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denilen þirket-i i‘tibâriyyeler” hakkýnda bir
örnek göstermek ve Boðaziçi’nde oturan-
larýn þehre geliþ gidiþlerini kolaylaþtýrmak
olarak açýklanmýþtýr. Þirketin kurulmasýy-
la ilgili lâyiha Sultan Abdülmecid tarafýn-
dan onaylandýktan sonra (Takvîm-i Vekå-
yi‘, nr. 436, 10 Muharrem 1267, s. 1-2) çý-
karýlan fermanla, Ýstanbul ile Boðaziçi’nin
Anadolu ve Rumeli kýyýsýnda inþa edilecek
iskeleler arasýnda vapur iþletme imtiyaz
ve tekeli yirmi beþ yýl süreyle Þirket-i Hay-
riyye’ye verilmiþ, Haliç bu imtiyaza dahil
edilmemiþtir. Aslýnda bu giriþimden önce
Boðaziçi’nde oturan devlet memurlarý için
Tersâne-i Âmire vapurlarýndan biri tahsis
edilmiþti; ancak sabah ve akþam yapýlan
bu seferler ihtiyacý karþýlamaktan uzaktý
(Takvîm-i Vekåyi‘, nr. 443, 24 Rebîülâhir
1267, s. 1, nr. 445; 29 Cemâziyelevvel 1267,
s. 3).

Baþlangýçta 45.000 lira olarak belirle-
nen þirketin sermayesi her biri 30 lira de-
ðerinde 1500 hisse senedine bölündü. Fa-
kat daha sonra bu sermayenin þirketin yap-
masý öngörülen faaliyetlere yetmeyeceði
anlaþýlýnca 500 hisse senedi daha çýkarýl-
dý. Sultan Abdülmecid, annesi Bezmiâlem
Vâlide Sultan, vükelâ, memur ve serma-
yedarlar 7 Aralýk 1850 tarihi itibariyle 830
hisse senedi satýn almýþ bulunuyordu (Ce-
rîde-i Havâdis, nr. 509, 2 Safer 1267, s. 2).
Vak‘anüvis Ahmed Lutfi Efendi, hisse se-
netlerinden satýn almalarý için Sadrazam
Mustafa Reþid Paþa’nýn memurlarla ser-
maye sahiplerini teþvik ettiðini ve çoðunun
Reþid Paþa’nýn hatýrý için senet aldýðýný be-
lirtmektedir. Özellikle memurlar hisse se-
nedi alabilmek için sarraf ve bankerlere
borçlanmýþtý.

Osmanlý kamuoyu anonim þirket tarzý-
na alýþýk olmadýðýndan ilk dönemlerde þir-
ketin idare biçiminin tesbitinde bazý so-
runlar çýktý. Þirketin idaresi geçici olarak
Mösyö Lafonten adlý bir kiþiye ihale edildi;
ancak birkaç ay sonra senelik 10.500 lira
bedel karþýlýðýnda altý yýl süreyle Antuvan
Kalcýyan ve Agop Bilezikçiyan’a iltizama ve-
rildi (10 Rebîülevvel 1268 / 3 Ocak 1852). Ýn-
giltere’den getirtilen yandan çarklý dört
vapur 1852 yýlýnýn ilkbaharýndan itibaren
Boðaziçi’nde sefere baþladý (Takvîm-i Ve-
kåyi‘, nr. 465, 22 Cemâziyelevvel 1268, s.
2). Ýþletmeyi alanlarýn, sürelerinin dolma-
sýný beklemeden 27 Haziran 1854’te iþi bý-
rakmalarý üzerine Ali Hilmi Efendi’nin baþ-
kanlýðýnda þirketin ilk idare meclisi oluþ-
turuldu. 1866 Aðustosunun ortalarýndan
itibaren 1895’e kadar müdürlük yapan ve
1875’te bir ara azledildiyse de iþlerin kö-
tüye gitmesi üzerine tekrar göreve geti-
rilen Hüseyin Hâki Efendi’nin zamaný þir-
ketin en parlak dönemlerinden biridir. Bu
dönemde vapur sayýsý on altýdan kýrk altý-
ya çýkarýldýðý gibi Hüseyin Hâki’nin çizim-
lerini Ýngiliz mühendislerine yaptýrdýðý Su-
hûlet isimli ilk araba vapuru 1870’te hiz-
mete girdi. Birinci seferini Kabataþ-Üskü-
dar arasýnda yapan Suhûlet’in ilk yükü top
arabalarýydý. 1900 yýlýndan itibaren uskur-
lu vapurlara geçilmesi kararlaþtýrýldý.

Bahçekapý’daki Nâfia Haný’nda bulunan
þirketin idarehanesi buranýn yeterli gel-
memesi üzerine Galata’da Mehmed Ali
Paþa Haný’na nakledildi. Bundan sonra Ga-
lata’da Tuzlayýcý Haný’ný, eski balýkhane bi-
nasýný ve Sirkeci’de Kosova Haný’ný idare
merkezi olarak kullanan þirket, 1911’de
Galata’da Fermeneciler sokaðýnda kendi
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Boðaziçi’nde
yolcu taþýmak amacýyla kurulan

ilk yerli anonim þirket.
˜ ™

Ýstanbul’da Boðaziçi’nde bir taþýma þir-
keti kurma fikri Keçecizâde Fuad Paþa ile
Ahmed Cevdet Paþa’dan gelmiþtir. Þirke-
tin kuruluþ amacý, “Avrupa’ca büyük ser-
vet ve mamuriyeti mûcib olan ve anonim

ÞÝRKET-i HAYRÝYYE
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Þirket-i Hayriyye’ye ait bilet ve jetonlar

Þirket-i Hayriyye’nin ilk hisse senedi (BA, Y.PRK.TNF, 1/9)
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ÞÝRKET-i HAYRÝYYE

istemeleri üzerine yolcular ücret ödemeyi
reddederek idare merkezine gidip þirketi
protesto etti. Öte yandan þirket masraf-
larýn artmasýný ve kaimeyi bahane ederek
bilet ücretlerine zam yaptý; ancak halkýn
tepkisinden çekinen hükümet bunu onay-
lamadý. Fakat bir süre sonra, devam eden
olumsuz þartlar yüzünden bir ara faaliyet-
lerini durdurmayý bile düþünen þirketin ta-
þýma ücretlerine zam yapýldý. Öte yandan
þirket, çalýþanlarýnýn maaþlarýný % 30 ora-
nýnda arttýrdý. Kâðýt paranýn kaldýrýlmasý-
nýn ardýndan taþýma ücretleri önceki oran-
larýna indirilerek sikkeyle tahsil edilmeye
baþlandý. 1881 yýlýnýn ortalarýndan itibaren
giþe sistemine geçildi.

29 Ekim 1888 tarihinde imtiyaz süresi-
nin otuz yýl daha uzatýlmasý dolayýsýyla þir-
ketin iç tüzüðü yenilendiði gibi sermaye-
si de 200.000 liraya çýkarýldý ve her biri 20
lira deðerinde 10.000 hisse senedine bö-
lündü. Yýllýk % 5 faiz getirisi olan hisse se-
netleri sadece Osmanlý tebaasýnca satýn
alýnabiliyordu. Bu düzenleme sýrasýnda ida-
re meclisi baþkanýnýn görev süresi dört yýl
olarak belirlendi ve idare meclisinin yetki-
leri arttýrýldý. 20 Temmuz 1903 tarihinden
itibaren þirketin imtiyaz süresi elli yýl da-
ha uzatýldý. 12 Ekim 1910’da þirket iç tü-
züðü tekrar düzenlendi. Þirketin bir Os-
manlý anonim þirketi olduðuna vurgu ya-
pýlarak hissedarlarýn, idare meclisi üyele-
rinin ve bütün çalýþanlarýnýn Osmanlý uy-
ruklu olmasý þartý getirildi. Yabancýlar sa-
dece teknik iþlerde çalýþtýrýlýyordu. Ser-
maye miktarýnda deðiþiklik yapýlmadan
hisse senetlerinin deðeri 5 liraya indirildi,
böylece senet sayýsý 40.000’e çýkmýþ oldu.
Diðer bir yenilik de genel kurulun Ticaret
nâzýrý yerine idare meclisi baþkanýnýn riya-

setinde toplanmasýydý. Þirket iþleri, idare
meclisi tarafýndan seçilen bir genel mü-
dürle iki müdürden oluþan bir müdürler
heyetine ihale edildi.

Þirketin Hasköy’de 1861’de inþa edilen
ve daha ziyade vapurlarýn bakým ve ona-
rýmýyla uðraþan bir tersanesiyle Galata’-
da tamir atölyeleri mevcuttu. 1913 yýlý iti-
bariyle vapur, iskele, atölye ve idare mer-
kezlerinde toplam 887 kiþi çalýþmaktaydý.
29 Ekim 1888 tarihli þartnâmede yer alan,
maaþlardan yapýlacak % 4’lük bir kesinti
karþýlýðýnda çalýþanlara emeklilik hakký ve-
rilmesi amacýyla bir fon oluþturulmasýna
dair maddeye göre 20 Mayýs 1893’te Þir-
ket-i Hayriyye Müstahdemînîne Mahsus
Tekaüt Sandýðý Nizamnâmesi yayýmlandý.
Böylece yirmi beþ yýlýný dolduranlara ma-
aþlarýnýn üçte biri oranýnda bir ücretle
emeklilik hakký tanýndý. Emeklilik þartlarý
1914 ve 1924’te tekrar düzenlendi.

Þirket çalýþanlarý, maaþlarýnýn ve çalýþ-
ma þartlarýnýn iyileþtirilmesi talebiyle za-
man zaman greve teþebbüs etti. Kaptan-
lar Aralýk 1878’de, diðer çalýþanlar Mart
1879’da zam isteðiyle þirkete baþvurdu-
lar; ancak olumsuz cevap almalarý üzeri-
ne 20 Mayýs’ta greve gittiler. II. Meþruti-
yet’ten sonraki büyük grev dalgasýnda 24
Eylül 1908’de Hasköy Tersanesi iþçileri grev
yaptýysa da güvenlik güçlerinin müdaha-
lesiyle eylemlerine son verdiler. 11 Aðus-
tos 1924’te iþçiler arasýnda dayanýþmayý
güçlendirmek amacýyla Þirket-i Hayriyye
Amele Cemiyeti kuruldu. Amele Cemiyeti
vasýtasýyla 19 Aðustos 1925’te büyük bir
grev giriþimi gerçekleþtirildi. Ateþçiler ça-
lýþma þartlarýnýn iyileþtirilmesi ve maaþla-
rýnýn arttýrýlmasý talebiyle greve gitti; an-
cak hükümetin aldýðý bazý tedbirlerle bu
giriþim de baþarýsýzlýða uðratýldý.

mülkü olan arsa üzerinde inþa edilen bi-
nasýna taþýndý. Vapurlarýn çalýþtýðý hatlar
ve uðradýðý iskeleler talep ve nüfus yoðun-
luðuna göre zaman içerisinde deðiþti. Ni-
tekim þirketin faaliyet alaný Ayastefanos’a
(Yeþilköy) kadar geniþletildi, hatta bir ara
Ýdâre-i Mahsûsa’nýn imtiyaz alanýna giren
Adalar’a seferler düzenlendi. Ýlk vapur is-
kelelerinde kapalý yolcu salonlarý yoktu, da-
ha sonra bekleme salonlarý yapýldý. 1912’-
de Galata Köprüsü ve Boðaziçi’ndeki iske-
lelerde yeni salonlar inþa edildiði gibi köp-
rüdeki salonlar elektrikle aydýnlatýldý. Þir-
ketin bilinen ilk nizamnâmesi 31 Aralýk
1872 tarihlidir. Bu tarihte imtiyaz süresi-
nin on yýl daha uzatýlmasý karþýlýðýnda þir-
ketin yýllýk net kârýnýn % 5’i þehremâneti-
ne tahsis edildi. Ticaret Nezâreti’nin gö-
zetimi altýnda bulunan þirketin yönetim
organlarý genel kurulla idare meclisiydi;
ayrýca maaþlý bir þirket müdürü vardý. Ge-
nel kurul nâzýrýn baþkanlýðýnda toplanýr-
dý. Ýdare meclisi üyeleri baþkaný ve þirket
müdürünü, genel kurulun alacaðý karar-
dan sonra çýkacak olan padiþah iradesiy-
le deðiþtirebilirdi. Dört üye ile bir baþkan-
dan meydana gelen idare meclisinin üye-
leri iki yýllýðýna, baþkan ise süresiz olarak
seçilirdi.

1877-1878 Osmanlý-Rus Savaþý’nýn mas-
raflarýný karþýlayabilmek için hükümetin
kâðýt para (kaime) çýkarmak zorunda kal-
masý piyasadaki dengeleri bozdu. Þirket
görevlilerinin yolculardan deðeri düþmek-
te olan kaime yerine sikke talep etmeleri
veya kâðýt parayý rayicinin altýnda almak
istemeleri sýk sýk tartýþmalara yol açmak-
taydý. Hükümetin müdahalesi de sorunu
çözemedi ve Üsküdar vapurundaki görev-
lilerin kaimeyi yine düþük fiyattan almak

Þirket-i Hayriyye’nin Galata’daki idarî merkezi ile bilet basým dairesi

Þirket-i Hayriyye Ýdare Meclisi’nin bir toplantýsý
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Cumhuriyet’in ilânýndan sonra Anka-
ra’nýn baþþehir olmasý üzerine memurla-
rýn Ankara’ya gitmesi, tramvay ve otobüs
gibi nakil vasýtalarýnýn geliþmesi, baþta
Rumlar olmak üzere gayri müslimlerin ül-
keden ayrýlmasý neticesinde þehrin nüfu-
sunun azalmasý þirketin gelirlerini olum-
suz yönde etkiledi. Bütün bunlara II. Dün-
ya Savaþý’nýn piyasalarda ve ülke içinde yol
açtýðý sýkýntýlar eklenince þirketin devam
etmesi hayli zorlaþtý. Þirket yöneticileri, im-
tiyaz süresi 1953’te sona erecek olmasýna
raðmen 1943’te þirketin devlet tarafýndan
satýn alýnmasý için hükümete baþvurdu ve
20 Ekim 1944’te þirketin 2.550.000 lira
karþýlýðýnda hükümetçe satýn alýnmasýna
karar verildi. Hükümetin bu kararý 24 Ocak
1945 tarih ve 4697 sayýlý kanunla onay-
landý. Doksan beþ yýla yaklaþan bir faaliyet
hayatýndan sonra Þirket-i Hayriyye bütün
mal varlýðýyla birlikte Devlet Denizyolla-
rý ve Limanlarý Umum Müdürlüðü’ne dev-
redildi.
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Ebü’l-Hâris el-Melikü’l-Mansûr
Emîrü’l-cüyûþ Esedüddîn Þîrkûh

b. Þâdî b. Mervân
(ö. 564/1169)

Nûreddin Mahmud Zengî dönemi
devlet adamý ve kumandan,

Fâtýmî veziri.
˜ ™

Selâhaddîn-i Eyyûbî’nin amcasýdýr. Eyyû-
bî ailesi önceleri Duvîn’de Þeddâdîler’in hiz-
metinde bulunuyordu. Baðdat þahnesi
Bihrûz el-Hâdim’in yakýn dostu olan Þâdî,
oðullarý Necmeddin Eyyûb ve Þîrkûh’la be-
raber onun hizmetine girdi. Bihrûz’un Tik-
rît’e vali tayin ettiði Þâdî’nin ölümünün ar-
dýndan bu göreve oðlu Eyyûb getirildi. Þîr-
kûh da aðabeyine yardýmcý olarak onunla
birlikte kaldý. Bir müddet sonra Bihrûz’la
aralarý bozulan iki kardeþ 532 (1137) yý-
lýnda Musul’a gidip Ýmâdüddin Zengî’nin
hizmetine girdi ve onun Haçlýlar’la müca-
delesinde aktif rol oynadý. Ýmâdüddin Zen-
gî’nin öldürülmesinin ardýndan (541/1146)
Halep’te yönetimi ele geçiren Nûreddin
Mahmud Zengî’nin en büyük yardýmcýsý
Þîrkûh oldu. Ýmâdüddin Zengî’nin ölüm
haberini alan Urfa Kontu II. Joscelin’in iç
kale dýþýnda Urfa’yý zaptetmesi üzerine
Nûreddin Mahmud ve Emîr Savar ile Þîr-
kûh Urfa’ya gidip þehri kurtardýlar. Receb
543’te (Kasým 1148) Antakya yakýnlarýn-
daki Yaðra’da ve Safer 544’te (Haziran
1149) Azâz yakýnlarýndaki Ýnnib’de (Ýnab)
Haçlýlar’ý ve Ýsmâilîler’i maðlûp ettiler. Gös-
terdiði kahramanlýktan dolayý Nûreddin
Mahmud, Artah Kalesi’ni Þîrkûh’a verdi.

Nûreddin Mahmud Zengî, Suriye’de Ýs-
lâm birliðinin saðlanmasý açýsýndan önem-
li bir konumda olan Dýmaþk’ý muhasara et-
tiðinde Dýmaþklýlar adýna Necmeddin Ey-
yûb, Nûreddin Mahmud’u temsilen de Þîr-
kûh görüþmelere katýldý. Ancak Dýmaþk-
lýlar yapýlan anlaþmaya baðlý kalmayýnca
Þîrkûh aðabeyi Necmeddin Eyyûb ile te-
masa geçerek Dýmaþk’ýn ele geçirilmesini
saðladý (549/1154). Bu olaydan sonra Nû-
reddin Mahmud Zengî, Þîrkûh’u ordu ku-
mandanlýðýna ve Eyyûb’u Dýmaþk valiliði-
ne tayin etti. Þîrkûh, Nûreddin’in aðýr bir
hastalýða yakalandýðý esnada yönetimi ele
geçirmeye çalýþan kardeþi Nusretüddin’e
engel oldu. 555’te (1160) Dýmaþk-Teymâ-
Hayber üzerinden hacca gitti.

Dýrgam b. Âmir ile girdiði mücadeleyi
kaybederek azledilen Fâtýmî Veziri Þâver
b. Mücîr, Nûreddin Mahmud’a sýðýndý ve
ondan yardým istedi (558/1163). Nûred-

Hükümet, savaþ dönemlerinde asker ve
mühimmat nakli için þirketin vapurlarýn-
dan yararlandý. Vapurlar 1877-1878 Os-
manlý-Rus Savaþý, 1911 Trablusgarp Sava-
þý ve 1912-1913 Balkan savaþlarý sýrasýn-
da bu amaçla kullanýldý. I. Dünya Savaþý es-
nasýnda at ve katýrlar dahil olmak üzere
bütün nakil vasýtalarýna el koyan hükümet
þirketin bazý vapurlarýný da kiraladý. Bun-
larýn bir kýsmý nakliye, bir kýsmý da yara-
lýlarýn tedavisi gayesiyle Hilâliahmer Ce-
miyeti için kullanýldý. On vapur düþman sal-
dýrýsý veya mayýna çarpma gibi sebepler-
le battý. Hükümet batan, hasar gören ya-
hut satýn alýnan vapurlarýn bedelini savaþ-
tan sonra þirkete ödedi.

Savaþ yýllarýnda Þirket-i Hayriyye ve do-
layýsýyla þirket çalýþanlarý zor bir dönem
geçirdi. 1913’te taþýdýðý yolcularýn sayýsý
18.613.453’e ulaþan þirket bir yandan mas-
raflarýn ve özellikle kömür fiyatlarýnýn art-
masý, diðer yandan hükümetin vapurlarýn
bir kýsmýna el koymasý yüzünden sefer sa-
yýsýný azaltmak mecburiyetinde kaldý. Bir
ara yolcu vapuru sayýsý altýya kadar düþ-
tü. Bu durum halkla þirketi karþý karþýya
getirdi. Bu olumsuz þartlara raðmen þir-
ket 8 Aralýk 1918 tarihine kadar vapur üc-
retlerine zam yapmadý, ancak bu tarih-
ten sonraki bir yýl içerisinde bilet fiyatlarý
% 400 arttýrýldý. Boðaziçi halký buna kar-
þýlýk Boðaziçi Ahalisi Hukukunu Müdafaa
Cemiyeti adýyla bir teþkilât kurdu. Kâr ora-
ný azalan þirket buna raðmen çalýþanlarý-
na zam yapmak zorunda kaldý.

ÞÎRKÛH el-MANSÛR

Þirket-i Hayriyye’nin yandan çarklý (13 numaralý) Galata vapu-

ru ile ilk arabalý vapurlardan 27 numaralý Sâhilbend


