin olmadig anlamina geliyordu. Kaldi ki; bu durum ayni zamanda II1.
Selim doneminde pek ¢ok imtiyazlarla “Avrupa Tiiccar” adi altinda faaliyet gdsteren
gayrimiislim tiiccarlarla rekabet edemeyen Miisliiman tiiccarlar agisindan da olumsuz bir

durumdur.t*

Antlagsmanin glimriik vergisi esaslar;, Osmanli topraklarini Bati ekonomilerine ardina
kadar agacak maddeleri ihtiva etmektedir. Soyle ki; Ingiliz tiiccarinin Osmanl sinirlarma
ve rihtimlarina getirdigi malin tiirii ve getirilis sekline bakilmaksizin ddeyecegi vergi,
malin degerinde %3 olarak sabitleniyordu. Malin yeniden el degistirmesi ya da rihtima
tasinmasi durumunda 6denmesi zorunlu olan %3 ila %9 arasinda degisen dahili giimriik
vergilerinin 6denmesi ise ortadan kaldirarak yalnizca satisi dahilinde tek seferlik %2
“munzam” bedelinin 6denmesine karar kilimiyordu (Kiitiikoglu, 2013:139). Yerli tiiccar
ise bu dahili giimriik vergilerini 6demeye devam edecekti. Bunun yerel iretime sekte
vuracagi ortadadir. Zira yabanci tiiccara taninan bu imtiyazlar sayesinde Osmanlt
smirlarindan hammadde ithalatmin da éniinde pek bir engel kalmamistir. Ozellikle bu
durum “yed-1 vahid” usuliiniin kaldirilmasiyla birlesince ipek gibi degerli bir sinai tiretim
maddesinin iilkeden ¢ikmasini da oldukga kolaylastirmistir (Pamuk, 1984: 17; Quataert,
2004: 1001-1007). Ayrica altinct maddeyle belirlenen ilkelere gore yalnizca Britanya
tebaas1 tiliccarlarimin degil; talep etmeleri halinde diger devletlerin de bu glimriik
esaslarindan faydalanmasinin onii acilmaktadir. Nitekim 1861°de Hem Ingiliz hem de

Fransizlar ile yapilan antlasmada %12 olan ihracat vergisi de %8 e indirilmis; Temmuz

14 Imparatorlukta II. Mahmud déneminde gayrimiislim ve yabanci tiiccarla rekabet edebilmesi adina
“Hayriye tiiccar1” ad1 altinda Miisliman bir tiiccar sinifi yaratilmaya c¢alisilmistir. Ancak Balta Limani
Antlagsmasi’nin giimriik ilkeleri bu rekabeti yerli tiiccar aleyhine ortadan kaldirmaktadir (Bagis, 1998: 107-
111).
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1889’dan sonra ise tamamen kaldirilmistir (Kurdakul, 1981: 30,31; Kiitiikkoglu, 1996:
264).

“Yed-i vahid” gibi tekelci bir uygulamanin, II. Mahmud doénemi Osmanli
Imparatorlugu’nda, merkezi otoriteyi tesis etmek ve daha énce yasanan vergi gelirlerinin
toplanmas1 gibi otorite sorunlarini devlet¢i bir ekonomi yaklagimiyla ¢6zmek gibi bir
amacimin oldugu yorumu yapilabilir. Ancak bu teamiillerin 1838 Balta Limani ile
kanunen kaldirilmasi, belki de imparatorlugu kaybetmemek ig¢in verilen bir tavizle, II.
Mahmud’un ¢izmeye c¢alistig1 merkezi otoriter ve devletci bir ekonomi modelinin Bat1
liberalizmine terk edildigi anlamina gelmektedir (Berkes, 2013: 387). Dahasi, bunun
yaninda dis ticaretin getirdigi ekstra vergi gelirlerinin de artik alinamayacak olmasindan
dolayi, savas halinde son derece elzem olan para ihtiyact da karsilanamamis; ornegin
1856 Kirim Savasi’nda devlet dis borglanmaya gitmek zorunda kalmistir (Pamuk, 2003:
204-205). Devlet her ne kadar -6zellikle- bu kayiplari geri almak i¢in vergi artigsina ve bu
minvalde giimriik regiilasyonlarina basvursa da 1907°de gelirlerin énemli bir kismu,
Makedonya’daki reformlar i¢in kullanilmast amaciyla Duyln-1 Umumiye’ye
birakilmistir (Glirsoy, 1984: 44-45).

Donald Quataert, Balta Liman1 ve takip eden donemdeki giimriik siyasetinin temel
amacinin ne oldugu ile alakali olarak ortaya atilan fikirlerdeki iki husus iizerinde
durmaktadir. Bunlardan 1lki, serbestlik anlayisiyla gelirlerin arttirilmasi i¢in bu tarz bir
glimriik siyasetinin benimsendigi anlayisidir ki kendisi, bunun olanak dis1 oldugunu,
bdylesi bir amag olsa bile %8 vergi indirimiyle asla gelir artisina gidilemeyecegini
savunmaktadir. Bilingli olarak ihracati arttirmaya yonelik bir glimriik siyaseti ile iiretimi
dinamik tutma amacinin varligini savunan ikinci husus, Quataert’in de kismen dogrulugu
tizerinde taraf oldugu disiincedir (Quataert, 2004: 945-946). Ne var ki imparatorluk
thracatinin en 6nemli liretim maddelerinin gelirleri dig borglara ya da yabanci sirketlere
endekslenecek; ulagim ve ithalat-ihracat kapilari olan limanlar ve demiryollar: ise

Ozellestirilecektir.
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_ 2. BOLUM
DEGISIMIN SONUCLARI: LEVANT’TA TICARET

Balta Limani Antlagsmasi’ndan sonra Mehmed Ali Pasa meselesinde Britanya’nin
destegini alan Osmanli Imparatorlugu’na hizli bir bicimde Ingiliz mallarinin aktig
goriiliir. Bunda hig siiphesiz antlasmanin Liibnan, Misir, Trablusgarp ve Tunus’u da igine
alan tim Dogu Akdeniz’i kapsamasinin payr biylktir (Williams, 1972: 295-296).
Devlet, 1839 Giilhane Hatt-1 Hiimayunu’nun ilanini1 takiben benimsedigi yeni diizende de
serbest piyasa politikasini devam ettiren tedbirler dahilinde i¢ gimriikleri kaldirarak bu
durumun devamliligini saglamistir (Quataert, 2004: 944-945). Ornegin 1837°de Istanbul
bogazindan gegen ve hububat ticareti yapan Britanya bandirali 432 adet ticaret gemisinin
toplam tonaj1 86 bin 253 ton iken 1848’de bin 397 geminin toplam tonaji 358 bin 442
tondur (Puryear, 1969: 127). Boylece Osmanli topraklarindan hammadde ihracinin ¢ikis
noktasi olan Dogu Akdeniz limanlarinin 6neminin Tanzimat doneminde daha da fazla
arttig goriliir. Her ne kadar devlet, tiim bunlarin sonucunda agir bir darbe alan yerel
iiretim faaliyetlerini canli tutmak ve dis ticaret agcigin1 kapatmak i¢in lonca sistemi disinda
modernlestirilmig fabrika benzeri yapilar kurmaya calismigsa da bunun yetersiz oldugu
bilinen bir gergektir. II. Mahmud déneminde ordunun modernlestirilmis {iniforma ve fes
thtiyacini karsilamak iizere agilan yeni iiretim hanelerin disinda Sultan Abdiilmecid,
Avrupa’dan gerek makine gerekse de teknisyen getirterek Tophane ve Incekdy’de askeri
techizat {ireten liretim haneler agtirmigsa da bunlarin oldukg¢a zayif girisimler oldugu
kaydedilmektedir (Shaw ve Kural-Shaw, 2003, C.2: 122-123). Boylelikle Osmanli dis
ticaretinde yavas yavas Avrupali tiiccarlarin egemenliginin artmasiyla beraber ithalat-
ihracat hacmi de giderek artmaya baslamig; Osmanli topraklarinda Avrupa menseili
tiriinler yerli {iriinlerin yerini almistir. Ote yandan Dogu Akdeniz limanlarinda yabanci
sirketlerin etkin bir bigimde yer almaya baslamasiyla beraber Osmanli rihtimlarinda
birbiri ardina modernlestirme ya da iyilestirme islemleri gergeklestirilecektir. Bu
islemler, devletin kisitli imkanlariyla saglanamadig i¢in yabanci sirketlere devredilecek
ve rihtimlardaki kumpanyalar bu islere talip olacaklardir. Ustelik bu sirketlerin kara ve
demiryollar1 yapim, onarim ve isletim imtiyazlarina da talip olmalari, liman ve artalaninin
birlestirilmesiyle birlikte ele alindiginda Dogu Akdeniz’de ticaretin yabanct girisimler
aracilifiyla yiiriitiilen bir organizasyon olmasina yol acacaktir. Simdi bu degisimi ele

alalim.
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2.1. ITHALAT-iHRACAT

Giimriik diizenlemeleriyle beraber 6nemi artan limanlar arasinda hig siiphesiz Istanbul,
Canakkale, Canik, Sinop, Selanik ve izmir’in disinda Mersin, Kibris, Lazkiye, Beyrut,
Sayda, Yafa, Tunus ve Trablusgarp rihtimlar1 da vardir. Hatirlanacagi tizere az yukarida
Bagdat Demiryolu Projesi dahilinde Fransizlarin Almanlara karsilik vererek 1892-1902
yillar1 arasinda Sam’dan Yafa’ya kadar Beyrut Limani’n1 da kapsayan bir demiryolu
projesine giristigi belirtilmisti. Dogrudan bir ilgisinin olup olmadig: tartismaya agik
olmakla beraber giimriik vergilerindeki diisiis ve ticarette serbestlik ilkelerinin yarattig
ortamda bu hamlelerin Dogu Akdeniz ticaretinde 6nemli bir yeri oldugu yorumu
yapilabilir. Hatta yilizyilin sonuna dogru dosenen tiim demiryollarinin dogrudan Osmanli
iiretim ve ticaret merkezlerine ve dogal olarak limanlara baglanmasi i¢in gosterilen bir
cabanin ve yarigin varlig1 da asikardir ki bu durumun nihayetinde artik yetersiz goriinen

liman ve rithtimlarin modernlestirilmeye calisilacag goriilecektir.

Yarbay F. R. Maunsell’in 2 Mayis 1917 tarihli imzasiyla yayinlanan rapordan ve rapora
ek bir haritadan anlasildig1 tizere Bagdat demiryolunun Eregli ve Nigde’den gelen
hattinin Muzur, Bayramli ve Camtepe mevkilerinden gecerek Tarsus’a baglandigy;
Adana-Tarsus hattinin bu noktada catallasarak Mersin Liman1 ve Karatas burnuna
eklendigi goriilmektedir.® Daha 6nce yapilan bazi galismalardan da anlasilacag: iizere;
Adana-Tarsus-Mersin demiryolu hatti yapimima 1883°te Tiirk girisimciler tarafindan
baslanmis; ancak mali sebepler yiiziinden Fransizlara satilarak 1886’da
tamamlanabilmisti (Sehsiivar, 1944, C.20: 12; Oztiirk, 2009: 67). Bu sayede Dogu
Akdeniz’in Anadolu’daki en 6nemli limanlarindan biri olan Mersin Limani ile artalaninin
baglantisi saglanabilmis ve gelisen liman i¢in yeni bir rihtima ihtiya¢ dogmustur. 1898°de
bu yeni rithtimin yapim ve isletme imtiyazin1 Tahinci Atnas Efendi ile ortagi David de
Toledo almiglardir (Dogan, 2018, S.1, C.8: 127-128). Boylece Mersin Limaninin

isletmesi de Osmanli Imparatorlugu’nda yabanci sermayeye dayali anonim sirketlerine

15 Her ne kadar Maunsell’in bélgeye gelis amaci pargalanan Osmanli imparatorlugu hakkinda bir takim
askeri raporlar hazirlamak ve bunlar1 devlet aleyhinde kullanmak olsa da bolgeyle alakali ayrintili raporlar
ve haritalar oldugu i¢in bu vesikadan yararlanmakta bir beis goriilmemistir. TNA. MFQ. 1/442/1
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giizel bir 6rnek olmaktadir. Ayni katalogdaki bir baska krokide de Hicaz Demiryolunun
Suriye, Sam, Liibnan, Hayfa ve Yafa Limani baglantisi gosterilmektedir ki 6rnegin Yafa
Liman1 imparatorlugun en hareketli limanlarindan biridir.® 1862 ile 1897 yillar1 arasinda
limana gelip giden toplam yiikii 9 milyon 186 bin 596 tonluk 15 bin 163 adet geminin
yarattig1 ithalat-ihracat hacmi 3 milyon 258 bin 777 sterlin olarak kaydedilmistir (Avct,
2015, S.30/2: 392). Bir baska vesikada ise Beyrut-Sam araba yolu, Beyrut demiryolu,
buradaki askeri hatlar ve bunlarin baglantilar1 yer almaktadir ki demiryollar1 ve araba
yolunun rihtima kadar getirildigi goriilmektedir.!” Beyrut Liman ve Rihtim Isletmesi’nin
gerek Oncesinde ve gerekse de sonrasinda, Beyrut’taki pek ¢ok bayindirlik faaliyetlerinin
de Fransiz sermayesi ile yapildigi ve adeta kentsel bir doniisiim gergeklestirildigi
goriilmektedir Elbette tiim bu durumlar Beyrut’un Fransiz etki alanina girmesinin bir

neticesidir (Geyikdagi, 2011, C.12, S.13: 550-554).

B TNA. MFQ. 1/442/4
T TNA. MFQ. 1/442/22



Harita 1: Bagdat Demiryolu Projesi Giilek Bogazi (1917’ de tanzim edilen rapordan)®®

BTNA. MFQ. 1/442/1
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Harita 2: Hicaz Demiryolu Projesi Suriye, Sam, Liibnan, Hayfa ve Yafa Limam

Baglantis1 (1917°de tanzim edilen rapordan)*®

P TNA. MFQ. 1/442/4
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Harita 3: Liibnan-Beyrut Demir ve Araba Yollari ile Baz1 Onemli Noktalar1 Gosterir Kroki2

2 TNA. MFQ. 1/442/22
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Simdi bunlarin daha anlamli bir hal almasi i¢in ticaret konusuna geri doniildiigiinde,
ortaya ¢ikan tablonun artis kamtlar nitelikte oldugu gériiliir. Ustelik 1838 Antlasmasi’nin
gerek Oncesinde ve gerekse de takip eden dénemlerde Osmanli Imparatorlugu’nun
sinirlarinin daraldig1 diistiniiliirse ithalat ve ihracat hacminin artmasi olduk¢a dikkat

¢ekicidir. Asagida verilen tabloda bu durum rahatlikla gézlemlenebilmektedir:

Tablo 4. Onar Yillik Dilimlerle Ortalama Olarak Osmanh ithalat-ihracat Hacmi
(Sterlin)

Yillar Ihracat (free on board) Ithalat (cost insurance and freight)
1830 3.700.000 5.300.000
1840 4.700.000 5.200.000
1850 7.800.000 8.900.000
1860 11.100.000 13.700.000
1870 17.400.000 22.500.000
1880 14.300.000 15.800.000
1890 17.100.000 19.400.000
1900 19.500.000 18.400.000
1910 26.000.000 39.200.000
1913 28.400.000 39.400.000

Pamuk, 1995:25; Pamuk, 2018:150

Sevket Pamuk, 1840’ta 4,7 milyon sterlin olan ihracat hacminin 1913’te 28,4 milyon
sterline ¢iktigini bunun da cari fiyatlar baz alindiginda ihracatta ortalama 5 kat artiga denk
geldigini kaydeder.?! Buradan anlasiliyor ki imparatorlugun ihracat hacmi 1870’lere
kadar (onar yillik periyodlar baz alindiginda) siirekli artmistir. 1856 Kirim Savasi’nda
dahi bunun devamliligi gézlemlenmektedir. Ancak 93 Harbi’nin hem ithalat hem de
thracat hacminde 6nemli bir etkisi oldugu goriilmektedir. 1870-1880 arasinda ihracat
hacminde 3,1 milyon, ithalat hacminde ise 6,7 milyon sterlin gerileme oldugu yukaridaki

tablodan da anlagilmaktadir.

Osmanli topraklarina ne tiir mallarin girdigi ya da Osmanli topraklarindan Avrupa’ya ne
tiir hammaddelerin gittigine veya gergeklestirilen bu trafik vasitasiyla devletin elde ettigi
glimriik gelirine yonelik pek ¢cok ayrintili dokiim bulunmaktadir. Bunlardan ilki Nezaret-

i Umur-1 Ticaret ve Nafia’ya bagli bir birim olan Istatistik-i Umumi Idaresi’nin 1313r

21 Artist daha iyi anlamak adina 1884-1914 yillar1 arasinda 1 Ingiliz poundu 1,10 Osmanli liras1 yaptigint
da gbz 6niinde bulundurmak gerekmektedir (Pamuk, 2018: 162).
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senesine ait olan genel istatistik dokiimiidiir. Bu kaynaktan elde edilen bilgilere gore;
imparatorlugun 1878 Mart ayindan 1894’iin sonuna kadar toplam degeri 208 milyon 788
bin 881 lira olan mahn ihracatindan elde ettigi vergi gelirinin 2 milyon 560 bin 912 lira
oldugu; toplam degeri 358 milyon 778 bin 752 lira olan malin ithalatindan elde ettigi
vergi gelirinin ise 26 milyon 836 bin 703 liraya denk geldigi anlasilmaktadir (statistik-i
Umumi, 1316h: 109). Bu rakamlar, yeni giimriik vergisi ayarlamalarinin ithalattan elde
edilen vergi geliri ile ihracattan elde edilen vergi geliri arasinda yarattigi ugurum

hakkinda 6nemli fikirler vermektedir:

Tablo 5. 1878-1895 Arasi ihracat1 ve ithalati Yapilan Mahn Toplam Degeri ve
Alnan Vergi Miktan (lira)

ihracat Ithalat

Nominal Deger Vergi Miktari Nominal Deger Vergi Miktar1
208.778.881 2.560.912 358.778.752 26.836.703

Istatistik-i Umumi, 1316h’den hesapnalarak

Yukaridaki tablodan da anlasilacag {izere ithalat ve ihracat hacmi ve bundan elde edilen
glimriik vergisinin degeri lizerinden basit bir hesaplama yapildiginda imparatorlukta 149
milyon 999 bin 871 lira gibi ¢ok biiyiik bir dis ticaret agiginin yaninda 24 milyon 275 bin
791 liralik bir vergi farkinin varligi goriilmektedir. On yedi yil igerisinde dis ticaret ve
ithalat-ihracat vergi dengesi lizerinde bu denli bir agigin olmasi tartigmaya agik bir
konudur. Bundan dolayidir ki; devlet istatistik verilerinin saglikli olmadig1 yoniindeki
goriislere de deginmek gerekmektedir. Bu konu hakkinda Vedat Eldem, ekonomi bilimine
gore bu denli biiyiik bir dis ticaret agiginda devletin altin stokunun erimesi gerektigini
ancak bunun tam tersi bicimde hem altin stokunun arttigini hem de cari fiyatlarin
istikrarinin korundugunu kaydetmektedir. Bunu da Osmanli lirasinin 1907-1914 yillart
arasinda Fransiz frang1 ve Ingiliz sterlini karsisindaki borsa rayicine dayandirmaktadir.
Buna ek olarak bazi gelirlerin dis bor¢lara endekslenmesinden dolay resmi istatistiklerde
yer almadigini da eklemektedir (Eldem, 1970: 179-180,183-184). Sevket Pamuk ise resmi
istatistik dokiimlerinde ihra¢ edilen malin degerinin piyasa fiyatlarindan diisiik
gosterilirken ithal edilen malin degerinin yiliksek gosterilmesi yoniinde bir hatanin

yapildigin1 vurgulamaktadir. Bunun da Balta Liman1 Antlagsmasi ile giimriik vergilerinin
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belirlenmesi amaciyla olusturulan resmi fiyat listelerinin 1861 yilindan sonra bir daha
giincellenmemesine ragmen 1878 yilinda eldeki son listelerin kullanilmasiyla cari
fiyatlarla istatistik dokiimleri arasinda %18’lik bir farka yol a¢tigini savunmaktadir
(Pamuk, 2018: 21-22; Pamuk, 1995: 10). Bu iki 6nerme de dogrudur. Eldem’in ifadesiyle
tediye muvazenesine dayanarak bir takim giimriik vergi muafiyetleri iizerine yaptigi
hesaplamalar ve Pamuk’un ifade ettigi gibi eldeki son fiyat listelerinin kullanilmasi, bu
tarz bir tablonun olusmasini saglamistir.?? Ote yandan yine Sevket Pamuk’un Osmanli
Imparatorlugu’ndan Britanya’ya ihrag edilen iiriinlerin yerli dokiimleri ile ingiliz ithalat
istatistiklerini karsilastirdigi bazi hesaplamalar1 baz alinacak olursa, ortaya ¢ikan
dalgalanmalar da yerli kaynaklarin giivenilirli§i konusunda ihtiyatli davranmak
gerektigini kanitlar niteliktedir (Pamuk, 1995: 10-11). Ancak resmi istatistiklerin belli bir
fiyat listesine gore hazirlanmalarindan dolay1 kendi igerisinde tutarli olduklari; bu agidan
ithalat-ihracat dengesinden ziyade giimriik vergi gelirleri dengesi iizerinde (oransal

olarak) fikir verdikleri sdylenebilir.

Resmi fiyat listeleri, yeni giimriikk diizenlemelerimdeki vergi oranini saptamak igin
cikarildiklarindan dolayr yine yukarida bahsedilen resmi istatistik dokiimiinden 6rnek
verilecek olursa; 1897 yilinda Osmanli topraklarinda firetilen her tiirli zirai ve sinai
tirlinlin parasal degeri ve ¢ikis yaptiklar1 giimriige gore ihracatindan elde edilen vergi
gelirlerine (ad valorem) ulasilabilmektedir.?®> Bu veriler, kendi listesi icerisinde
degerlendirildiginde, Osmanli giimriik merkezlerinin 6nemi hakkinda belli bir oranda

fikir verecegi diisiiniildiigii icin asagidaki tabloda gosterilmistir:

22 1861 fiyatlan igin bkz. (1862). Tariff Concluded Between :Great Britain and Turkey Preceded by the
Treaty of Commerce Signed at Kanlidja April 29" 1861. Constantinople: Office of the Levant Herald, s.8-
87

2 Tablo 6.
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Tablo 6. 1897 Yilinda Osmanh Topraklarinda Uretilip Thra¢c Edilen Malin Degeri
ve Elde Edilen Giimriik Geliri (kurus)

Bagh Bulunan Giimriik Malin Degeri Elde Edilen Giimriik Vergisi (ad
valorem)
Istanbul ve Istanbul’a Bagl Giimriikler 258.484.709 2.330.679
[zmir 501.613.111 4.514.518
Beyrut 142.299.115 1.280.742
Selanik 95.172.887 856.563
Bagdat 80.514.564 840.442
Trablusgarp 34.524.415 222.293
Iskenderun 73.693.776 663.244
Trabzon 67.736.762 609.728
Preveze 17.287.776 155.590
Cidde 2.972.445 26.814
Yemen 26.868.776 331.819
Girit 31.357.138 282.258
Iskodra 9.521.068 89.180
Erzurum 3.803.766 63.105
Edirne 29.530.222 265.772
Toplam 1.375.380.530 12.532.747

Istatistik-i Umumi, 1316h: 109

Bu tablodan anlasildig1 tizere imparatorlugun en 6nemli ihracat kapisi sasirtici bir sekilde
[zmir Limani olmustur. Izmir giimriigiinde 501 milyon 613 bin 111 kurusluk malin
ihracatindan 4 milyon 514 bin 518 kurus vergi alinmistir. Izmir Limani’n1 takip eden
Istanbul’da ise 258 milyon 484 bin 709 kurusluk ihracatin vergi getirisi 2 milyon 330 bin
679 kurustur. Ugiincii siradaki Beyrut’un ihracat degeri ise 142 milyon 299 bin 155
kurustur ve bu ihracattan 1 milyon 280 bin 742 kurus vergi elde edilmistir. [hracattan elde
edilen briit gelirin 14 milyon 199 bin 262 kurus oldugu hesaba katilirsa sadece izmir,
Istanbul ve Beyrut’tan Avrupa’ya ihrag¢ edilen mallarin imparatorluk ihracat hacminin
yarisini karsiladigi anlasiimaktadir.?* Yapilan daha giincel hesaplamalara gore 1907
yilinda Beyrut Limant’nin ticaret hacmi tim imparatorlugun ticaret hacminin %11°lik
kismini olusturmaktadir (Shaw ve Kural-Shaw, 2003, C.2: 236-238; Quataert, 2004:
949). Bu ¢ok ciddi bir rakamdir. Yine giivenilir hesaplamalara bakildiginda, 1819-1912
yillar1 arasinda Trabzon, Samsun, Izmir, Mersin ve Iskenderun gibi diger &nemli

limanlarin toplam ihracat hacminin yaklasik olarak 1 milyon 400 bin sterlinden 8 milyon

24 Bir sene zarfinda elde edilen vergi gelirleri i¢in bkz. Istatistik-i Umumi, 1316h: 115
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600 bin sterline yani alt1 kattan biraz daha fazla yiikseldigi kaydedilir ki sadece Trabzon
ve Izmir limanlarinmn imparatorluk ticaretinin %24’iinii karsiladigi hesaplanmugtir
(Pamuk, 1995: 33). Asagida Charles Issawi’nin, Fransiz ve Ingiliz konsolosluk
raporlarindan da faydalanarak hazirladigi ve 1830-1913 yillar1 arasinda Dogu Akdeniz’in

onemli liman bolgelerinin tonaj cinsinden ticaret hacmini gosterdigi tablo yer almaktadir:

Tablo 7. Dogu Akdeniz Limanlarimin Ortalama Ticaret Hacmi: 1830-1913 (bin ton)

1830 1860 1890 1913
Istanbul 800 4.000
izmir 100 600 1.600 2.200
Beyrut 40 400 600 1.700
Trabzon 15 120 500
Iskenderiye 140 1.250 1.500 3.500
Cezayir (Algir, Vahran, Annaba, Bicaye, Skikda, Arzev) 20 1.400 9.700
Basra 10 100 400
Fas (El Cedide, Kazablanka, Safi, Kenitra, Agadir, 25 100 500
Tanca, Ceuta)
Tunus (Susa, Safakes) 20 400 1.400

Issawi, 1982: 48

Imparatorluk dis ticaretinin en 6nemli talibi siiphesiz Britanya’dir. 1870’lere degin
Osmanli topraklarma giren Britanya menseili tirlinler ithalatin ana maddesi olmustur.
Keza bugday, arpa, pamuk ve ipek gibi ham iiriinlerin de Osmanli topraklarindan disartya
cikan iiriinler arasinda bas1 cektigi ve bu ticarette Istanbul ile Izmir Limani’nin en etkili
limanlar oldugu goriilmektedir. Ornegin; 1863, 1864, 1865 ve 1866 yillarinda izmir
Limani’ndan toplam degeri 5 milyon 540 bin 142 sterlin olan 141 bin 515 balya pamugun
Avrupa’ya ihrag edildigi kaydedilir. Rakamin bu kadar biiyiik olmasinda elbette eyaletler
aras1 Amerikan I¢ Savasi’nin (1861-1865) etkisi de muhakkaktir (Kurmus, 2004: 167).

1880°den sonra ise diger devletlerin de pastadaki payini arttirdig: goriiliir. Ornegin 1878-
1913 yillar1 arasinda Osmanli topraklarina Italya’dan yapilan yillik ithalat 7,4 kat;
Almanya’dan yapilan yillik ithalat da neredeyse 11 kat artis gdstermistir. Ustelik
Almanya ihracat konusunda da fazlaca atilim gosteren bir devlettir. Bunda
endiistrilesmenin ve demiryolu imtiyazlarmin etkisi siiphesizdir (Issawi, 1980: 78-86).
Asagidaki tabloda Britanya, Fransa, Almanya, Avusturya, italya ve Birlesik Devletlerin

Osmanli Imparatorlugu dis ticaretindeki yerleri yiizdesel olarak gosterilmistir:
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Tablo 8. Britanya, Fransa, Almanya, Avusturya, italya ve Birlesik Devletleri’n
Osmanh Dis Ticaretindeki Yeri (%0)

ithalat ihracat
1878-1880 1899-1901 1911-1913 1878-1880 1899-1901 1911-1913
Britanya 45 35 21 39 35 23
Fransa 16 11 9 31 28 19
Almanya 0,3 3 11 0 4 6
Avusturya 14 20 8 4 3 4
italya 3 6 7 1 4 3
B.Devletler 2 0,4 3 1 3 6

Issawi, 1980: 79

1905-1914 yillar1 arasinda imparatorluk dis ticaretinin mahiyeti genel itibariyle gida,
giyim ve yakit gibi temel ihtiya¢ maddeleri {izerinden gruplandirilirsa ortalama olarak 10
milyar 750 milyon kurusluk bir ithalat hacmi ortaya ¢ikmaktadir (Eldem, 1970: 181). Bu
noktada da yukaridaki tablolara bakildiginda Osmanli topraklarinin temel ihtiyaglarini
sirastyla Britanya, Avusturya, Fransa ve Almanya devletlerinin karsiladig1 goriiliir. Buna

karsilik imparatorluktan Avrupa’ya ihrag edilen mallar konusunda ise genel itibariyle
sOyle bir tablo ortaya ¢ikmaktadir:
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Tablo 9. Osmanh imparatorlugu’ndan Avrupa’ya fhraci Yapilan Bashca Uriinler

(ton)

1885-6 1895-6 1905-6 1909-10 1911-12 1913-14
Tiitiin 11.500 11.800 21.600 31.900 38.500 23.300
Uziim 75.000 84.000 77.000 59.000 41.000 69.000
Ham Ipek 460 750 1.020 1.520 1.320 1.180
Findik 12.300 14.100 14.700 14.300 15.000 16.000
Pamuk 10.500 11.400 10.900 18.700 17.900 23.500
Arpa 20.000 142.000 136.000 64.000 259.000 150.000
Yapagi 8.900 16.200 13.000 6.400 13.700 11.200
Tiftik 3.940 4.750 5.230 5.880 4.380 4.610
Ipek Kozasi 730 1.350 2.350 1.070 2.450 1.270
Afyon 559 441 435 344 306 692
Susam 8.600 24.000 248.000 11.200 18.100 10.500
Yumurta 420 2.640 12.200 18.500 16.600 14.800
Zeytinyad: 13.100 12.200 12.800 10.700 11.000 7.000
Palamut 51.000 73.000 72.000 73.000 41.000 55.000
Bugday 61.000 26.000 25.000 7.000 56.000 14.000
Simli Kursun 2.000 4.600 11.400 12.800 11.500 14.000
Ham Bakir 600 540 920 1.360 1.070 1.040
Krom 3.500 8.800 20.200 17.700 17.500 29.100
Borasit 4.000 6.000 12.900 15.300 13.400 21.500
Toplam 288.109 444.570 670.455 370.674 579.726 467.692

Eldem, 1970: 182-183; Pamuk, 1995: 37-47

Tiitlin konusunda burada ayr1 bir parantez agmak gerekmektedir. Bilindigi tizere, Aralik
1881 “Muharrem Kararnamesi” ile bir kisim gelirler Osmanli Imparatorlugu nun
bor¢larinin 6denmesine yonelik olarak ayri tutulmustur. Bunlar Kibris’in vergi gelirleri,
tombeki resmi yani nargile tiitiinii vergisi, Tersane Konferansi (1876) ve Berlin
Antlagmasi (1878) ile belirlenen 6zerklik ilkeleriyle alakali olan Sarki Rumeli resmi ve
Bulgar Prensligi resmi ile Karadag, Bulgaristan, Yunanistan ve Sirbistan’in Duytn-1
Umimiye nezdinde Osmanli Devleti’ne 6demek zorunda oldugu iicretlerdir. Ote yandan
Tuz, damga resmi, miiskirat resmi yani alkollii igecek vergisi, ipek Osrii ve balik resmi
gibi gelirler de dogrudan dogruya Duyiin-1 Umamiye Meclisi’ne baglanmistir (du Velay,
1978: 301). 1884 yilinda tiitiin gelirleri ise sirketlestirilerek “Miisterekii’l Menfaa Inhisar-
1 Duhan-1 Devlet-i Aliyye-i Osmaniye: La Régie Co-interessée des Tabacs de I'Empire
Ottoman” sirketine tahsis edilmistir. Reji idaresi, tiitiin ile alakal1 her tiirlii gelir iizerinde
hak sahibidir; ancak Liibnan ve Girit’in miirur resimleri bundan hari¢ tutulmustur
(Dogruel ve Dogruel, 2000: 66; du Velay, 1978: 327). Bu da Liibnan ve Girit giimriikleri
tizerinde el degistiren {irlin i¢in 6denmek zorunda olan verginin rejiden hari¢ tutuldugu

anlamina gelmektedir.



44

Reji Idaresi’nin 1884 yilindan 1901 sonuna kadar elde ettigi toplam gelir 33 milyon 943
bin 445 lira iken yaptigi toplam masraf 31 milyon 243 bin 71 liradir (du Velay, 1978:
331). Buradan hareketle, Osmanli Imparatorlugu topraklarinda gergeklestirilen tiitiin
ziraat1 lizerinde mutlak bir otoritesi olan rejinin, ilk on yedi yil igerisindeki toplam 2
milyon 700 bin 374 liralik karinin aslinda oldukc¢a diisiik oldugu yorumu yapilabilir.
Elbette bunda tiitiiniin ihracat1 iizerindeki serbestinin yaninda bu ticaret serbestisinin
dogurdugu kacgakeilik meselesinin de etkisi biiyiiktiir. Kayit dis1 ve bandrolsiiz iiriiniin el
altindan piyasaya siiriilmesinin yaninda kacake¢iligi engellemek i¢in istihdam edilen
kolcularin ve rihtimlarda alinan 6nlemlerin 6nemli bir masraf yaratmasi gayet dogaldir
(du Velay, 1978: 331). Ote yandan, 1904’te Kavala’da tiitiin iscileri ve Selanik’te Tiitiin
Rejisi iscileri; 1906°da Istanbul’da Tiitiin Rejisi Iscileri; 1908°de Cibali, Selanik, Kavala
ve Drama’da Tiitiin Rejisi Iscileri ile Samsun’da tiitiin ticarethane ve atdlye iscileri;
1910°da yine Istanbul’da Tiitiin Rejisi is¢ileri; 1911°de Selanik, Cibali ve iskege’de Tiitiin
Rejisi Iscileri; 1912°de Drama ve Istanbul’da Tiitiin Rejisi iscileri; 1915°te Selanik’te
Tiitiin Rejisi iscileri ve 1919°da Istanbul’da yine Tiitiin Rejisi iscileri tarafindan
gerceklestirilen pek ¢ok grevin de genel hasilat tizerindeki negatif etkisi yadsinamaz bir
gercekliktir (Giizel, 1985, C.3: 805-822; Makal, 1997: 244-247; Yildirim, 2013: 236-
240).%

25 Osmanli imparatorlugu’nda isci hareketlerinin ortaya ¢ikisi icin Bkz. Yazici, 1996: 90-108
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2.2. MEMALIK-I SAHANE RIHTIMLARINDA KUMPANYALAR

Buraya kadar ana hatlariyla anlatilmaya ¢alisilan Osmanl ticari diizeninde, limanlarin
isleyis yapist bir muammanin varligina isaret etmektedir. Bu muamma ilgili tim
tarihgilerin mutabik oldugu iizere ticareti yapilan mamuliin hangi aracilikla ve hangi
gemiyle tasindigi; daha dogrusu geminin hangi sancagi tasidigi konusundadir. Burada
ayr1 bir parantez agmak gerekiyor. Zira Osmanli Imparatorlugu’nda deniz tasimaciligy,
Tanzimat’tan sonra Avrupali ve bazen de Osmanli, 6zel tesebbiisler araciligiyla
yiiriitilmekteydi. Sultan Abdiilaziz’in girisimlerinin nihayeti olan Idare-i Mahsusa da
(6nceleri Idare-i Aziziye) bunlardan biriydi ve yiizyilin sonuna dogru Misir da dahil
olmak tizere aktif olarak 95 adet (muhtemelen pek ¢ogu satin alinmak suretiyle Osmanl
bandirali yapilan) gemi tabir olunur deniz aracina sahip oldugu kaydedilmektedir (Shaw
ve Kural-Shaw, 2003, C.2: 228). 1843°te kurulan Hazine-i Hassa Kumpanyasi ise hem
yiik hem de yolcu tagiyan bir Osmanli sirketidir ve Osmanli bandirali gemi mevcudunu
arttirmaya ve Osmanli sularinda yabanci hegemonyasini kirmaya calismasi agisindan
onemlidir (Terzi, 2000: 88-89; Terzi, 2005: 147-155; Diizcii, 2012: 164-166). Ote yandan
faaliyet alan1 Bogazi¢i ve Marmara olan ve 1851°de Istanbul’da kurulan bir sirket olan
Sirket-i Hayriye ise Osmanli imparatorlugu’nda 6zel olarak yolcu tasimaciligi alaninda
faaliyet gosteren ilk anonim sirket olmasiyla olduk¢a dikkat ¢ekmektedir (Tutel, 1997:
13-22). 1864 yilinda 16 vapuru oldugu kaydedilen sirkette bu say1 1896 yilinda 46’ya
cikmistir. 1914 yilinda da 46 vapura sahip oldugu belirtilir. Ayrica sirketin 1853-1913
yillar1 arasindaki geriye doniik bilangosu incelendiginde sadece 4 kez acik verdigi
goriilmektedir. Elde ettigi net kar olarak 1877-1878 doneminde 716 bin 604 kurus; 1878-
1879 doneminde 1 milyon 63 bin 853 kurus; 1883-1884 doneminde 168 bin 67 kurus ve
son olarak 1897-1898 doneminde 468 bin 938 kurus gibi rakamlar bir 6nceki doneme
gore agik olarak kaydedilmistir. En karli donemi ise 1870-1871 donemidir ve 4 milyon
669 bin 14 kurus net kar elde etmistir (Bogazi¢i Sirket-i Hayriye Tarihge, 1330r:43-56;
Chirket-i-Hairié Annuaire, 1914: 3-21). Sirket vapurlarimin pek g¢ogunun, 1911°de
Trablusgarp Savasi ve 1912°de Balkan Savasi’nda orduya dahil edilmesi de Tiirk Harp,

Deniz ve Denizcilik tarihi agisindan ayrica énemlidir (Ondes, 2013: 56).

Bu sekilde Sirket-i Hayriye’den sonra, Memalik-i Sahane rihtimlarinda birbiri ardina esya

ve yolcu tasiyan pek ¢ok kumpanya kuruldugu goriiliir. Izmir Kérfez Vapur, Sirket-i
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Hayriye-i Hamidiye, Hali¢ Vapurlari, Ittihat Seyriisefaini, Hilal Anonim Vapur,
Hiidavendigar Osmanli Seyriisefer Anonim, Adalar Vapur, Haliliye Vapur, Nakliyat-1
Umumiye Osmanli Anonim, Ticaret-i Berriye ve Bahriye Osmanli Anonim,
Glimiisciiyan, Pandeli, Hac1 Mustafa Bey, Rasim Bey, Trabzonlu Hasan ve Ortaklari,
Toma Fotyadis ve Ayvatoglu Haralalambo gibi pek ¢ok dis ticaret ve armatiir
kumpanyalart kurulmustur ve bunlarin bazilarinin ne kadar sermaye ile nerede

kurulduklar1 asagidaki tabloda gosterilmistir:

Tablo 10. Memalik-i Sahane Rihtimlarinda Yerli Kumpanyalar

Sirketler Kuruldugu Sene  Kuruldugu Yer Sermayesi
(lira)
Sirket-1 Hayriye Osmanlt Anonim Sirketi 1851 Istanbul 200.000
Izmir Kérfez Vapur Osmanli Sirketi 1883 [zmir 50.000
Sirket-i Hayriye-i Hamidiye 1906 Istanbul 75.000
Hali¢ Vapurlar Sirketi 1909 Istanbul 150.000
ittihat Seyriisefain Anonim Sirket-i Osmaniyesi 1911 Selanik 250.000
Hilal Osmanli Anonim Vapur Sirketi 1911 Istanbul 50.000
Hiidavendigar Osmanli Seyriisefer Anonim 1911 Bursa 20.000
Sirketi
Ticaret Osmanli Anonim Sirket-i Umumiyesi 1912 Istanbul 20.000
Adalar Kumpanyasi 1913 Istanbul
Haliliye Vapur Sirketi 1913
Sirket-i Ticariye Siaiye ve Maliye 1913 Istanbul 100.000
Nakliyat-1 Umumiye Osmanli Anonim Sirketi 1915 Istanbul 22.000
Terakki-i Ticaret Anonim Sirketi 1916 [zmit 10.000
Nakliyat-1 Umumiye Osmanli Anonim Sirketi 1916 Istanbul 22.000
Vesait-i Nakliye Osmanli Anonim Sirketi 1916 Istanbul 50.000
Ticaret-i Berriye ve Bahriye Osmanli Anonim 1917 Istanbul 50.000
Sirketi
Milli Ingaat-1 Bahriye Osmanli Anonim Sirketi 1917 Istanbul 100.000
Izmir Thracat ve Ithalat Anonim Sirketi 1917 Istanbul 200.000

Eldem, 1970: 167; Ondes, 2013: 56-58; Y1lmaz, 2011: 80-435

Goriildigi tizere XIX. yiizyilin ikinci yarisindan itibaren, Osmanl rihtimlarinda biiyiik
cogunlugu Istanbul merkezli olmak iizere pek ¢ok yerli armatiir kumpanyalari faaliyet
gostermektedir. Ancak esas anlamda, Osmanli limanlarinda yolcu, esya ve posta tasiyan;
imparatorluk dis ticaretinde ilgili devletlerle deniz nakliyesi isini yiiriiten sirketler,
yabanct kokenli sirketlerdir. Hatta bu sirketlerin imparatorluk rihtimlarinda yerli

sirketlere nazaran daha aktif olduklar1 yorumu da yapilabilir. Osmanli imparatorlugu’nda
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Karadeniz, Marmara, Ege ve Akdeniz limanlarinda faaliyet gosteren ve agirlikli olarak

Ingiliz ve Fransiz yabanci istiraklerin bazilari ise su sekildedir:

Tablo 11. Memalik-i Sahane Rihtimlarinda Yabanci Kumpanyalar

Kuruldugu Sene Sirketin Ad1 Sirketin Kokeni
1822 Peninsular&Oriental Navigation Company Britanya
1828 Orient Steam Navigation Company Britanya
1829 Donaudampfschiffahrtsgesselschaft Avusturya
1833 Lloyd Austriaco Avusturya
1835 Compagnie des Mesagerie Maritimes Fransa
1836 Nouvelle Société Maritime de Navigation a Vapeur Fransa
1836 Compagnie Marseillaise Fransa
1840 Compagnie de Navigation Commerce Fransa
1844 Papayanni Lines Yunanistan
1847 Hapag Lloyd Almanya
1851 Société Continent des Bateaux a Hélice Belgika
1856 Russkoye Obshchestvo Parokhodstva i Torgovli Rusya
1857 Norddeutscher Lloyd Almanya
1858 Khedivial Mail Steamship&Graving Dock Company Misir
1871 Trinacia Italya
1873 Compagnie Royale Neerlandaise des Vapeurs du Levant Hollanda
1873 Ellerman Line Britanya
1881 Societa Nazionale di Servizi Marittimi Italya
1889 Deutche Levante Linie Almanya

Nemlioglu-Koca, 2017, C.7, S.3: 167-170

Bilindigi lizere Osmanli Imparatorlugu’nda sirketler vasitasiyla gerceklestirilen dis
ticaretin tarthi XVI. ylizyilda Elizabeth dénemi Britanyasi’nda kurulan ve kapatilana
kadar Anglo-Tiirk Ticaret Tarihi’nin ¢ok biiyiikk bir kismini kapsayan Levant
Company’ye (baslarda Turkey Company) kadar gotiiriilmektedir (Epstein, 1908: 16-25).
Bu sekilde Levant Company’nin 1821°de kapatilmasini takiben ortaya ¢ikan aciklikta pek
¢ok girisimcinin Dogu Akdeniz’deki bu bosluga hiicum ettigi yukaridaki tablolarda?® da
izaha calisilmistir. (Ondes, 2013: 27). Osmanli sularinda yabanci tesebbiislerin
sayisindaki fazlaligin birka¢ nedeni olabilir. Bunlar elbette yukarida agiklanmaya
calisilan endiistriyel ve teknolojik atilimlarin c¢aga yansimasimin yaninda Osmanh
giimriiklerindeki serbestlik anlayis1 ve Ozellikle 1856 Paris Antlagsmasi neticesinde
Karadeniz’in tarafsizlastirilarak Bogazlarda savas gemilerine gecis izninin olmamasidir.

Tim bu siireg, biitiinii itibariyle, imparatorluk i¢in olumsuz bir durum teskil etse de

% Bkz. Tablo 10 ve Tablo 11
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ticarette usulen kismi bir giiven ortami yaratmistir. Ancak surasi agiktir ki; Osmanl
Imparatorlugu ile Avrupa arasindaki ticaret hacmi biiyiidiikce ve buharlilarin etkisi
goriildilkge Dogu Akdeniz sularindaki trafik de biiyiimiistiir. Asagidaki tablo, resmi
istatistiklere gore 1888-1894 yillar1 arasinda Osmanli limanlarina girip ¢ikan gemilerin

niteligi ve tonajini gostermesi agisindan dnemi haizdir:

Tablo 12. 1888-1897 Arasinda Osmanh Limanlarina Giren Ticaret Gemileri Tonaj

ve Sayilari

Yelkenli Gemiler Buharh Gemiler (vapur) Toplam

Yillar Tonaj(x1000) Adet Tonaj Adet Tonaj(x1000) Adet

1888 778,234 46.531 711,882 1.548 1.490,116 48.079
1889 892,996 41.536 883,569 2.048 1.776,565 43.484
1890 822,774 42.393 1.041,676 2.158 1.864,45 44,551
1891 810,831 40.224 1.058,148 2.055 1.868,979 42.279
1892 814,259 38.214 1.099,763 2.102 1.914,022 40.316
1893 767,520 44.313 1.321,152 2.801 2.088,672 47.114
1894 889,162 41.990 1.641,670 3.314 2.531,832 45.304
1895 842,109 38.331 1.710,293 3.782 2.552,402 42.113
1896 831,978 37.894 1.756,497 3.806 2.588,472 41.700
1897 926,264 42.810 1.480,886 3.047 2.407,15 45.857

Istatistik-i Umumi, 1316h: 145

Bu tablodan da anlasilacagi gibi XIX. yiizyilin sonunda Osmanli limanlarina ticaret
amactyla gelip giden yelkenli gemilerin adet olarak ezici bir ustiinliglii olsa da
buharlilarin verimliligi oldukga garpicidir. Ancak hem yelkenli hem de buharli gemi adet
ve tonajlarinda kademeliden ziyade dalgali bir grafik izlenmektedir. 1888 yilinda 46 bin
531 adet yelkenlinin toplam tonajinin ertesi yilki 41 bin 536 adet yelkenli gemiden az
olusu ve 1890 ile 1892 yillarindaki buharlilarda da benzer bir durumun gézlemlenmesi
buna ornek olarak gosterilebilmektedir. Ayrica, yukarida ilgili kisimlarda da bahsedildigi
tizere buharlilarin etkili olarak kullanilmasiyla ortaya ¢ikan pozitif verimin Osmanl
rithtimlarinda da yasandigr goriilmektedir. Bu agidan ozellikle XIX. ylizyilin ikinci
yaristyla beraber Osmanli Imparatorlugu’nun yine resmi istatistiklerde yer alan ve
spesifik olarak 1897 yilinda Osmanli limanlarindaki yabanci gemilerle alakali fikir veren

baska bir tablo asagiya eklenmistir:
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Tablo 13. 1897 Yilinda Osmanh Limanlarmma Ticari Amagla Gelen Gemilerin

Ulkelere Gore Dagilinm

Ulkeler Buharh Yelkenli Toplam
Britanya 4.627 4 4.631
Fransa X 356 356
Almanya 478 10 188
Rusya 439 9 448
Avusturya 657 3 660
Italya 697 15 712
Yunanistan 468 263 731
Isveg ve Norveg 99 X 99
Danimarka 60 X 60
Belgika 82 1 83
Hollanda 71 X 71
Ispanya 12 X 12
Birlesik Devletler X 1 1
Romanya 320 23 343
Toplam 7710 680 8.395

X: Kayit yok, bilinmiyor ya da 0
Istatistik-i Umumi, 1316h: 146

Osmanli limanlarinda bulunan yabanci gemiler arasinda Britanya bandirali gemilerin
biiyiik bir tistiinliigli oldugu soylenebilir. 1897 yilindaki veriler incelendiginde Britanya
Devleti’ne ait kayitli 8 bin 522 adet buharli (ve motorlu) gemi oldugu diistiniiliirse, resmi
istatistikler dogru olarak kabul edildiginde, ingilizlerin ellerindeki buharlilarin neredeyse
%55’iyle Osmanli imparatorlugu ile ticaret yaptig1 gériiliir. Bu da ilk béliimde alt1 ¢izilen
ve 0zel olarak Endiistri Devrimi sonrasinda Britanya’da yasanan verim artisinin Osmanl
Imparatorlugu ekonomisi iizerindeki etkisi iizerindeki onermeleri dogrulamaktadir.
Ancak Fransizlarin bin 212 adet buharlisinin ne kadarini bu ticarete dahil ettigi yukaridaki
istatistik tablosundan hesaplanamamaktadir.?’ Osmanli Devleti’nin 1897 yilinda

envanterine kayith olan gemilerin niteligi ise su sekildedir:

27 Bkz. Tablo 3 ve Mitchell, 1978: 710-720°den hesaplanarak boyle bir yoruma ulasilabilir. Ancak daha
saglikli sonuglar devletin resmi istatistik dokiimlerinin yabanci kaynaklarla dogrulanmasiyla elde
edilebilmektedir. Ote yandan aym kaynakta goriildiigii iizere XX. yiizyila girerken Fransa’nin 1.272 adet
buharlis1; Danimarka’nin 3.017 adet, Hollanda’nin 425 adet, Ispanya’nin 163 adet, Isve¢’in 2.076 adet ve
Norveg’in 5.642 adet yelkenlisi bulunmaktadir.
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Tablo 14. 1897 Yilinda Tiirk Limanlarindaki Osmanh Sancakh Su Araclarmin
Niteligi

Tasra Istanbul Toplam
Yelkenli 17.289 25.521 42.810
Buharh (Vapur) 2.003 1.044 3.047
Romorkor X 3 3
Istimbot X 6 6
Kayik X 1.630 1.630
Sandal X 1.319 1.319
Diger X 945 945
Toplam 19.292 30.468 49.760

X: Kayit yok, bilinmiyor ya da 0
Istatistik-i Umumi, 1316h: 146

Osmanli tesebbiislerinin sermaye eksikligine dayali olarak pek ¢ok kez yetersiz kalmasi
ve Tanzimat’1 takiben bilhassa II. Abdiilhamid doneminde Osmanli Imparatorlugu’nda
yabanci sermayeli yatirimlarin fazlaligi; pek cok alanda yabanci sermayeli 6zel
tesebbiislerin artmasina sebebiyet vermistir. Bunlar arasinda yukarida bahsedilen 6zel
tesebbiise dayanan yerli ve yabanci anonim armatiir istiraklerden baska posta-telgraf
isletmeciligi, su sirketleri, kara yolu ve demiryolu tesisi ve bunlarin igletmeleri ile liman
ve rihtimlarin yapimi, onarimi ve isletilmesi de bulunmaktadir. Liman ve rihtim
islerindeki tesebbiislerin bir kismi yukaridaki gibi deniz ve denizasir1 ticarete ve
komisyona yonelirken bir kismi da dogrudan dogruya liman ve rihtimlarin isletilmesine
yonelmistir. Tablo 12°deki verilerden de anlasilacag lizere Osmanli limanlarina ortalama
olarak her yil 837 bin 612 ton yelkenli; 1 milyon 270 bin 548 ton civarinda da buharli
gemi giris cikist gerceklestirilmektedir. Bu rakamlarin, Avrupa’nin diger limanlarina
nazaran, yapisal olarak bakimsiz ve eksiklikleri olduk¢a fazla olan Osmanli limanlar
tarafindan sorunsuz bir bigimde kaldirilmas1 imkén dahilinde degildir. Bu agidan, pek ¢cok
Osmanli limaninin yeniden elden gecirilmesi giindeme gelmis; bu projelerin bir an evvel
gergeklestirilmesi i¢in liman ve rihtimlarin onarimi ve isletilmesi i¢in 6zel tesebbiislere

basvurulmustur.

Miibahat Kiitiikkoglu, 1860 yilma degin Osmanli Imparatorlugu limanlarmm bu
eksikligine dikkat cekerken; liman ile artalan1 arasindaki baglanti saglanabildikten

sonra?® Osmanli limanlarinin da modernlestirilmeye basladigini kaydetmektedir. Bu

28 Bkz. sayfa 31,32,33 ve Harita 1, Harita 2 ve Harita 3
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tarihten sonra Imparatorlukta ¢ogunlukla Fransiz girisimlerle pek ¢ok liman ve rihtim
insasina girisildigi gériilmektedir. Ilk olarak 1866 yilinda Varna rihtimmin yapimi dzel
bir tesebbiise verildikten sonra, 1867 yilinda baslanan Izmir liman ve rihtimi insaat1
Fransiz Dussaud Fréres sirketine, 1869°da Iskenderiye Limani insaat1 Ingiliz W.B.
Greenfield&Co. Sirketine, 1870 yilinda Selanik rthttimimin insaati Edmund Bartissol
yonetimindeki Société Anonyme Ottoman de Construction et Exploitation du Porte de
Salonique sirketine, 1887 yilinda Beyrut liman ve rthtiminin ingaat1 bir sirket kurmasi
sarttyla Yusuf Matran ve Beyrut-Sam araba yolunun Fransiz ortaklaria verilmis; 1859
yilinda bir nizamname ile giindeme gelen (Seyitdanlioglu, 1997: 127-129) ve ilk olarak
1879 yilinda baslanan Istanbul’daki calismalarn imtiyazi Marius Michel’e ve 1898
yilinda Mersin liman ve rthtimlarinin elden gecirilmesi; onarilmasi ve ¢aga uydurulmasi
icin baslanan ¢aligmalarin imtiyazi da Tahinci Atnas Efendi ve ortagi David de Toledo’ya
verilmistir (Kiitiikoglu, 1979, S.32: 495; Bayram, 2009: 42; Hastaoglou-Martinidis, 2011:
88; Dogan, 2018: 127-128). Iste tam da bu noktada Beyrut Limani’nmn yiikselisi ve
Beyrut’ta yapilacak yeni rihtimlarin isletilmesi mercek altina alinacaktir. Her ne kadar
1869 yilinda Siiveys Kanali’nin agilmasi ve ticaret giizergahina alternatif getirmesi
Beyrut’un 6nemini goreli olarak kisitlasa da Beyrut Limani’nin hammadde ihracatinin

temel kapisi olmasi dolayisiyla limanin yiikselisini durduramamigtir (Ozveren, 1994: 85).
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3. BOLUM

BEYRUT LIMAN VE RIHTIM SIRKETI - “Compagnie Impériale
Ottomane du Port, des Quais et des Entrepots de Beyrouth”

Osmanli liman kentleri {izerine yapilan ¢aligmalarda, Akdeniz’in cografi, tarihsel ve
sosyopolitik simirlarinin bir biitiin olarak incelenmesi; Akdeniz arastirma sahasinin
yalnizca gegerli bir analiz birimi degil, ayn1 zamanda bir birlik oldugu durumunu da tekrar
gozler Ontine sermektedir (Kolluoglu ve Tokoz, 2015: 3). Buradan hareketle s6z konusu
Akdeniz cografyasi olunca bahsedilen bu birlikte liman kentleri biiyilk bir dnem
tagimaktadir. Hatta bu liman kentlerinin devletlerin kiiresel ekonomi politikalarinin
sekillenmesinde ve XIX. yiizyilda olusturduklari ekonomi diplomasisi tizerindeki etkisi
de ozellikle dikkat c¢ekmektedir. Caglar Keyder’in politikanin her zaman liman
kentlerinin olusumuyla paralel bir ¢izgi ¢izdigi yoniindeki yorumlart da bu bakimdan
oldukga degerlidir. Zira XIX. ylizyilin yarattig1 ekonomi algisindan bagimsiz bir Osmanli
Imparatorlugu diisiiniilemeyecegi gibi bu algida Dogu Akdeniz liman kentlerini yok
saymak da miimkiin degildir (Keyder, 2015: 17). Ote yandan yukarida Balta Limam
Antlagmasi’nin imparatorlugu siiriikledigi ithalat-ihracat dengesinden hareketle; Osmanl
Imparatorlugu’nun igerisinde bulundugu siyasi ve ekonomik bunalimin, devletin Dogu
Akdeniz ekonomi politikasinin da temel belirleyici unsuru oldugu goriilecektir. Bu
acidan, Endiistri Devrimi’nin akabinde, Dogu Akdeniz liman kentlerinin, bu cografyaya
ekonomik olarak egemen olan siyasal gii¢ i¢in yarattig1 firsatlarin oldukga fazla oldugu
goriliir. Bat1 uygarliklarinin Endiistri Devrimi’yle beraber Dogu Akdeniz’deki ticari
faaliyetlerini arttirmalar1 bu acilardan da incelenmelidir. Iste tam da bu noktada,
yukaridaki demiryollari, buharli gemiler ve rihtimlarda faaliyet gosteren kumpanyalarla
ilgili tablolara bakildiginda anlatilmaya caligilan ekonomik ve siyasal etki daha anlamli
bir hal alacaktir. Bu noktada ilk olarak Beyrut Liman ve Rihtim Sirketi’nin
kurulmasindan o6nce Beyrut Limani’nmin yiikselisini saglayan siyasi konjonktiir
aciklanmaya caligilacak ve ardindan sirketin tesisi ve faaliyetleri bu konjonktiirde

degerlendirilecektir.
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3.1. SIYASAL DURUM UZERINE BiR DEGERLENDIRME

Beyrut, Ortadogu’yu diinyaya, diinyayr da Ortadogu’ya acan en Onemli liman
kentlerinden biridir. Yavuz Sultan Selim’in 1516 yilinda giristigi Suriye ve Misir
Seferleri ardindan Osmanli imparatorlugu kontroliine giren Liibnan bdlgesinin en nemli
kapisidir (Dursun, 1996, C.6: 81). Bu liman sehri, kuzeye dogru sirasiyla Trablussam,
Lazkiye ve iskenderun; giineye dogru da Sayda, Hayfa ve Yafa limanlarimnmn ¢izdigi diiz
bir hattin tam ortasinda yer almaktadir. Bu agidan Anadolu, Halep, Sam, Bagdat ve Hicaz
bolgeleri ile baglantili tiim yollar1 kendi artalaninda barindirmakta; Mersin, Iskenderun
ve Lazkiye’den sonra Kibris adasma da en yakin ticaret kenti olmaktadir.?® Kentte
Akdeniz iklimi hakimdir. Bu sayede bolgede ¢ok kaliteli turunggiller yetismektedir.
Ancak Liibnan’1n genel olarak daglik bir bolge olmasindan kaynakli olarak arazinin tarim
ve hayvancilifa pek uygun olmadigi, bundan dolay1 zirai faaliyetlerden cok ticari
faaliyetlere agirlik verildigi goriilmekte, ziraat olarak ise bolgenin en onemli iiretim
faaliyeti ipek bocekgeiligi on plana ¢ikmaktadir (Celik, 2010: 200-201). Ticari faaliyetler
ise daha ¢ok liman dahilinde ithalat ve ihracat iizerinde yogunlasmistir. Goriildiigii tizere
jeopolitik olarak son derece onemli bir konumda bulunan Beyrut Limani ve Beyrut
kentinin Osmanli hakimiyetine girdigi ilk donemlerde ¢evresine gore ekonomik acgidan
geri planda kaldig1 goriiliir. Bunun ¢esitli sebepleri olmakla beraber genel itibariyle
Halep, Sam, Bagdat ve Hicaz bolgesi ticaretiyle iliskilendirilir. Ozellikle Memlukler
zamaninda Halep sehrinin ticari olarak Sam ve Liibnan cografyasindan 6nde gelen bir
konumda olmasi ve Hicaz- Bagdat kervan yollarinin XV. yilizyilda yeniden ortaya ¢ikan
bedevi saldirilariin hedefi olmasi gibi etmenler dogrudan dogruya Beyrut Limani’nin
potansiyelini etkileyen temel faktorlerdendir (Masters, 2000: 23). Ayrica XVI. yiizyil
Osmanli-Safevi miicadelelerinin ve 1518 yilinda Portekizli denizcilerin Kizildeniz

faaliyetlerinin de bolgedeki baharat ticaretini olumsuz yonde etkiledigi

2 Bkz. Ek XI.
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diisiiniilmektedir.®® (Braudel, 1989, C.1: 367; Pul, 2014, S.35: 281). Ancak sorunlar

bunlarla sinirlt degildir.

Liibnan cografyasinda ¢ok ¢esitli dini gruplar bir arada yasamaktaydi. Bolgenin temel
unsurlar1 Hristiyan ve Miisliiman tebaadan olusmaktadir. Ancak bu dinlere mensup olan
cemaat ya da mezhepler arasinda tam anlamiyla bir birlik s6z konusu degildi. Miisliiman
tebaa arasinda Tiirkler ile Sii ve Siinni gruplarin yani sira kokeni XI. yiizyilin baslarina
kadar giden Batini karakterli Diirziler de bulunmaktadir.3! Hristiyan tebaa icerisinde ise
Ortodoks, Katolik, Protestan ve Gregoryenlerin disinda kdkeni V. yiizyilda Aziz Maron’a
kadar gétiiriilen Maruniler de yer almaktadir.®> Bunun diginda bélgede Yahudiler de
yasamakta, bilhassa XIX. yiizyilda Ingiliz ve Fransiz Protestan misyonerler de etkin bir
bicimde bulunmaktadirlar (Ulman, 1963: 243-245; Oz, 1994, C.10: 39; Taspinar, 2003,
C.28: 71; Karakisla, 2016:20-22).

1894 yilina ait Beyrut Vilayet Salnamesinden hareketle bolgenin demografik unsurlarinin
sayisina bakildiginda ise 305 bin 431 erkek, 284 bin 765 kadin olmak tizere toplam 590
bin 197 gibi bir rakama ulasilir. Bu niifusun 480 bin 567’si Miisliimandir (246 bin 772’si
erkek, 233 bin 794’1 kadin). Geriye kalan 109 bin 629 kisi ise gayrimiislim niifusu (85
bin 658 erkek, 50 bin 971 kadin) olusturmaktadir. Ancak ilgili salnamedeki veriler
hakkinda ihtiyatl davranilmasi gerekmektedir. Zira mevzubahis salnamede de belirtildigi
lizere Beyrut Vilayeti’nin niifus yoklamasi yapildiktan sonra Lazkiye Sancagi basta
olmak iizere baz1 bolgelerin niifus sayimi tam manasiyla yapilamamis ve bilhassa
“hayme-nisin” tabir edilen gbgebe Araplar sayima dahil edilememistir (Salname-i
Vilayet-i Beyrut, 1310r: 357). Bununla beraber salnamenin sonraki sayfalarinda Beyrut
Vilayeti’nin daha ayrintili bir niifus cetveli bulunmaktadir. Bu cetvele gore 5 sancak, 16
kaza ve 43 nahiyeden miitesekkil Beyrut Vilayeti’nde toplam 595 bin 685 kisilik niifusun
480 bin 567’sini Miisliimanlar, 49 bin 382’sini Rumlar, 27 bin 804 tinii Maruniler, 21 bin
532’sini Katolikler, 10 bin 958’sini de Yahudiler olusturmaktadir. Geriye kalan 5 bin

442’lik niifusu ise Protestanlar, Ermeniler, Siiryaniler, Latinler, Samiriler ve Kiptiler

%0 Braudel, 1550-1560 seneleri arasinda Istanbul’daki Venedik balyoslar1 arasindaki yazismalarda Beyrut
Limani’ndan hareket eden sadece bir adet kiigiik bir deniz aracindan bahsedildigini kaydeder (Braudel,
1989, C.1: 9).

31 “Heretik” ya da “asir1” bir mezhep veya firka olarak gériilen Diirzilik i¢in bkz. Oz, 1994, C.10: 39-48
32 Takriben V. yiizyilin sonu VI. yiizyilin baglarindan itibaren Bati ve Giiney Suriye ile Liibnan
cografyalarinda yasayan Hristiyan bir cemaat olan Maruniler i¢in bkz Taspinar, 2003, C.28: 71-72
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olusturmaktadirlar. Bu niifus cetveli yerli-yabanci ve kadin-erkek dahil olarak
hazirlanmistir. Vilayetin en 6nemli sancagi olan Beyrut Sancagi’nda ise toplam niifus 142
bin 226°dir. 94 bin 415 Miisliiman, 17 bin 752 Rum, 9 bin 932 Katolik, 15 bin 981
Maruni, bin 364 Protestan, 1801 Yahudi ve 981 Latin, Ermeni, Siiryani ve Kipti kadin ve
erkek yasamaktadir (Salname-i Vilayet-i Beyrut, 1310r: 462-464). Bu denli kozmopolit
bir bolgede dini, sosyal ve ekonomik sebeplerden dolayr pek ¢ok sorunun g¢ikmasi da
kagiilmazdi. Ozellikle Diirzi ve Maruni gruplar arasinda ¢ikan miicadeleler bunlardan
en dikkat ¢ekenleridir. Birbirlerinin yasam alanlarinda tarim, hayvancilik ve ticaretle
ugrasan bu gruplar arasinda gerek dini gerek siyasi ve gerekse de ekonomik

anlagmazliklarin dogurdugu pek ¢cok miicadelenin yasandigi goriiliir.

Yavuz Sultan Selim’in Liibnan’a egemen olmasiyla beraber Liibnan’in i¢ ve orta
kisimlarini kapsayan bir cografya olan daglik Cebel-i Liibnan ve Liibnan’in en batisinda
yer alan liman kenti Beyrut, dogrudan dogruya merkeze bagli ve merkez tarafindan atanan
yerel Diirzi hanedanlarin emirleri tarafindan idare edilmeye baslanmisti. Maanoglu
Hanedan1 emiri Fahreddin bu emirlerin ilkidir ve bu sayede Beyrut ve ahvali bir cesit
emirlik bigimini almistir (Akarli, 1993: 13, 18-21; Emecen, 1996, C.12: 80). Ancak bu
emirlik yonetiminin goriiniirde Istanbul’a bagli olmas, siyasi sahneye pek yansimamustir.
Zira bolgedeki yerel hanedanlarin sosyal ve ekonomik ¢ikar kavgalari, birbiri arasindaki
iktidar miicadeleleri ve sik sik ayaklanmalar1 gibi pek ¢ok otorite sorunlarinin yagandigi
goriilecektir. Elbette bunda cografyanin Osmanli hakimiyetine Balkanlara nazaran ¢ok
ge¢ girmesi ve bolgenin timar sistemi disinda otonom bir sistemle yonetilmesinin de etkisi
muhakkaktir (Ortayli, 2000, C.1: 145). 1697 yilinda Diirzi Maanoglu Ailesi mensubu
Emir Ahmet’in 6liimiiniin ardindan Maruni kokenli ve Sihabi Ailesi mensubu Hiiseyin
es-Sihabi’nin emir olarak segilmesiyle (Karakisla, 2016:8) beraber Marunilerin de
bolgedeki etkileri hissedilir derecede artmistir. Bdoylece Diirzi ve Maruni gruplar

arasindaki iktidar kavgalarinin ¢ikis noktas1 XVII. yiizyilin sonuna kadar gotiirtilebilir.

Bolgedeki ayaklanmalarin, imparatorlugun Avrupa sorunlariyla ugrastigi donemlerde
yogunlasmasi da iizerinde durulmas1 gereken bir konudur. Ornegin; 1768-1774 yillari
arasinda cereyan eden ve imparatorluk i¢in ¢ok agir sonuclari olan Rus Savaglari sirasinda
Cesme’de Osmanli Donanmasi yok edilmistir (Kose, 2006: 49-51). Bu sayede
Akdeniz’de etkin bir bicimde manevra yapabilme imkani bulabilen Rus Donanmasi ile

cesitli Kélemen ve Diirzi emirlerinin is birligine rastlanir. Boylece, 1773 yilinda Beyrut
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Liman1 agir bir Rus bombardimani altinda kalmis ve Ruslar sehre asker dahi
cikarabilmistir. Bolgedeki miicadele Cebel-i Liibnan’da Beyrut, Sayda ve Safed
sehirlerinin idaresi ekseninde siirerken; sehir ancak Cezzar Ahmed Pasa’nin sert
yontemleriyle bu bunalimdan kurtulabilmistir. Akabinde kendisi de Akka merkeziyle
Liibnan’a hiikmeder bir konuma ulagmistir (Tekindag, 1968, S.5: 38-43; Sertoglu, 2011:
2612; Hanioglu, 2008: 16-17). Tiim bu gelismeler elbette bolgenin ticari istikrar ve
potansiyeline zarar veren gelismelerdir. Ancak asil tehdit yeni yiizyilda Osmanli
Imparatorlugu’na bagl bir bolge olan Misir’dan gelmektedir. Ustelik Diirzi-Maruni
catismasiyla birlikte Kavalali Mehmed Ali Pasa isyani, genel olarak Suriye ticaretini
etkileyen ve tiim Liibnan cografyasinin idari taksimatini sekilden sekle sokan biiyiik bir

problemdir.

Misir sorunu ekseninde Liibnan’in konumu iki tarafli bir miicadeleye sahne olmasiyla
tarif edilebilir. Kavalali Mehmed Ali Pasa’nin, Osmanli Donanmasi’nin Navarin Facias1
sonrasinda Sam {izerindeki hedefleri, Istanbul’u bolgede Diirzileri kullanmaya itmistir.
Istanbul’un ise kendi igerisinde dahi tam manasiyla bir birlik olusturamamis bu yerel
unsurlari, merkezi idareye tehdit olusturacagini hissettigi anda, onlari zaman zaman
birbirlerine kars1 kullandig1 da bilinmektedir. Mehmed Ali Pasa ve oglu ibrahim Pasa’nin
ise Hristiyan Maruniler ile yakinlastig1 goriilmektedir (Hathaway, 2016: 88, 222-223).

[k miicadeleyi bilindigi iizere Mehmed Ali Pasa kazanmis ve 1833-1840 yillar1 arasinda
Sam idaresi, Mehmed Ali Pasa’nin oglu Ibrahim Pasa’nin kontrolii altinda kalmusti.
Bunun ardindan bélgedeki tiim bu siyasi ve askeri hareketliligin yaninda 6zellikle Liibnan
ve Beyrut’ta Fransizlarin duruma yavas yavas miidahil olmalar ise dikkate deger bir
gelismeydi. Mayis 1833 tarihinde akdedilen Kiitahya Antlasmasi’nin akabinde Suriye
idaresinin tamamen Mehmed Ali Pasa’nin eline gegmesine ve Liibnan {izerindeki
hakimiyetlerine Fransizlar olumlu bakmaktadirlar. Zira Mehmed Ali Pasa’nin her
kazaniminin kendileri yararina olacagimi disiinmektedirler. Bunun altinda Osmanlt
idaresinin gliciiniin kirilmas1 yatmaktadir. Bolgedeki Diirzilerin agir vergilerle ekonomik
etkinliginin kirilmasinin yaninda antlagsmanin uygulanabilmesi i¢in gayrimiislimlere rahat
bir ortam saglayabilme gayelerinin, 6rnegin ipek ticareti lizerinden Fransizlara yarayacagi
dogrudur (Altundag, 1944, C.7, S.30: 233-237). Bu sekilde Ibrahim Pasa yonetiminde
Liibnan’da Miisliiman Diirzi ve Hristiyan Maruni tebaa arasinda yeni miicadelelerin

¢ikmamasi igin higbir sebep de kalmamistir. Nitekim meselenin uluslararast bir sorun
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haline gelmesiyle beraber Ingilizler bolgede Diirzileri alenen desteklerken Fransizlar da
Marunileri desteklemektedirler (Gokbilgin, 1946, C.10, S.40: 643). Bunun ardinda
Britanya’nin Mehmed Ali Pasa’nin yiikselisiyle ve Fransizlarla yaptiklari ittifakla beraber
Akdeniz’deki ¢ikarlarinin zarar gorecegi diislincesi yer almaktadir. Osmanli yonetimi de
yukarida Balta Limani Antlagmasi ile ilgili boliimde anlatilmaya ¢alisildig1 {izere benzer
sebeplerle Misir Sorunu ekseninde Britanya ile yakinlasmistir. Gortildiigii iizere giiglerin
dengesi tizerine bir kutuplasma s6z konusudur. Bu durum ayni zamanda Liibnan’da
Fransa ve Britanya devletleri arasinda da bir niifuz rekabeti dogurmustur (Cadirci, 2013:
174). Nitekim tarihler 15 Temmuz 1840’1 gosterdiginde Osmanli Imparatorlugu
murahhaslart Londra’da Britanya, Rusya ve Prusya devletleri temsilcileriyle masaya
oturmus ve Kavalali sorunu sebebiyle Beyrut bir ay icerisinde kendini miittefik Osmanli,

Ingiliz ve Avusturya gemilerinin bombardimani altinda bulmustur (Farah, 2000: 32-46).

Misir sorununun bdolgede askeri harekatla halledilmesinin akabinde yerel sorunlar
beklendigi tizere son bulmamaistir. Miisliiman Diirzi ve Hristiyan Maruniler arasinda etnik
ve dini farkliliklarin siyasi egemenlik miicadelesi ile harmanlanmasi ve buna sonra Sark
Meselesi igerisinde Britanya ve Fransa devletlerinin de dahil olmasiyla ortaya ¢ikan ve
uzun bir zamandir devam eden bu sorunun goériismelerinde ayrintil bir tasart ile bolgenin
yonetim yapisinda degisiklige gidilmistir. Ilk olarak; 1841 yilinda Liibnan’da “iki
kaymakamli idare” olarak tanimlanan bir sistem iizerine tartigmalar basladi. Metternich,
George Canning ve Lord Aberdeen’in telkinleri dogrultusunda Osmanli Hariciye Nazirt
Ibrahim Sarim Pasa, bolgede bir Diirzi ve bir Maruni kaymakamin idaresini tesis edecek
yeni sistemi kabul etti. Bdylece Beyrut-Zahle yolunun®® kuzeyini Maruniler, giineyini ise
Diirziler idare edecekti (Ulman, 1963: 260; Akarli, 1993: 28). Ancak bu sistem bdlgedeki
Osmanli otoritesini sarsacak ve yerel hanedanlarin yetkilerini arttiracak bir sistem oldugu
i¢in oldukc¢a sorunlu gériiniiyordu. Ustelik Diirzi ve Maruni niifus arasindaki kavgalar
da beklenenin aksine daha da arttirdi. Ibrahim Sarim Pasa’nin halefi, dénemin Osmanli
Hariciye Nazirt Mehmed Sekib Paga ise bundan ii¢ y1l sonra, 1845 yilinda tasari iizerinde
yeniden caligmalara bagladi. Bes yil sonra ortaya ¢ikan yeni tasarisiyla yerel giiclerin de
katilimiyla olusturulan bir ¢cesit mutasarriflik yonetimi olusturuluyordu. Boylece bolgenin

Cebel kism1 da ayr1 bir yonetim yapisina kavusuyor; etnik ve dini her unsurun temsil

33 Bkz. Harita 4
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edilebilecegi bir danigma meclisi tahsis ediliyordu (Akarli, 1993: 28). Bu idari yap1 pek
cok sorunlarla beraber 1860 yilina kadar ayakta kalabildi. Ancak bu uygulamanin 1856
Islahat Ferman esitlik ilkeleriyle birlestirildiginde, Maruni gruplarin teskilatlanmasina
yaradig1 ve Diirziler ile Maruniler arasindaki ayrismay1 arttirdigi yoniinde goriisler de
vardir. Zira Diirziler cemaatlerine ve bolgedeki idari yapiya bagliliklarini taahhiit ederken
Maruniler bunu reddetmistir. Yasam alanlar1 Diirzi cemaat 6nderlerinin toprak sinirlarina
denk diisen ve buralarda ziraat isi ile ugrasan Maruni ciftcileri, 1858 ila 1860 yillar
arasinda toprak miilkiyeti hakki tizerinden ¢esitli ayrilik isyanlar1 baslatmistir

(Giimiissoy, 2008, S.12: 69).

1860 yili ise Diirzi ve Maruni gruplar arasinda siddetli bir i¢ savasa sahne olacakti.
Catismalar ancak 12 Haziran 1860 tarihinde akdedilen bir baris anlagmasiyla
durdurulabildi. Anlagsma her ne kadar “gegmise siinger ¢cekmek™ havasiyla hazirlansa da
bu sadece gergin bir baslangigt1 (Fawaz, 1994: 193-194).34 Nitekim sorunlar bir tiirlii
halledilemediginden 1860 Ekim ayinda dénemin Hariciye Nazir1 olan Fuad Pasa (d.1814-
0.1869) baskanlhiginda; Britanya, Fransa, Rusya, Avusturya ve Prusya devletleri
temsilcileri Beyrut’ta masaya oturarak dort ay boyunca bdlgenin idari taksimati tizerinde
calistilar.®® 1864 yilina kadar Beyrut; Lazkiye, Trablussam, Nablus ve Kudiis’ii de iginde
bulunduran Sayda Eyaleti’nin merkezi olarak tutuldu. Cebel-i Liibnan ise ayr1 bir
mutasarriflik olarak Davut Pasa (d.1816-6.1877) adinda Liibnanli olmayan Katolik bir
mutasarrifin idaresinde (Ermeni asilli David ya da Davut Pasa veya Garabet Artin
Davidyan) yonetilmeye basland1 (Uygun, 2017: 153-159). Bu idare tarzi ayn1 zamanda
gelecekteki Liibnan Anayasasi’na da yansiyacak bir yaklagimdi. 7 Kasim 1864 tarihinde
yiiriirliige giren Vilayet Nizamnamesi® cercevesinde ise Sayda eyaleti bu statiiden
cikartilarak teskil edilen Suriye Vilayeti igerisinde Sam’a dahil edilmekteydi. Beyrut ise
boylece Suriye’ye bagl bir sancak haline geldi (Akarli, 1993: 31-36, Ortayl1, 2008: 429;
Cadirci, 2013:175; Findley, 2014: 238).

34 Anlasma metni icin bkz. Fawaz, 1994: 229

35 «1861 Cebel-i Liibnan Nizamnamesi” igin bkz. Diistiir (Birinci Tertip). C.4: 695-701; 1861 Liibnan
Nizamnamesi, Tural, 2005, C.14, S.2: 65-91; Uygun, 2017: 124-150

% 1864 Vilayet Nizamnamesi Osmanli imparatorlugu merkezi yonetiminin sarsildig1 ve tipki Liibnan’da
oldugu gibi yabaci devletlerin miidehaleleriyle “6zerk” unsurlarin arttirilmaya calisildigi bir donemde
Ahmet Cevdet Pasa, Midhat Pasa ve Fuat Pasalarin ¢abalariyla yiirtirliige giren bir nizamnamedir (Ortayl,
2008: 429). Yiiriirliige giren nizamname igin bkz. Takvim-i Vekayi: 7 C. 1281h. ve 1864 Vilayet
Nizamnamesi i¢in yapilmig bir ¢alisma i¢in bkz. Tural ve Capar, 2015
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1871 yilinda, 1864 Vilayet Nizamnamesi’nin revize edilmis bir bi¢imi olan “Idare-i
Umumiye-i Vilayet Nizamnamesi” tertip edilmistir.3” Ancak basta Istanbul olmak iizere
Cebel-i Liibnan, Hicaz, Yemen ve Girit gibi bolgeler bunun disinda tutulmustur (Ortayli,
2008: 430). Bu tasarilar Fransiz tipi merkezi idare modeli 6rnek alinarak yapilmis
tasarilardir ve hayata gegcirildiklerinde yerel valilerin yetkileri giderek arttirilmistir
(Gokbilgin, 1946, C.10: 701-703; Cadirci, 2013: 250; Findley, 2014: 210). Iste tam da bu
noktadan sonra Beyrut ve Beyrut Limani’nin sosyockonomik olarak gergek bir atilim
yapacagl siire¢ baslamistir. Bunun en 6nemli nedenlerinden biri de gergeklestirilen
tasarinin Avrupa giigleriyle beraber planlanmasidir. Bahsi gecen donemde Osmanl
Imparatorlugu’nun ekonomi politikasinda da benzer bir siire¢ yasanmaktadir. Ayrica
1830’larda Mehmed Ali Pasa idaresinde olan Suriye ve Liibnan’da idare merkezinin
Beyrut’a tasimnarak burada ilk defa Avrupa temsilciliklerinin agilmasi da oldukca
onemlidir. Nitekim, Osmanli imparatorlugu bdlgede idareyi yeniden tesis ettiginde
Beyrut'un bu vasfim korumustur (Oztiirk, 2016: 58-59). Bu da siyasi gelismelerin
kentlesme olgusu iizerindeki etkilerine giizel bir drnektir. Ote yandan, zaten uzun siiren
catismalardan ve gerceklestirilen bombardimandan sonra Beyrut’ta imar ve bayindirlik

faaliyetlerinin yeniden diizenlenmesi zorunlu bir hal almistir.

37 <1871 Idare-i Umumiye-i Vilayet Nizamnamesi” igin bkz. Diistur (Birinci Tertib), C.1, 1289h: 625-652
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3.2. BEYRUT’TA YENIDEN BiR LIMAN INSASI MESELESI VE SIRKETIN
TESISI

1860’lardan itibaren Osmanli rihtimlarinda birbiri ardina iyilestirmelerin yapilmaya
baslandigindan yukarida bahsedilmisti. Beyrut Limani da XIX. yiizyilin ikinci yarisindan
itibaren lizerinde modernlestirme calismalarinin gergeklestirildigi bir limandir. Beyrut
rthtimlari, modern deniz araglarinin rahat¢a yanasamadigi ve artan ticaret hacminin
karsilanamadig1 eski bir liman kompleksi igerisindedir. Ustelik bunun yaninda kentin ve
limanin bolgenin siyasal durumunun bir sonucu olarak -meydana gelen gatismalar
esnasinda (1860-1861)- olduk¢a yiprandigi goriilir. Dolayisiyla Beyrut’taki imar

faaliyetleri sadece limanla sinirli kalmayacaktir.

Beyrut Limani’nin elden gegirilmesi ve yapilmasi planlanan yeni insa faaliyetleri ile
alakal1 olarak bir hususa dikkat ¢gekmek gerekiyor. Kiirsat Celik; Osmanli idaresi altinda
Beyrut’u inceledigi doktora ¢alismasinda, limanin elden gecirilmesi i¢in ilk etiitlerin 4
Mart 1853 tarihinde yapildigindan bahsetmektedir (Celik: 2010: 235). Burada ufak bir
tarih hatasinin oldugu muhakkaktir. Zira referans olarak verilen belgenin tarihi 3 Nisan
1853 (23 C. 1269h) tarihine denk gelmekte ve incelenen belgede hali hazirda limanda
yapilmast gereken isler i¢in bir miihendis tahsis edildigi ve miihendisin gerekli
incelemeleri yaptiktan sonra yapim-onarim ¢aligmalari i¢in iki bin kese akgenin gerekli
oldugunu bildirdigi goriilmektedir.® Dolayisiyla Beyrut’ta bir liman insas1 i¢in yapilan
ilk etiitlerin miihendisin bdlgeye sevk edilme siireci ve yaptig1 analizler i¢in gecen siire
de hesaba katildiginda bundan ¢ok daha 6nceki bir tarihte basladigi diisiiniilebilir. Yine
Osmanli yonetiminde Beyrut’u inceleyen ve 2017 yilinda Zafer Orha tarafindan
hazirlanan bagka bir doktora calismasinda ise farkli bir noktaya deginilmektedir: Zafer
Orha, Beyrut Limani’na gelen gemilerin siddetli riizgarlar dolayisiyla siginabilecekleri
modern bir limanin olmamasi ve buna son olarak 1863 yilinda “Compagnie des

Mesagerie Maritimes”e3® ait bir geminin alabora olmasi dolayisiyla sirketin Beyrut’taki

3 BOA. A}MKT. NZD. 75-82 (23 C. 1269h)
39 Bkz. Tablo 11.
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acentelerinden biri ve Beyrut-Sam Sose yolu imtiyaz sahibi olan Perthuis’in bir
girisiminden bahsetmektedir (Orha: 2017: 145).

Buradan hareketle, giindemde olan imtiyaz ve insa ¢alismalarina geri dontildiigiinde,
bahsi gegen Perthuis’nin girisiminin acentesi oldugu Compagnie des Mesagerie
Maritimes ile 1864 yilinda gergeklestirildigi ancak bunun kabul edilmedigi; yapilacak
isin devlet eliyle hayata gecirilmesinin uygun bulundugu gériiliir.*° 20 Haziran 1863
tarihli mevzubahis projeye Iradeler tasnifindeki Meclis-i Mahsus kisminda yer alan bir
dosyadan ulasilabilmektedir. Fransizca olarak hazirlanan ve “4 Numarali Proje” olarak
nitelendirilen ve iptal edilen bu projeye gore; toplam 280 metreyi bulan biiyiik rihtim ve
dalga kiranlarla beraber limanin maliyeti (her tiirlii harcama dahil) 5 milyon 477 bin 292

frangi bulmaktadir.*!

llerleyen yillarda tipki 1866 yilinda Varna, 1867 yilinda izmir, 1869 yilinda iskenderiye
ve 1870 yilinda Selanik liman ve rihtimlarinda*? oldugu gibi imparatorluk biitgesinin
Beyrut liman ve rihtimlarinin yapim ve onarim masraflarini karsilayamadigi ve yine bu
limanin yapim ve onariminda da sirketlesmeye gidildigi goriilecektir. Nitekim; 16 Mart
1887 (20 C. 1304h) tarihli bir belgede, Nafia Nezareti tarafindan diizenlenen bir ihale ve
Meclis-i Viikelaca yapilan miizakereler sonucunda 6zellikle Beyrut’ta limanin
yetersizligi sebebiyle pek ¢ok sikayet ve bagvurunun olmasina dikkat ¢ekilmektedir. Buna
ek olarak Beyrutlu bir Maruni olan Yusuf Matran Efendi’ye sartnameye uygun olarak bir
liman ingast ve limani isletecek bir anonim Osmanli sirketi kurmasi i¢in altmis sene
miiddetle imtiyaz verildigi ve kararin dort giin sonra, 20 Mart 1887 (24 C. 1304h)
tarihinde Nafia Nazirn Zihni Pasa nezaretinde Yusuf Matran Efendi tarafindan
imzalandig1 anlasilmaktadir.*® Ancak bundan bes y1l sonra, 3 Agustos 1892 (9 M. 1310h)
tarihinde, heniiz liman {izerindeki ¢aligmalar devam ediyorken Yusuf Matran Efendi

tarafindan imtiyaz miiddeti “temettiiatinin yiizde onu temdid olunacak miiddet i¢in tahsil

40 BOA. AIMKT. MHM. 292-100 (11 N. 1280h)

4 BOA. 1.. MMS. 91-3848 (6 C. 1304h.)

Ayrica 10 Haziran 1864 tarihli baska bir belgede Mesagerie Kumpanyasi’nin sundugu 6 Haziran 1864
tarihli mukavele metni “Création d’un Port a Beyrouth” baslig1 altinda bulunabilmektedir. Sirket burada on
madde altinda yapilmasi planlanan liman ve isletme hakkini sunmaktadir. BOA. A.} DVN. MKL. 5-13 (26
M. 1263h.)

42 Bkz. Sayfa 50-51 ve ilgili kaynaklar...

43 BOA. MV. 18-20 (20 C. 1304h.) aym karar 31 Mart 1887 tarihli BOA. Y.. PRK. KOM. 4-109 (6 B.
1304h.) kiinyeli belgede de gegmektedir.
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edilerek... emsali misilli” doksan dokuz seneye c¢ikartilmasi ig¢in bir bagvuruda

bulunulmus ve imtiyazname de bu minvalde diizeltilmistir.**

Yeni diizenlemelerin de yer aldig1 imtiyaznameden yola ¢ikarak insaat ile ilgili baslangig
tarihi 18 Haziran 1889 (6 Haziran 1305r.) olarak verilmistir. Yaklasik 23 hektarlik bir
alanda; “Anton Bey Hani” baslangi¢ noktasi olmak iizere doguya dogru “800mitiil
ol¢iistinde bir set ile Miidevver olarak adlandirilan bolgeden baslayarak kuzeye dogru
600mtiil olglisiinde ikinci bir set daha olusturulurken iki bolge arasinda 170mitiil
genisliginde bir girig birakilmasi planlanmigtir (Salname-i Vilayet-i Beyrut, 1310r: 282).
Ayrica su ana kadar yapilanlara ek olarak “Anton Bey Hani” Oniinden “Miidevver”
bolgesine kadar olan agiklikta bir rithtim insa edilmesi kararlastirilmistir ki rihtimin
uzunlugu 1.200mtiil Slciisiindedir (Salname-i Vilayet-i Beyrut, 1310r: 283).%° Buradan,
aslinda yapim1 devam eden Beyrut liman ve rihtim insasinin 1863 teki projeye gore ufak
tefek degisikliklerle aynen devam ettirildigi anlasilmaktadir. Vilma Hastaoglou-
Martinidis, XIX. yiizyllda Osmanli limanlarinin nasil inga edildigi ve bunun kentsel
gelisime etkilerini irdeledigi makalesinde Beyrut Limani’nda insa faaliyetlerinin 1 Ocak
1890 tarihinde basladigimi*® ve “Ecole des Ponts et Caussées” miihendislerinden Henri
Garreta tarafindan {i¢ yil sonra tamamlandigini belirtmektedir (Hastaoglou- Martinidis,
2015: 111). Henri Gareta, sirketin fen idaresi miidiirii ve aymi zamanda da bas
miihendisidir.*’” Asagida 1863 tarihinde hazirlanan liman ve rihtim projelerinin gesitli

acilardan krokileri yer almaktadir:

4 BOA.1.. HUS. 1-70 (9 M. 1310h.) ve BOA. BEO. 45-33 (13 M. 1310h.)

45 “cAmeliyata tarih-i miibaseret fi 6 Haziran sene 305 yevm-i Sali. Anton Beg Ham 6iiinden bed' ile sark
cihetine dogru sekiz yiiz metro tiiliinde bir sed divari inga olunacagi gibi Miidevver noktasindan simale
dogru alt1 yiiz metro tiiliinde yine bir sed divar1 insa olunacak ve bundan yiiz yetmis metro tiiliinde olmak
iizere bir medhal birakilacakdir. Limanifi mesaha-i sathiyyesi yirmi ii¢ hektardir. insaata Anton Beg Hani
ofitinden bed' ve miibaseret olunub tarih-i miibaseretden simdiye kadar {i¢ yiiz elli metro tiilinde insa
olunmakda olan sed divarimin “ameliyati der-dest-i ikmal bulunmugdur. Yine Anton Beg Ham 6iiiinden ta
Miidevver noktasina kadar sahile yapilacak rihtim bifi iki yiiz metro tiiliinde olacakdir.” (Salname-i Vilayet-
i Beyrut, 1310r: 282-283).

46 1310r tarihli salnamede insaata baslangic tarihi olarak 18 Haziran 1889 Sali giinii gériinmektedir. Bu
stire zarfinda mahalli belediyece imal edilen rihtimdan hayvan ve esya ticaretine devam edilmis ve vergi
alinmasina baglanmigtir. BOA. DH. MKT. 1435-87 (11 Za 1304h.)

47 Bkz. Tablo 15
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Harita 6. 1863 Tarihli Projede Yapilmasi Planlanan Rihtim i¢in Birakilacak
Gegidin Profili*°

|I|II|I II‘II\I|\III|I|IIHIH|IHI|I'lI|IIII|\ |I|I|I||1II\|HII\ ] ||II|||IH||HH|I Illllll]ll\llllll”l IIIIH|IHI’IIII|K II‘IIH|IIH|IIII|II \|I||||I1II’|HI|Hli||l|l|!|l\IIIIIHI IIIIII|II\IllII||IwII|I1I|\I|H|I||||Il\ll\ll\|l\|l|l|ll|lll [IIII|HH|IIH|II I|1|II|IHI‘IIII|HI ‘IIII|IIKIIIHI|II | IIII|HIIJHII|III |IHI
12 I3 18- 35 ke 17 18 19 20 21,22 23 24 25. 26 2% 28 289 [0 3 3233

# BOA. PLK.p.. 2331



66

Beyrut Limani’nda tasarlanan yapim ve onarim islerinin bir rithtim sirketi kurmasi
sartiyla, Yusuf Matran Efendi’ye verildigi yukarida anlatilmisti. Yine bu sartlarin yer
aldig1 sartname ve imtiyaznameden, kurulacak Beyrut Liman ve Rihtim Sirketi’nin
usulen nasil bir sirket olacagi ve tesis edilen sirketin idare heyetinin kimlerden

olusacagina da ulasilmaktadir:

Tablo 15. Beyrut Liman ve Rihtim Sirketi Idare Heyeti (6z¢l isimlerde transliterasyon

yontemi kullanilmistir)

Sahib-i Imtiyaz Yusuf Matran Efendi (miitemayiz)
Meclis Idaresi Reisi Kont di Pertovi

Meclis Idaresi Ser Katibi Vi Kont di Pertovi

Fen Idaresi Miidiirii ve Bas Miihendisi Mosy6 Henri Gareta

Birinci Kondiiktor Mosyd Numa

Ikinci Kondiiktor Luis Marki

Ugiinvii Kondiiktor Emil Lerin

Salname-i Vilayet-i Beyrut, 1310r: 282

Imtiyaz sahibi olarak goériinen Yusuf Matran Efendi’nin isminin yaninda ayrica
“miitemayiz” serhi de bulunmaktadir. Aymi satirda iki kez imtiyaz sahibi olarak
belirtilmesi biraz ilging oldugu i¢in bu konu tizerinde durulma ihtiyact duyulmustur.
Miitemayiz; kelime anlami olarak “(1) benzerleri arasinda sivrilen, goze carpan; (2)
Tanzimat sonrasinda Saniye riitbesinde ilk sinif; (3) Miralay.” anlamlarina gelmektedir
(Parlatir, 2011: 1227). Bu dikkate deger bir durumdur. Yusuf Matran Efendi’nin imtiyaz
sahibi olarak ilk anlamina gére “miitemayiz” olmasi elbette normaldir. Ger¢i 7 Nisan
1889 tarihli bir belgede kendisine tiglincii dereceden nisan-1 Osmani verilmesi s6z konusu
olsa da bu durumun kendisinin “ahlas-1 velinimetten ve mazhar oldugu eltaftan™ dolay1
giindeme gelmesinden hareketle bu serhi etkiledigi diisiiniilemez.®® Ote yandan, Zafer
Orha, ilgili doktora tezinde Yusuf Matran Efendi’nin imtiyaz hakkini Perthuis tarafindan
kurulan bir sirkete 600 bin franga sattigini; Yusuf Matran Efendi’nin halen sirketin
imtiyaz sahibi olarak goriinmesinin sebebinin ise daha once kurulacak sirketin ve
olusturulacak heyetin Osmanli tebaasindan olmasinin taahhiit edilmesiyle agiklamaktadir
(Hanssen, 2005: 90 i¢inde Orha, 2017: 147). Oyleyse bazi calismalardan bahsedilen
Perthuis’nin esasen comte de Edmund Perthuis oldugu (Fawaz, 1998: 21); tesis edilecek

% BOA. Y..PRK. AZJ.15-14 (6 §. 1306)
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sirketin imtiyaznamesinde yer alan diger Perthuis’nin de Liman Cemiyeti’nin (Société du
Port) kurucusu olan vicomte de Perthuis oldugu anlasilmaktadir (Thobie, 2009: 271).
Boylece sirketin “sozde” yerel bir Osmanli anonim tesebbiisii oldugu yorumu yapilabilir.
Bunun bir nedeninin de kent i¢in son derece elzem olan baymdirlik faaliyetlerinin
Selanik, Izmir, Mersin, Iskenderiye ve ileride Istanbul 6rneklerinde oldugu gibi devletin
kisith imkanlarindan ziyade bolgedeki Levanten ya da yabanci tesebbiise bagli olmast
dikkat ¢ekmektedir (llbert, 1999: 161). Ote yandan 1891 yilinda “Maarif Nezaret-i
Celilesi ruhsatiyla” ¢ikarilan Fransizca “Annuaire Oriental” yilliginin (daha sonra Sark
Ticaret Yillig1) ilgili kismindan sirketin sermayesinin aslinda 6 milyon Frank tutarinda
oldugu ve sirketin bir merkezinin de Paris’de bulundugu anlasilmakta; yonetim kurulu
bagkaninin da Comte de Edmund Perthuis oldugu goriilmektedir (Annuaire Oriental,
1891: 902).! Dolayistyla tiim bu veriler sirketin Fransiz sermayesi etkisinde kuruldugunu
kanitlamakla beraber Yusuf Matran’in sirketin Beyrut ayaginin birinci adami,
“miitemayizi” olugunu da ispatlamaktadir. Ayrica sirketin 24 Temmuz 1899 tarihi
itibariyle 15 bin tahvilinden 1 hissesinin 500 frank oldugu goriiliir (Journal des Mines, 3
Septembre 1899: 9; Instruction Generales, 1900: 48-49).

Sirketin nasil bir sdzlesme ile tesis edildigi konusuna girildiginde yine 1310r tarihli
salnamenin ilgili bolimiinde otuz bir maddeden miirekkep bir mukavelename yer
almaktadir (Salname-i Vilayet-i Beyrut, 1310r: 282-291). ilk on bir madde dogrudan
dogruya sirketin taahhiit ettigi rihtimin insasi ile ilgilidir. Buradan hareketle ilk maddede
Yusuf Matran Efendi’ye Beyrut’ta yeni bir liman ve rthtim insasi ve bu tesislerin
isletilmesi i¢in imtiyaz verildigiyle girizgah yapildiktan sonra ikinci maddede imtiyaz
siiresinin altmis sene oldugu belirtilmektedir.>? Ugiincii maddede ise bir duruma dikkat
¢cekmek gerekiyor. Buna gore sirketin imtiyaz sahiplerinin s6zlesmenin karsilikli olarak
onaylanmasindan itibaren bir buguk sene igerisinde insa isleri i¢in Ticaret ve Nafia

Nezareti’ne bir proje ve bununla ilgili bir rapor sunmak durumunda oldugu; nezaretin de

51 “Société anonyme au capital de 6.000.000 francs. Siége de la C'®a Paris. President du conseil délégué le
comte de Perthuis” bkz. Annuaire Oriental, 1891: 902

523 Agustos 1892°de imtiyaz siiresinin doksan dokuz yila uzatildigindan yukarda bahsedilmisti. Bkz. Sayfa
63 ve dipnot 44.
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sunulan projenin uygun olup olmadigini ii¢ ay igerisinde bildirmek durumunda oldugu

kaydedilmektedir.>

Yukarida limanin ingasi ile ilgili kistmda da belirtildigi {izere anlagma karsilikli olarak 20
Mart 1887 tarihinde saglanmis®*; insaata ise 18 Haziran 1889 tarihinde baslanmist1.*®
Dolayisiyla s6zlesmenin dordiincii maddesinde yer alan insaata iki buguk yil igerisinde
baslanma sart1 da bu vesileyle saglanmis olmaktadir.®® Besinci maddede ise insa
caligmalarinin denetlenmesi i¢in sartnamenin imzalandigi tarihten imtiyaz hakkinin
sonuna kadar Ticaret ve Nafia Nezareti tarafindan tayin edilecek memurlar i¢in imtiyaz
sahiplerince aylik vadelerle senelik 360 lira verilmesi sarti kosulmustur.>’ Kiirsat Celik
her ne kadar ilgili tezinde bu is i¢in Mehmed Selim adinda bir kisinin gérevlendirildigini
one siirse de (Celik, 2010: 240) burada da bir hata yapildigi muhakkaktir. Zira referans
olarak verilen belge incelendiginde herhangi bir denetlenmeden bahsedilmemekle birlikte
ilgili belge, hazirlanan projenin Bahriye Nezareti’ne iletilmek ilizere yola ¢gikmasiyla
ilgilidir. Mevzubahis dosya igerisinde Beyrut Limani’nda yapilmasi planlanan insa
caligmalariin gosterildigi haritanin bir karbon kopyasi bulunmakta ve projenin

“Mehmed Selim Firkateyni kaptani Hiiseyin Bey” tarafindan Istanbul’a gtiiriilmek iizere

7 Agustos 1892 tarihinde harekete gegmek iizere teslim edildiginden bahsedilmektedir.*®

%3 “Ueiincii madde: Eshab-1 imtiyaz ferman-1 <alinifi ictas1 ve mukavelenamenin te<atisi tarihinden ictibaren

bir buguk sene miiddet zarfinda sarthamede beyan olundugu vechle kesfiyat-1 katciyye tizerine miikemmel
harita ve layihasim tanzim ile Ticaret ve Nafica Nezareti’ne takdim ideceklerdir. Ve nezaret isbu harita ve
layihayi tarib-i takdiminden i<tibaren iic mah miiddet zarfinda bi’t-tedkik yolunda oldugu suretde haliyle ve
olmadig takdirde icab iden tacdilat ve tashihatifi icrasiyla tasdik eyleyecekdir.” (Salname-i Vilayet-i Beyrut,
1310r: 283).

5 Bkz. s. 62 ve dipnot 43

%5 Bkz. s. 63 ve dipnot 45 ve 46

% “Dérdiincii madde: Eshab-1 imtiyaz mesarif ve zarar ve hasari tarafina <a'id olmak iizere
mukavelenamenii tecatisi tarihinden ictibaren iki buguk sene miiddet zarfinda cameliyata miibaseret itmegi
ve haritamifi tasdiki tarihinden ictibaren bes sene miiddet zarfinda ikmal eylemegi tacahhiid iderler.
cAmeliyat kavaid-i fenne ve merbut sartname ahkdmina ve kabul i tasdik olunan harita ve layihalara
tatbikan icra olunacakdir. Fakat esbab-1 miicbireden miinbacis halat-1 miistesna olub bu mistlli ahvalden
dolay1 cameliyat takdir-i miiddet-i tactil olunur ise miiddet-i ikmaliye dahi o kadar temdid idilecek ve su
kadar ki esbab-1 miicbirenifi vukucnu derhal hiikiimet-i mahalliyeye ve Ticaret ve Nafica Nezareti’ne ihbar
eylemege eshab-1 imtiyaz mecbur bulunacakdir.” (Salname-i Vilayet-i Beyrut, 1310r: 283-284)

5" “Besinci madde: Ticaret ve Nafica Nezareti esna-yi i‘malatda str icra'iyyesini ve hitanunda kabul
olunmazdan evvel be-tekrar icmélat ve vakicayr ve middet-i imtiyaziyye zarfinda idare ve isletme
mucamelatim1 ve cameliyatii hiisn-i halde muhafaza olunub olunmadigin1 mahsus komiserler vasitasiyla
mucayene ve nezaret ve teftis eyleyecekdir. Isbu teftis ve nezaret ve mucayene mesarifine mukabil eshab-1
imtiyaz cameliyata miibaseret icun tacyin olunan miiddetden ictibaren miiddet-i imtiyaziyyenif hitamina
kadar mah bemah te'diyye olunmak iizere senevi Ticaret ve Nafica Nezareti’'niii emrine tigyiiz altmig caded
°Osmanli Lirasi te'diyye ve ifa ideceklerdir.” (Salname-i Vilayet-i Beyrut, 1310r: 284)

8 BOA. Y. MTV. 65-52 (13 M. 1310h)
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Bu projeden liman ve rihtimin ingasiyla paralel bir bigcimde yapimina devam edilen yeni
gimriik dairesi, liman dairesi, karantina idaresi binasi, fener dairesi, muhafaza setleri,
limanin i¢ cihetinden rihtimi kesen miistahkemler ve yeni giimriik ambarlar1 gibi liman
tesislerinin konumu da agikg¢a goriinmektedir. Asagida, ilgili belgede yer alan projenin

tasar1 haritas1 bulunmaktadir.
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Harita 7. Beyrut Liman Projesinin Bahriye Nezareti’ne Sunulan 7 Agustos 1892 Tarihli Niishas1>°

T.C. BASBAKANLIK OSMANLI ARSIVI DAIRE BASKANLIGI (BOA

Y.MTV.00065.00052.001

59 BOA. Y. MTV. 65-52 (13 M. 1310h)
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Limanda yapilan insa islerinin denetlenmesiyle alakali olarak ise sdzlesmenin onuncu
maddesinde gegen bir husus goze ¢arpmaktadir. Bu maddeye gore, limana gelip gidecek
gemilerin giivenliginin saglanmasi amaciyla olusturulacak muhafaza setlerinin Anton
Bey Hanr’ndan “kadim koskiin” ikinci kulesine kadar tamamlanmasi akabinde “Nafia
Nezareti” tarafindan olusturulacak bir komisyonun raporuna gore rihtima gelen
gemilerden vergi alinmaya baslanabilecegi ilkesi yer almaktadir.®® Nitekim 26-28 Aralik
1892 tarihlerinde bu maddeye dayanarak nezaret tarafindan Sami Bey bagkanliginda bir
fen komisyonu kurulmasina karar verilmistir. Belgede dikkat ¢eken husus; Beyrut Liman
ve Rihtim Sirketi’nin gemi ve sefainden vergi alabilmesi amaciyla “liman artik
denetlenebilir” anlayisinin hadkim olmasidir. Dolayisiyla bir an evvel liman ve sirketin
faaliyetlerine baslatilabilmesi i¢in bir ¢abanin varlig1 s6z konusudur. Nitekim hazirlanan
bu komisyona Mersin-Adana Demiryolu hatti insaatin1 da denetleyen ekipten katilimlar
da olmustur.%* Bundan sonra birkag ay igerisinde heniiz insa faaliyetleri devam ederken
limanin isletilmeye baslandig1 goriilecektir. Ancak buna deginmeden 6nce sdzlesmeden

hareketle birtakim agiklamalara devam etmek gerekmektedir.

Sozlesmenin altinci maddesinde insaatin gergeklestirildigi sahayla ilgili birtakim
yaptirimlar yer almaktadir. Bu maddeye gore, projenin ve dolayisiyla yapilmakta olan
ingaatin kapsadig alan 6zel miilkiyet sahalarina denk geliyor ise “istimlak kanunlarina”
gore muamele yapilacaktir; ancak, ingaatin devam edebilmesi amaciyla, mahalli idarenin

araya girmesiyle ilgili bedeller 6dendikten sonra mevzubahis arazinin imtiyaz sahiplerine

60 “Onuncu madde: Muhafaza seddiniii engin cihetinde sefa'inii tahmil ve ihraci iun kifayet idecek
mertebede bir me 'men ve mersa olabilecek suretde ikmal ve rihtimin Anton Beg burnundan kadim koskiifi
ikinci kulesi mevkicne kadar itmam idildigi eshab-1 imtiyaz tarafindan ihbar olundukda Nafica Nezareti
tarafindan mensub bir fen komisyonu macrifetiyle bi’l-mucayene iktiza eyledigi halde muvakkaten ahz i
kabul olunacak ve su halde eshab-1 imtiyaz muvakkaten sarthamede miinderic ta°rife mucibince resm ahzina
me'zin olacakdir. Liman ve rihtim ile miteferricatimifi hitam-1 insaatinda mecmucan icra idilecek olan
kabul-1 muvakkat tarihinden ictibaren bir sene sofira yine bir fen komisyonu macrifetiyle cameliyat vakica-1
tekrar bi’l-mucayene kacide-i fenne muvaffak ve sartname ahkdmina mutabik oldugu tahkik eyledigi halde
isbu komisyonuii tanzim idecegi raport lizerine Nafica Nezareti tarafindan katciyyen kabulii mucamelesi icra
olunacak ve isbu komisyonlarii masraflar1 eshab-1 imtiyaz canibinden te'diye kilinicakdir. Surasi
mukarrerdir Ki esas imtiyaz rihtim ve muhafaza sedlerinifi ingaat-1 cumumiyyesine mahsus oldugundan
eshab-1 imtiyaz bunlardan birini te'hir ve digerini takdim eyledikleri halde isbu maddenifi hiikm-i
cumumiyyesine muhalif cadd olunacak ve ol halde kendiilerinifi imtiyazdan istifade itmege haklar
olamiyacakdir.” (Salname-i Vilayet-i Beyrut, 1310r: 285-286).

61 BOA. Y.A..HUS. 268-42 (6-8 C. 1310h.)



72

devri gergeklestirilebilecektir. Ayrica bu devir igin gerekli masraflari imtiyaz sahipleri

karsilayacaktir.%?

Osmanl1 Imparatorlugu’nda Tanzimat Reformlar1 miinasebetiyle gerceklestirilen istimlak
esaslar ile ilgili diizenlemelere ilk olarak 11 Mart 1856 tarihli “Saltanat-1 Seniyyenin
Menafi-i Umumiyeye Dair Seylerin Tanzimi Halinde Liizumu Olup Kiymet-i Layikasiyla
Sahiplerinden Miibayaa Edecegi Arazi ve Saire Hakkinda Nizamname” (Diistir “Birinci
Tertib”, 1289h, C.2: 338-339) ve 21 Nisan 1858 tarihli “Suret-i Hatt-1 Hiimayln
Mucibince Amel Olunan Kanunname-i Arazi ve Zeyli” (Diistir “Birinci Tertib”, 1289h,
C.1: 165) hiikiimlerinde rastlanilmaktadir. Ayrica Ahmed Cevdet Pasa, meshur “Mecelle-
1 Ahkam-1 Adliye”’sinin bin iki yiiz on altinct maddesinde; ihtiya¢ olundugu ve bedeli
Odendigi takdirde taraflar arasinda arazi intikalinin olabilecegine dair agik bir atif
yapmistir. Ilgili maddede “Lede’l hice emr-i sultani ile bir kimesnenin miilkii kiymetiyle
alimub tarika ilhak olunabilir. Fakat te’diye-i semen olunmadikca miilkii yedinden
allmamaz” ifadesi taraflar arasinda arazi alim-satimina acik bir atiftir (Ahmed Cevdet
Pasa, 1300h, C.1: 402). Ote yandan Osmanli Imparatorlugu’nun anayasasi olan “1876
Kanun-1 Esasisi’nin “Tebaa-i Devlet-i Osmaniye’nin Hukuk-1 Umumiyesi” kisminda yer
alan yirmi birinci maddesinde de “Herkes usulen mutasarrif oldugu mal ve miilkden
emindir. Menafi-i Umumiye igun liizumu sabit olmadukca ve kanunu mucibince deger
bahas1 besin virilmedikce kimsenin tasarrufunda olan mal alunamaz” ifadesiyle de hem
taraflar arasinda mal ve miilk aliminin 6nii agilmis; hem de taraflarin istimlak haklari
anayasal bir gergevede koruma altina alinmustir (Diistiir “Birinci Tertib ”, 1295h, C.4: 1-
40).

62 “Altinc1 madde: Isbu cameliyat menafic-i cumumiyyeye miitecallik hususatdan bulundugundan bir liman
ve rihtim ile miiteferricatina mukteza olan arazi ve deryadan efrad uhdesinde bulunan yerleriii miibayacsi
hususunda eshab-1 imtiyaz eshab-1 arazi ile uyusamadiklar1 halde istimlak kanununa tevfik mucamele
ideceklerdir ve hin-i cameliyatda muvakkaten isti‘mali lazim gelen mahaller hiikimet-i mahalliye
macrifetiyle eshab-1 imtiyaz tarafindan mutasarriflarina tazminat virilmek sartiyla muvakkaten isticmal
olunabilecekdir. Suras1 mukarrerdir ki i‘malat icun mukteza olan ve eshab-1 imtiyaz tarafindan miibayaca
olunan yerlerin ferag ve intikal mesarifi eshab-1 imtiyaz tarafindan te'diye kilinacakdir ve imtiyazi havi
ferman-1 <alinifi stidirundan sofira yapilacak rihtim ve limanifi miisadif olacagi derya mahallerinden hig bir
kisminifi hig bir tarafdan tasarrufuna izn i ruhsat virilmeyecekdir.isbu arazi dahilinde arazi-i emiriyye-i
haliye bulundugu takdirde eshab-1 imtiyaza muvakkaten ve meccanen icrade olunacak ve muvakkaten
istiemali lazim gelen yerlerifl dahi i°malat miiddetince bila ticret-i isti‘maline miisacade olunacak ve i‘malatin
hitaminda hiikimet-i seniyye-i ahire sanmak veyahid idare ve icar itmek hususlarinda muhtar
bulunacakdir.” (Salname-i Vilayet-i Beyrut, 1310r: 285).
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Buradan hareketle Beyrut Limani’nin yapimi sirasinda arazi paylasimindan dogan
sorunlara veya arazi vergileri ile ilgili meselelere deginmek yerinde olacaktir. Limanin
sozlesme ve imtiyaznamesinde -yukarida ilgili kisimda da belirtildigi lizere- insaatin
yaklasik olarak yirmi ii¢ hektarlik bir alan1 kapsadig1 goriilmektedir.®® Ancak “Ticaret ve
Nafia Nezareti’nden “Sura-y1 Devlet”e havale olunan bir belgede Beyrut Liman ve
Rihtim Sirketi ile nezaret arasinda arazi ve emlak vergisi hususunda acik bir
anlasmazligin oldugu goriilmektedir. Sirket, sozlesmenin sekizinci maddesi geregi
imtiyaz siiresi zarfinca rihtim ve liman ile teferruatina ait olan arazi ve sermaye iizerine
higbir sekilde vergi talep edilemeyecegini 6ne siirerken Sura-y1 Devlet’in kararinin ise
talep edilen arazi ve emlak vergisinin girketin kullanim mecburiyetinde olmayan ancak
sirket biinyesinde bulunan yerlerden vergi alinmasina yonelik oldugu anlasiimaktadir.®*
Ayrica incelenen belgede sirket, “mevzubahis sekizinci maddeyi kendi amaglari
dogrultusunda farkli bir anlama yordugu” gerekgesiyle kinanmistir. Hukuksal siireci de
geciktiren bu anlagsmazlik i¢in Sura-y1 Devlet’in daha 6nce de savundugu karar, 23 Mayis
1898 tarihinde sirket yonetimine teblig, Nafia Nezareti’ne havale ve Maliye Nezaretine

% Ancak sorunlarin bir sene gecmesine ragmen bir tiirlii

malumat kilinmuistir.
halledilemedigi goriilmektedir. Sirketin iizerinde durdugu karara binaen goriismeleri
sirket vekili Panciri? Bey yonetmekte ve dairelerle arasinda siirekli arzuhal ve tezkire
alig-verisi miinasebetiyle bir tiirlii karara varilamamaktadir.®® Tanzimat Dairesi’nce
belirtildigi iizere araziden emlak vergisi alinmasi hakkindaki karar aynen Miilkiye Dairesi

tarafinca da onanmus ve bu karar Panciri? Bey araciligiyla sirkete de bildirilmistir.®’

Nihai karar ise Meclis-i Viikela’ca yapilan miizakereler sonunda 21 Eyliil 1899 (17 Ca
1317) tarihinde verilmistir. Sorunun tanimina gore Beyrut Liman ve Rihtim Sirketi ile

“Sura-y1 Devlet Miilkiye Dairesi” arasindaki arazi ve emlak vergisi lizerindeki ihtilaf,

83 Bkz. sayfa 63, dipnot 45 ve ilgili kaynaklar...

64 «Sekizinci madde: Liman ve rihtim i‘malatiyla miiteferricatimifi ingaat-1 ibtida'iyyesi igun gerek
Memalik-i Devlet-i cAliyye’den ve gerek diyar-1 ecnebiyyeden celb i tedarik olunacak olan tas ve keréaste
ve timur ve masden komiirii ile makine ve edevat ve sa'ir levAzimat bir defcaya mahsus olarak giimriik
resminden mueaf tutulacagi gibi limaniii middet-i imtiyaziyyesi zarfinda rihtim ve liman ile miiteferricatina
ca'id arazi ve sermaye lizerine bir gline virgl tarh olunmiyacak ve yalfiiz isbu mukavelename ile merbit
sartname tamga resminden vareste olacakdir. Su kadar ki eshab-1 imtiyaz liman ve rihtimifi isledilmesine
miiteferri¢ mucamelatinda tamga nizamnamesi ahkamina tabic olacaklardir.” (Salname-i Vilayet-i Beyrut,
1310r: 285). Karar igin BOA. BEO. 1616-76153 (5 Ca. 1315.)

8 BOA. BEO. 1137-8541 (17 M. 1316h.)

% BOA. BEO. 1248-93568 (15 S. 1316h.)

67 BOA. BEO. 1320-98948 (23 M. 1317h.)
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sozlesmenin sekizinci maddesindeki “limanii miiddet-i imtiyaziyyesi zarfinda rihtim ve
liman ile miiteferricatina a'id arazi ve sermaye iizerine bir giine virgii tarh olunmayacak”
ifadesinden ortaya c¢ikmaktadir. Sirket temsilcileri bu maddeden hareketle sirket
tarafindan heniiz satis1 yapilmayan ya da sirkete herhangi bir gelir getirmeyen bolgeler
icin sirketin vergiye tabi tutulmasinin miimkiin olmayacagini savunmaktadir. Meclis ise
soz konusu ifadenin sadece imtiyaz siiresince liman ve liman ile ilgili arazi ve bunlara
dahil sermaye ile ilgili oldugunu eklemektedir. Imtiyaz siiresi sona erdikten sonra tesisin
devlete devredilen kisimlarindan harig¢ kalan ve sirketce alinacak kisimlarin ise tamamen
sirket menfaatine dahil olmasindan dolayr arazinin heniiz bos olmasinin bir fark
yaratmayacagina karar vermistir. Ote yandan sdzlesmenin yirmi yedinci maddesinden
hareketle denizden doldurulan bolgeler, istimlakten elde edilen arsalar ve kamu yararina
ayrilmamis mahaller de tamamen sirkete ait kabul edildiginden bolgenin vergiye tabi
tutulacag1 hususunda bir beis goriilmemistir.%8 Ancak sirket alanmna dahil edilen bu
bolgeler ne zaman satilir ya da ne zaman gelir getirir hale gelirse o zaman vergi alinmaya
baslanacagina karar kilinmis ve bu karar Maliye Nezareti ile Ticaret ve Nafia Nezareti’ne

de aynen aktarilarak mesele bir y1l dort ay on giin sonra simdilik halledilebilmistir.®°

Yukarida bahsedilen sekizinci maddenin bdylesi bir anonim sirket sdzlesmesinde neden
yer aldig1 konusunda pek ¢ok yorum yapilabilir. Limanin modernlestirilebilmesi i¢in
gereken meblagin devlet tarafindan karsilanamiyor olusu ve devletin bu is i¢in yabanci
sermayeye mahkim olmasi boylesi bir maddenin konulmasina sebep olarak gosterilebilir.
Ancak bunun spekiilatif bir yorum oldugunu belirtmekte fayda vardir. Zira bu denli kesin
bir yorum yapabilmek i¢in Osmanli Imparatorlugu’nda bayindirlik faaliyetlerinin anonim
tesebbiislere devredilmesiyle ilgili usulleri tekrar incelemek ve imparatorlukta bilhassa
diger liman ve rihtim yapim ve onarimlariyla ilgili diizenlenen sézlesmelerdeki

maddelerde de benzer hiikiimlerin olup olmadigini irdelemek gerekmektedir. Kesin bir

8 «Yirmi yedinci madde: <Ameliyatifi te'sisi hasebiyle defiiz {izerinde doldurulmus olacak olan yerleriii
yiizleri ve nez¢ ve istimlakdan hasil olacak carsalar ile menafic-i cumumiyyeye mahsus mii'essesata tahsis
kilinmamis olan mahaller bihakkin eshab-1 imtiyaza ca'id olacagindan eshab-1 imtiyaz ol emrde yirmi
dordiincii maddede muharrer oldugu vechle hidmet-i cumumiyyeye tahsis kilinmasi 1dzim gelen harita ve
layihalariii kateiyyen kabuliinde tacyin olunacak olan deva'ir ve mevakic-i resmiyyeyi ifraz ve insa itdikden
sofira kusurunu emlak ii cakarifi beye ve sirasina ve ferag ve intikaline da'ir kavanin ve nizamat Devlet-i
cAliyye’ye tevfikan mucamele ve hareket eylemek sartiyla tasarruf ve istiemal furuht ideceklerdir. cUmumun
miiriir ve cubliruna tahsis kilinacak asil rihtimifi ¢arz1 yirmi metroolacak ve rihtima ¢ikacak zukaklarin carzi
dahi on metro olacakdir” (Salname-i Vilayet-i Beyrut, 1310r: 289-290).

89 BOA. MV. 98-39 (7 Ca 1317h.)
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yargtya varabilmenin tek yolu ise ancak ¢ok kapsamli bir caligma sonucunda elde edilen
verilerin desteklenebilmesiyle miimkiin olmaktadir. Bu acidan boylesi bir yorum

yapabilmek simdilik miimkiin degildir.

Liman ve rihtim ile daireler arasindaki arazi ve emlak vergisi sorununun Meclis-i
Viikelaca halledilmesinden bir siire sonra limanin faaliyetlerine basladig gortiliir. Fakat
bu sefer de Beyrut’ta bulunan Diiyin-1 Umimiye dairesi ile sorunlar yasanmustir.
Hatirlanacag lizere az yukarida Diiyin-1 Umimiye’nin tesisi akabinde tiitiin gelirlerinin
nasil dis borglara endekslendigi ve bunun icin Reji idaresi’nin nasil tertip edildiginden
bahsedilmisti.” Iste Beyrut’ta da hemen hemen tiim Osmanli vilayetlerinde oldugu gibi
DiiyGin-1 Um@miye memurlar1 bulunmaktaydi. On dort memur Beyrut’un cesitli
gelirlerine idarece el koyuyordu (Salname-i Vilayet-i Beyrut, 1310r: 232). Iste bu noktada
Beyrut Limani ve Rihtim Sirketi’nin 1893°de daha insasi tamamlanmadan faaliyete
gecerek 1893 Nisan ay1 basindan itibaren reji gemilerinden “fahis miktarda” vergi
almaktan imtina etmemesi; Almanya, Ingiltere ve Avusturya elgileri araciligiyla 20 Mart
1860 Ticaret Anlagmasi’na aykiri olmasi dolayisiyla protestolara sebep olmus; ancak
Beyrut Valisi Halid Bey’in Dahiliye Nezaretine 11 Nisan 1893 tarihinde ¢ektigi bir

telgraftan anlagildig1 iizere protestolar sonugsuz kalmistir.”

Yasanan sorunlar yalnizca bunlarla sinirli degildir. Rihtim Sirketi’nin Beyrut
Limani’ndaki isleri tekeline almasi ve esnaftan yiiksek vergiler talep etmesi, yerel
mavnacilar1 da miiskiil duruma soktugu ve yabancilarla rekabet edememelerine yol agtig
icin esnaf, Eylil 1892 ve Mayis 1895’te sonugsuz bir vergi indirim talebinde
bulunmustur.”® Bu sekilde Beyrut Liman ve Rihtim Sirketi pek ok sorun ile faaliyetlerine
antrepo, ambar ve giimriik dairelerinin ingaatinin bittigine dair Ticaret ve Nafia Nezareti
tarafindan gonderilen komisyonun olumlu raporundan sonra” ancak Temmuz 1893

tarihinde baslayabilmistir (Orha, 2017: 150).

7 Duyfin-1 Umumiye Idaresi iizerine miilahazalar igin bkz. Dipnot 9; tiitiin gelirleri {izerindeki yaptirim igin
bkz. sayfa 43-44 ve ilgili kaynaklar

"I BOA. DH. MKT. 14-45 (7 Ca. 1311h.) Liman ve Rihtim Sirketi’nin giimriik ve antrepo vergi tarifesi igin
bkz. Tablo 16, Tablo 17, Tablo 18, Tablo 19, Tablo 20 ve Tablo 21...

2BOA. BEO. 74-5544 (29 S. 1310h); BOA. DH. MKT. 379-26 (2 Z. 1312h.)

B BOA. Y. MTV. 78-220 (29 Za. 1310h.)
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Bir liman sirketinin faaliyetleri elbette liman tesisi sinirlart igerisindeki birimlerce
gerceklestirilen usullere baglidir. Bu usuller, limana gelen gemilerin barindirilmasi;
gemilerden liman ambar ve antrepolarina mal istiflenmesi; istiflenen mallarin ilgili
bolgelere nakledilmesi igin gerekli hazirliklarin yapilmasi ve limana getirilen mallarin
gemilere yiiklenmesi ile ilgili olarak bir takim ig boliimiiniin hayata gecirilmesi olarak
ozetlenebilir. Iste Beyrut Liman ve Rihtim Sirketi’nin de bu tip faaliyetleri belli bir usule
gore hayata gecirilmekteydi. Bu usullere 5 Mart 1893 tarihli bir belgeden (3 Nisan 1893
imzali) ulasilmaktadir. Buna gore sirketin ambar ve antrepolar1 ile bu tesislerden
yapilacak ithalat ve ihracat usulleri on iki fasil elli madde altinda incelenmistir. Bu
sozlesmeden “Glimriikk Ambar ve Antrepolart Nizamname-i Dahilisi”’nden Beyrut’a ithal
ve Beyrut’tan ihrac¢ olunacak veya bir limandan Beyrut’a gelip diger bir limana transit
edilecek olan her tiirlii mal ve egyanin glimriik usulleri dahilinde Beyrut Liman ve Rihtim
Sirketi ambar ve antrepolarina doldurulmasi {izerine sirketin rolii belirlenmistir. “Sirketin
Muamelat1” ise esyanin ambar ve antrepolara doldurulmasi tizerinedir. Sirket 10 tonilato
miktarinda bulunan malin gemilerden bosaltilmas1 ya da gemilere yiiklenmesi isini
tistlenebilecek ancak bu islem liman tesisi icerisinde gergeklestirilecektir. 20 tonilato
miktarinda olan mallarin liman haricindeki gemilere yiiklenmesi ise ancak gerek
gorildiigli  durumlarda ve lcreti o6dendigi slirece yine sirket tarafindan
gerceklestirilecektir. Tlgili her esya numaralandirilarak cins, deger ve agirhigina gore ayri
ayri tasnif edilecektir. Bu iglem sirasinda gerek goriiliirse mal sahibi ve mali getiren
geminin adi da ilgili cetvele eklenecektir. Talep edilmesi halinde sirket antrepolara
yiiklenen mallar i¢in bir sigorta hizmeti de uygulayabilme ehliyetine sahiptir. Mallar bu
sekilde, uygun oldugu takdirde acik ya da kapali depolarda saklanabilecektir.”* Bu

islemlerden alinan vergiler ve isleme tabi tarifeler ise su sekildedir:

74 BOA. Y. MTV. 76-86 (16 §. 1310h.)
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Tablo 16. Giimriik Antrepolar1 Tarife-i Umumisi

Giimriik Antrepolar Tarife-i Umumisi
Kurus Para

Uzeri Kapah Antrepolarda

Esyanin hin-i tesliminde antrepoda durdugu miiddet zarfinda nakil ve tebdil-i

mahal ihrag veya sa’ir ber-muamele-i usule tabi edilmeyecegi sahibi tarafindan 1 00
beyan olundugu taktirde bir hafta miiddet ve yiiz kilo i¢in veyahut bir hafta

miiddet taksimati ve yiiz kilonun taksimati i¢in

Bir hafta miiddet ve yiiz kilo veyahut bir hafta miiddet taksimati1 ve yiiz kilonun
taksimat1 i¢in esyanin balada muharrer beyannamesi oldugu taktirde 0 30

Uzeri Acik Antrepolarda

Bir hafta miiddet ve yiiz kilo igin veyahut bir hafta miiddet taksimati ve yiiz
kilonun taksimati i¢in beyannamesi bulunmayan esya igin 0 20

Bir hafta miiddet ve yiiz kilo igin veyahut bir hafta miiddet taksimati ve yiiz
kilonun taksimati i¢in mezkur beyannamesi bulunan esya i¢in 0 15
BOA. Y. MTV. 76-86 (16 S. 1310h.)

Tablo 17. Beyrut Liman ve Rihtim Sirketi Antrepolar1 Tarifesi (Umumi)

Sirket Antrepolar Tarife-i Umumisi
Kurus Para

Uzeri Kapah Antrepolarin Resmi

Bir hafta miiddet ve yiiz kilo i¢in 1
Elli kilo ve daha agagi sikletinde bulunan kabran igin 0 20
Bir hafta miiddet metro mikap (m?) i¢in 2 10

Miilahazat: Evvelen bir metro mikap (m?) hacminde olup iki yiiz kilodan diin (az) sikletinde bulunan
bilciimle esya metro mikap (m?) hesabiyla tarifeye tabi tutulur. Saniyen heniiz beda’it itmis olan beher
hafta tam hafta gibi hesap olunur.

Uzeri Acik Arazide Antrepo Resmi

Bir hafta miiddet ve metro murabba (m?) igin 5 00

Miilahazat: Giimriik resmi ita etmis olan egya sirketin antrepo ve arazisine kabul olunur
BOA. Y. MTV. 76-86 (16 S. 1310h.)
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Tablo 18. Beyrut Liman ve Rihtim Sirketi Antrepolar: Tarifesi (Hususi)

Tarife-i Hususi

Kurus Para

Yere dosenmek iizere tahta isticari:  Ddsenen her murabba (m?) igin
Miiteharrik bulmalar igin :  Bir mah miiddet ve bir metro i¢in
Emre muharrer makbuz . Beher makbuz igin

Meccanen antrepo sartnamesi ahz ve itast kabul olunur
Devr ve ferag . Beher devr ve ferag i¢in

Teslim defterleri . Beher defter icin

1 10
3 00
2 20
2 20
2 20

BOA. Y. MTV. 76-86 (16 . 1310h.)

Tablo 19. Limanin Nakliye Tarifesi

Nakliyat-1 Adiyye

Kurus Para

Elli kilodan ziyade siklette bulunan kabran i¢in : Beher yiiz kilosu
Beheri elli kilo veya daha asagi siklette bulunan kabran igin
1000 kilodan yukari olan kabran i¢in

Beher metro mikap (m?) igin

Ta’dad (sayim) olunmus olan nakliyat . Bir saat miiddet ve bir adam
igin

Vezn muamelati : Bebher yiiz kilo i¢in

Marka ve tevelliid vaz’i . Beher kap i¢in

Temevviil ahzi (mal edinme) . Beher balya veya sandiktan
Temevviil ahzi (mal edinme)..................... . Beher guvaldan

3 20
3 30
Riza-i zarfiyle
10 00
2 20
0 10
0 10
1 20
1 30

BOA. Y. MTV. 76-86 (16 S. 1310h.)

Tablo 20. Limanin Deger Uzerinden Giimriik Isleri i¢in Ongériilen Komisyon

Giimriik Muamelati

Komisyon (%)

100 Osmanli Lirasi ve daha ziyade teslimat i¢in
20’den 100 Osmanli Lirast’na kadar olan teslimat i¢in
10’dan 20 Osmanli Lirasi’na kadar olan teslimat i¢in

10 Osmanli Lirasi’ndan agag1 olan teslimat i¢in

1

2
3
4

BOA. Y. MTV. 76-86 (16 S. 1310h.)
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Tablo 21. Limanda Esya Yiikleme veya indirme I¢cin Uygulanacak Tarife

Esyanin Tahmil ve Tahliyesi I¢in Tarife-i Umumi

Acikta Duran  Gemilerden | Liman Dahilinde Duran
Tahliye veya Mezkir Gemilere | Gemilerden  veya  Mezkir

Tahliye Olundugu Takdirde Gemilere Tahliye Olundugu
Takdirde

Kurus Para Kurus Para
50 kilodan ziyade miktar igin 3 00 2 00
beher yiiz kilosu
Beheri elli kilo ve daha asagi 1 20 1 00
siklette bulunan kabran i¢in beher
kab1
Mikap (m?) hesabiyla tarifeye 3 20 2 20
tatbik edilen esya igin beher
metro mikab1
Beheri 1000 kilodan ziyade Riza-y1 Tarife ile Riza-y1 Tarife ile

siklette bulunan kabran i¢in

Tarife-i Hususi

Kurus Para Kurus Para

At ve katir ve inek beher 10 00 8 00
re’sinden

Merkep buzagi beher re’sinden 7 00 5 00
Koyun ve kegi beher re’sinden 0 15 0 10
Ziynet arabalar1 dort tekerlekli 15 00 12 00
Ziynet arabalart iki tekerlekli 10 00 8 00
Yiik arabasi ve iki tekerlekli adi 8 00 6 00
araba

Saban ve ziraata miiteallik alat 6 00 4 00

BOA. Y. MTV. 76-86 (16 S. 1310h.)

Bu tablolardan anlasiliyor ki sirketin agik ya da kapali antrepolarinda duran mallardan
hacim, agirlik ve kaldig1 giin hesabiyla birim bagina 1 ila 20 kurus arasinda iicret; %1 ila
%4 arasinda komisyon talep ettigi goriilmektedir. Bundan dolay1 sirketin belirledigi
tarifelerdeki yiikseklik nedeniyle tiiccar bolgeye yakin farkli bir liman arayisina girmistir.
Bu noktada da Ciinye Liman1 6ne ¢ikmaktadir. Ancak Cilinye Limani’nin Beyrut Limani
kadar modern bir liman olmadig1 ve daha ¢ok kacakgilik isleri ile giindeme geldigi gortiliir
(Orha, 2017: 152). Ote yandan tarifelerin bu denli yiiksek olmasi sebebiyle limanda cesitli

eylem ve protestolarin da gergeklestirildigi goriiliir.
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Kadir Yildirim, 1872-1908 yillar1 arasinda Osmanli Imparatorlugu dahilinde
gerceklestirilen isci hareketlerinden yirmi sekiz eylemin denizcilik, bes eylemin de liman
ve rthtim ile antrepo isleri lizerinde gergeklestirildigini tespit etmistir. Beyrut’ta 1908
yilinda rihtim calisanlar1 tarafindan iki eylem yapilmistir. Bu eylemler de tipki Eyliil 1892
ve Mayis 1895°te oldugu gibi” benzer sebeplerle diisiik iicretler, fahis vergiler ve adil
olmayan rekabet sikayetleri tizerine gerceklestirilmistir. Sirket ise bu eylemleri “sosyalist
sendikalara” baglamaktadir; ancak araya Beyrut Valiligi’nin girmesiyle iki taraf orta yolu
bulabilmistir (Yildirim, 2013: 226, 257-258).

> Bkz. Sayfa 75 ve dipnot 72
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3.3. BEYRUT LiIMANINDA TiCARET

Avrupa ile Dogu Akdeniz ticaretinde endiistri devriminin gemi teknolojisindeki pay1
diistiniildiigtinde buharli gemilerin hiz ve kapasite bakimindan {istiinliiklerinin, bu
teknolojiye sahip olan Ingiliz ve Fransizlara ticari ¢ikar sagladig1 anlasilmaktadir. Bu
durum Beyrut’un ticaret hacmini arttiran gelismelerdendir (Hataoglou-Martinidis,
2015:96). Osmanlilar ise burada geri planda kalmiglardir. Zira Osmanlilarin deniz
ticaretinde eski tarz gemiler hakimdir.”® 1908-1909 yillarinda Beyrut Limani’na
Osmanlilarin bir yil iginde yaptigi 2 bin 823 seferin yalnizca 73’i buharli gemilerle
gerceklestirilmisken Ingilizlerin yalmzca 119 vapurla yaptiklar seferde tasidiklari yiik
miktart Osmanlilarin yiik miktarinin toplamina oldukg¢a yakindir (Salname-i Vilayet-i
Beyrut, 1326h.: 389 i¢inde Celik, 2010: 208).

Ozlem Yildiz’m II. Mesrutiyet (1908) ile Birinci Diinya Savasi (1914) arasinda deniz
ticaretini inceledigi doktora calismasinda yer alan ve yabanci arsiv kayitlarindan
olusturdugu tablodan hareketle 1899-1911 yillar1 arasinda Beyrut Limani’na ticaret
amaciyla giren senelik ortalama 2 bin 462 yelkenli geminin tonajinin yine senelik
ortalama ile 60.782,44 ton oldugu hesaplanabilir. Ayni1 yillar arasinda senelik ortalama
925 buharli geminin sagladigi toplam tonaj ise 1.204.974,88 ton olmaktadir (Yildiz,
2012: 125-126). Trablusgarp Savasi’na kadar Britanya bandirali 1823 ticaret gemisi 2
milyon 48 bin 337 ton hacme sahipken Fransa bandirali 1020 geminin hacmi 2 milyon
319 bin 744 tondur. Osmanli gemileri ise 17 bin 897 gemiyle her ne kadar mevcudu
oldukca yukari ¢ekse de gemilerin niteliginin ¢agin gerisinde olmasi sebebiyle 733 bin
880 tonluk hacimle oldukga diisiiktiir (Yildiz, 2019, S.4, C.2: 76-78). Ote yandan
Beyrut’un cografi olarak zirai faaliyetlere pek uygun olmamasi, ticaretin daha ¢ok sinai
tiriinler lizerinde yogunlasmasina neden olmustur. Bolgenin yegane gecim kaynagi
ticarettir. Bununla birlikte ipek bocekgiligi ve turunggiller ile sinirli bir zirai faaliyet
vardir. Ancak ipek bocekeiliginin hacmi oldukga biiylik oldugu i¢in ticaretin biiytlik bir
kism1 bunun {izerinden yiiriitiilmiistiir. Liibnan ipegi Beyrut Limani’ndan c¢ikarak
Marsilya Limani ile Lyon dokuma fabrikalara adeta akmustir (Ozveren, 1994: 84).

Fransizlarin Beyrut ipegi iizerinde &zel bir ilgilerinin oldugu dogrudur. ipek ticaretini

76 Bkz. Tablo12, Tablo 13 ve Tablo 14
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eline almak isteyen Fransizlar “Portalis” adinda ilk fabrikayr bolgede 1840°ta
kurmuslardir. Birinci Diinya Savasi’na kadar kurulan 60 adet ipek fabrikasindan
bahsedilmektedir. Bunlarin 10 tanesi Fransizlara aittir (Celik, 2016, S.1, C.26: 281-284).
Ote yandan ipek iiretiminden elde edilen karin bol olmasi sebebiyle Beyrut
Limani’nda bulunan giimrilk memurlart araciligiyla kagakcilik yapildigi da
kaydedilmistir. Genel olarak silah, tiitiin ve ipek kacakc¢iliginin yapildig: goriilmektedir.
Ornegin heniiz sirket faaliyetlerine yeni basliyorken 1892 Ekim ayinda Yunan bandirali
bir gemi ile Beyrut Limani’ndan kagak tiitiin ve silah sokulmaya c¢alisilmis ancak
yakalanmustir.”” 24 Subat 1894 tarihli bir belgede ise Beyrut Limani’ndan Marsilya
Limani’na insan ve mamul kacak¢iliginin arttigr ile ilgili bir rapor Sadaret’e havale
edilmistir.”® Yine Eyliil 1913 tarihinde Ciinye Limani {izerinden Liibnan’a “hiikiimet-i
mahallinin yardimiyla” kagak tuz sokulmaya calisildig1 gériiliir.”® Bu donemde Beyrut
Limani’ndan Almanya ve Ingiltere’den benzin ve gaz yagi ile calisan zeytinyagi pres
makineleri, dokuma tezgahlar1 ve buz makineleri gibi liretim araglarinin ithalatinin da
yapildig1 kaydedilmektedir (Celik, 2013, S.16: 709-710).

1326h tarihli Beyrut Vilayet Salnamesi’nden anlasildigi tizere sirketin resmen
faaliyetlerine basladigi Temmuz 1893 yilindan Ocak 1906 yilina kadar briit gelir tablosu
ise su sekildedir:

7 BOA. BEO. 1210-90717 (26 Ca. 1316h.)
78 BOA. DH. MKT. 210-6 (18 §. 1311h.)
79 BOA. DH. ID.. 94-50 (7 Za. 1331h.)
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Tablo 22. Temmuz 1893-Ocak 1906 Beyrut Liman ve Rihtim Sirketi Gayrisafi
Hasilat1

Yillar Altin Gurus Santim (Yiizde)
1893 1.113.121 11
1894 1.587.198 51
1895 1.133.544 10
1896 2.150.949 96
1897 1.685.890 97
1898 1.590.675 44
1899 1.649.183 51
1900 2.016.273 81
1901 2.648.486 82
1902 3.153.358 69
1903 3.114.487 72
1904 3.550.491 80
1905 3.454.878 40
1906 4.022.707 14
Senelik Ortalama 2.347.945,9285 53,2

Not: Komiser Vekili: Ahmed Fehmi Bey; Isletme Miidiirii: Mésy6é Burgen?; Midir Muavini: Mosyd
Tranmble?; Rihtim Idaresi Bag Memuru: Mosy6 Filaman?; Rihtim Idaresi Muavini: Mosyé Kontak? Ve
Muasebeci: Frederick Efendi

Salname-i Vilayet-i Beyrut. 1326h.: 206

Tablo 23. 1899-1911 Yillar1 Arasinda Beyrut Limani’min ithalat-ihracat Hacmi

(milyon sterlin)

Yillar ithalat Ihracat
1899 15 1
1900 1,3 0,6
1901 15 0,5
1902 1,3 0,7
1904 14 0,9
1905 15 0,9
1907 1,6 1
1908 1,6 0,9
1909 1,6 0,7
1910 2,1 0,8
1911 1,9 0,5

Yildiz, 2019, S.4, C.2: 70-72
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Osmanli Beyrut’unun Fransizlarla olan ticari yogunlugu, basta Rihtim Sirketi olmak
tizere schirdeki baska baska sirketlerin Fransizlarin idaresinde olmasi ve sehrin daha
sonra Fransiz mandasi altinda kalmasi bdyle tablolarin olugsmasinda amil bir faktor olsa
da 1860’a kadar ithalat ve ihracattaki ¢alkantilarin temel nedeni Cebel-i Liibnan olaylar1

olarak yorumlanabilir.

1888-1914 yillar1 arasindaki veriler baz alindiginda en yiiksek ithalatin 1910 senesinde
yasandigi goriiliir. Bundan sonra ise ithalat ve ihracat aniden diismiistiir. Trablusgarp
Savagimin bundaki etkisi biiyiiktiir. Mustafa Kemal’in Edhem Pasa yerine Kurmay
Baskanligi’na atanmasi ve Derne Kumandani olarak tayiniyle beraber Trablusgarp’taki
Tiirk Direnisi’nin daha farkli bir seyir aldig1 goriiliir. Derne, Tobruk ve Bingazi’de Ali
Fethi Bey ve Neset Bey komutasindaki Tiirk Milisleri, Italyanlar1 ayr1 ayr1 pek cok
cephede yipratmislardir. Ekim 1911 tarihinden beri Mustafa Kemal 6nderligindeki direnis
kesin bir galibiyet ortaya koyamasa da Italyanlar1 geri piiskiirtmeyi basarmis ve Tiirk
Direnis harekatinin basarabilecekleri konusunda onemli bir 6rnek olmustur. Ancak
Italyanlar bir oldu-bitti ile 5 Kasim 1911°de ilhak Kararnamesi’ni yaymlamislardir. Her
ne kadar Istanbul bu karar1 tanimasa da Trablusgarp Savasi’nin etkinlik alan1 bu karardan
sonra daha da genislemistir (Kurtcephe, 1993, S.12: 361-375). Italyanlarin Dogu
Akdeniz’de istiinliigii elde tutabilme amaglar1 dogrultusunda limanlarin kontrolii kritik
bir 6neme sahipti. Nitekim Italyanlar kentin jeopolitik ve jeostratejik Snemini iyi
derecede bildikleri i¢in Beyrut’a yonelmislerdir. Subat 1912 yedi adet Italyan zirhlis1
kenti bombardiman altinda tutmustur. Bununla birlikte kentte pek ¢ok binanin yaninda
rihtim da zarar gérmiis ve bu durum limanin ithalat ihracat hacmine de olumsuz derecede
yansimistir®® Kozmopolit bir kent olan Beyrut'un neredeyse her tiirlii baymdirlik
faaliyetleri yabanci tesebbiisatin elinde oldugu i¢in bu durum Avrupa kamuoyu tarafindan
da kinanmugtir. (Umar, 2001, C. XVII, S.51: 727-784). En yiiksek ihracat ise 1889 yilinda
yasanmistir.8! 1859°da Thrag edilen iiriinlere bakildiginda daha gok bélgede yetisen
hububat, turunggiller, meyan kokii ve ham ipek oldugu goriilmektedir. Ipek bu tarihte
Fransa ve Ingiltere’ye 700 bin kilogramin iizerinde gonderilmistir. Ithalat ise sinai
iiriinlerine dayanmaktadir. Basta Fransa olmak {izere Ingiltere, Almanya, Avusturya,

Belgika ve Italya, Beyrut’un ithalat yaptig iilkelerdir.

80 Bkz. Tablo 23; Ek VI Ek VII, Ek VIII ve Ek IX
81 Bkz. Tablo 23
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Beyrut Limani boylece Trablusgarp Savasi’na kadar bolgenin yiizde otuz beslik ithalat ve
ihracat hacmini karsilamistir (Fawaz, 1983: 64; Celik, 2013, S.16 :710). Ancak
Trablusgarp Savasi’ndan sonra Birinci Diinya Savasi oncesinde genel olarak yiiksek
miktarda hububat ihtiyaci duyuldugundan bolgede genel olarak bu konuda acik ¢ikmaistir.
Birinci Diinya Savasi’yla birlikte tim Dogu Akdeniz’de neredeyse her tiirlii ticaret
durmustur. Savas dncesinde ipek ticareti Beyrut tizerinden Fransizlar araciligi ile Avrupa
yonlii yapilirken savas sebebiyle bu tamamen durmustur. Para deger kaybetmis, disariya
gbo¢ verilmistir. Ancak Marunilerin dini baglardan otiirii Fransizlar1 desteklemeleri,
Fransiz Mandast’nin (1920-1943) kurulmasinda biiyiik katkilar saglamistir (Elisséeft,
1960, C.1: 1137-1138; Pamuk, 2012: 140-141). Nitekim 1923 senesinde tamamiyla
Fransiz yonetimi altinda bulunan sirketin net kar1, 6 Temmuz tarihli toplantidan sonra 2
milyon 780 bin 333 frank olarak hesaplanmistir. Hissesi de 67 franktan iglem gérmektedir
(Journal de Finance, 6 Juillet 1923: 8).

**
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SONUC

Beyrut, Dogu Akdeniz’in diger limanlarindan farkli bir goriintii ¢izmistir. Kentin
konumundan o6tiirii ekonomik agidan siirekli Sam’dan ve artalanindan faydalanmasi;
hacmi biiyiidilk¢e zaruretten dolayr kent iizerinde gergeklestirilen idari reformlarin
bolgedeki yonetimi kademeli olarak rahatlatmasi ve bolgedeki Fransiz unsurlarin
yatirim faaliyetleri ile ticari hayatin canli tutulmasi, hepsi birden kii¢lik bir sancagin
Dogu Akdeniz’in en 6nemli limanma doniismesini saglamistir. Ancak uzun vadede
kentin ekonomik yapisinin tiim ticari hareketlilige ragmen yiprandigi goriilecektir.
Bolgenin yegane iiretimi olan ham ipegin sinai liriine donistiiriilememesi ve hammadde
olarak disariya satilmasi, yerel Diirzi ve Maruni {ireticiyi olumsuz yonde etkileyecektir.
Baglarda her ne kadar getirisi bol olsa da yukarda da bahsedildigi gibi Fransizlarin
fabrikalar agmak suretiyle iiretimi yavas yavas tek eline almasi, kentteki Fransiz okullari
ve misyonerlerinin faaliyetleriyle birlesince Beyrut’ta egemenlik Fransizlarin olacaktir.
Ustelik Fransizlar, bolgede iki bin kadar niifuslar1 ile en kalabalik olduklar1 bir dsnemde,

neredeyse tiim ticari ag1 ele gegirerek bunu basarmiglardir (Ozveren, 1996: 76).

Tiim bu siirecin olugmasini saglayan temel etmen elbette Endiistri Devrimi’nin XIX.
yiizyilin ilk ¢eyreginden itibaren tiim diinyada ticaret algisini degistirmesidir. Nitekim
Britanya, Fransa, Avusturya ve Almanya gibi 6ncii ekonomiler, ellerindeki buharli ticaret
gemilerini tim Dogu Akdeniz deniz ticaretine yetecek kadar arttirabilmistir. Osmanli
Imparatorlugu’nun bu duruma ekonomik, siyasi ve teknolojik anlamlarda cevap
verememesi; 6zellikle Osmanli Imparatorlugu ile Britanya arasinda akdedilen 16 Agustos
1838 Balta Limani Antlagmasi’ndan sonra, Dogu Akdeniz trafigi igerisinde Beyrut’u
klasik bir ithalat limanina ¢evirirken bolgeden hammadde ¢ikisinin da temel kapist haline
getirmistir. Boylece Osmanli Imparatorlugu limanlari, ¢ogunlugu Ingiliz ve Fransiz
olmak tizere pek ¢ok Avrupa sermayeli armatiir sirketlerinin akinina ugramistir. Bununla
beraber devletin giimriik siyaseti de bu yabanci devlet ya da tiiccarlarin isteklerine gore

sekillenmistir.

Ote yandan 1833-1840 yillar1 arasinda Liibnan da dahil olmak iizere Sam idaresinin

Kavalali Mehmed Ali Pasa’nin eline gecmesiyle birlikte hem Beyrut bolgenin idari
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anlamda merkezi olmus hem de Fransizlar Mehmed Ali Pasa ve Maruniler ile olan
ittifaklar1 miinasebetiyle kentteki niifuzlarini arttirabilmislerdir. 1861 yilinda “Cebel-i
Liibnan Olaylar1” dahilinde gerceklestirilen ¢atismalar ve isyanlarin bastirilmasi sirasinda
kent ve limanin zarar gérmesi, Beyrut’ta bayindirlik faaliyetlerinin yeniden ele alinmasini
mecbur kilmistir. Elbette tiim bu bayindirlik faaliyetleri devletin XIX. yiizyilda i¢erisinde

bulundugu siyasal ve ekonomik sebeplerle yabanci girisimler araciligiyla olmustur.

Beyrut Limani’nin, Fransiz sermayesine dayali anonim bir sirket araciligiyla
modernlestirilmesi; sirketin tesis edildigi yil olan 1888’de Sam’dan Yafa’ya kadar Beyrut
Limani’n1 da kapsayan bir demiryolu projesine girismeleriyle birlestirildiginde bolgenin
en karli yatirnmlarindan biri haline gelmistir. Sirketin 1893’te resmen faaliyetlerine
baslamasi ve ilk on {i¢ y1l igerisinde yillik gelirini dorde katlamasi bu sayededir. Nitekim
Beyrut Liman ve Rihtim Sirketi sayesinde Beyrut Limani, tiim imparatorluk limanlari
arasinda Istanbul ve Izmir’den sonra iigiincii en biiyiik liman olmaktadir. Ancak en
nihayetinde Beyrut’'un hemen hemen tiim ekonomi ve bayindirlik olanaklar1 Fransiz ve
Ingiliz girisimlerin elindedir. Dolayisiyla bélgedeki kalkinmanin kisitli oldugu ve artan
ticaret hacminin Osmanli Imparatorlugu’nun igerisinde bulundugu ekonomik ve siyasal
iflas dolayisiyla beklenen etkiyi gosteremedigi iddia edilebilir. Beyrut Liman ve Rihtim
Sirketi’nin “yabanci sermayeye dayali” bir Osmanli anonim sirketi olmasi da bu etkinin

en giizel ornegidir.

Sirketin devletle olan iliskileri de bu bakimdan olduk¢a sorunludur. Devlet ile sirket
arasinda yasanan arazi ve emlak vergisi sorunlari, bolgedeki yerel esnaf'ile sirket arasinda
¢ikan fiyat tartismalart ve Beyrut’ta bulunan Diiyin-1 Umimiye Idaresi ve Reji
temsilcileriyle yasanan tarife ve iicret problemleri gibi durumlar bdlgenin en 6nemli
ticaret kapist olan Beyrut Limani’nin idare biciminde ya da devletin bolgedeki
otoritesinde sorunlar oldugunu géstermektedir. Bu durumun en onemli kanitt da ilgili
boliimde anlatilmaya calisildigi iizere sirket sdzlesmesinin sekizinci maddesinde yer alan
Ve imtiyaz siiresi boyunca sirketin arazi ve emlak vergisi usullerinden muaf tutulmasini
saglayan esaslardir. Osmanli yonetiminin bu durumda benimsedigi siyaset ise Sura-y1
Devlet ve bolgedeki Riisumat daireleri aracilifiyla yliriitilmeye ¢alisilan denge
siyasetinden Oteye gidememistir. Nitekim Beyrut Valisi Halid Bey de gerek devlet gerek

reji temsilcileri ve gerekse de bolgedeki yerel esnaf ile sirket arasinda ¢ikan sorunlarda
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kesin bir durus gosterme gayretinde olsa da biitiin taraflarin kabul edebilecegi kararlar

vermistir.

Bu sekilde, yiizyilin sonuna dogru Dogu Akdeniz’in en 6nemli ticaret kapisi olan Beyrut
Limani’nda kurulan anonim bir rihtim isletmeciliginin gerek yonetim yapist gerekse de
faaliyetlerinden hareketle bolgede adeta tekellestigi goriiliir. Ustelik bu tip bir sirket
yapisinin  kurulmasi bizzat devletin benimsedigi ya da mecbur kaldigi ekonomi
siyasetinin bir sonucudur. Ancak gerek Trablusgarp Savasi’ndan sonra Italyanlarmn 1912
yilinda Akdeniz’de {stlinligii ele almak adina Beyrut’a yonelmeleri ve limam
bombalamalar1 gerekse de Birinci Diinya Savasi’yla beraber bdlgede ticaretin durma
noktasina gelmesi Beyrut’ta liman islerini de durdurmus ve kentte liman O6zelinde

bayindirlik faaliyetleri bir kez daha ele alinmak zorunda kalmistir.
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