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TAKDIM

Marmara Universitesi iktisat Fakiiltesi iktisat Boliimii iktisat Tarihi Anabilim Dall
ve TITAP (Tiirkiye iktisat Tarihi Arastirmalari Platformu) tarafindan diizenlenen VIII.
Tiirk Deniz Ticareti Tarihi Sempozyumu 27-28 Mayis 2016 tarihinde istanbul yapildi.
Sempozyum arkeologlardan, miizikseverlerden, tarihgilere Tiirkiye deniz ticareti
tarihi ile ilgilenen arastirmaci ve akademisyenlerin bir araya geldikleri énemli bir
akademik bulusma niteligi tasimaktadir.

Her yil oldugu gibi bu yil da sempozyumun bir ana temasi bulunmaktaydi. Bu
tema, Montré Antlasmasi’nin 80. yildéniimi nedeniyle “80. Yilinda Tiirk Bogazlari,
Marmara Denizi ve istanbul” olarak belirlendi. Sempozyumun ana temasi, Montré
Antlagmasi nedeniyle Tiirk Bogazlar olmakla birlikte, konu cesitliligi acisindan
bakildiginda sempozyumun daha 6nce yapilan yedi tanesinden farkl olarak tarihin
yani sira sanat ve kiltiirli de icine katma ¢abasi olmustur. Bu baglamda arkeolojiden,
iktisada, edebiyattan sanat tarihine kadar genis bir yelpaze olusturan alanlardan
bildiriler sunulmustur. Dolayisiyla sempozyuma farkli alanlardan katilimlarin olmasi
bize denizcilik tarihinin artik Tlrkiye’de de interdisipliner bir alan haline gelmeye
basladigini gdstermektedir.

Tam da bu noktada sempozyumu takip imkani bulamamis okurlar ve bilim
insanlariigin oturum bashklarini anarsak bu iddiamiz aciklik kazanacaktir. Buna gére
sempozyumda “Montrd Sozlesmesi ve Tiirk Bogazlarinin Gegis Rejimi”, Montrd’ye
Gore Tiirk Bogazlarinin Kullanimi ve Deniz Trafigi”, Neolitikten Bizans’a Arkeoloji ve
Jeoloji”, “Tarihi Yarimadada Liman Kullanimi ve Ticaret”, “16. Yiizyil'da Akdeniz’de
Ticaret ve Savas”, “16. YiizyI'da Osmanl ve Akdeniz: Savas, Siyaset, istihbarat”,
istanbul’un iasesinin Temininde Deniz Ticaretinin Onemi”, “19. Yiizyi’da Osmanli
Devleti’nde Donanmanin Gelisimi”, “19. Yiizyil'da Karadeniz’de Deniz Ticareti”, “19.
YiizyIl'da Transit Ticarette Limanlarin Yeri”, “19. Yiizyil'da Osmanli Devleti’nde Deniz
Tagimacili@r”, “Osmanli Devleti'nde Emek istihdami ve Sosyal Giivenlik Meselesi”,
“Osmanl’dan Cumbhuriyet’e Deniz Hukuku, Egitimi ve Liman Yodnetimindeki
Gelisimi”, “Osmanlr'dan Tiirkiye’ye Denizcilik Tarihinde Gemi Kazalan”, “ikinci Diinya
Savasi Déneminde istanbul’da Limanlar ve Tasimacilik”, “Denizcilik Sektdriinde
Modernlesme ve Kurumsal Gelismeler”, “Tiirkiye Denizcilik Tarihinin Kaynaklari ve
Literatiir”, “Deniz Kiiltlirii ve Edebiyat” ve “Denizciligin Osmanli Minyatiir ve Tirk
Resim Sanatindaki Yeri” basliklari altinda yirmi oturum yapild. iki giin boyunca 4 ayri
salonda es zamanli olarak diizenlenen bu oturumlarda 65 bildiri sunuldu. Bu kitap
ise s6z konusu bildirilerden yayinlamasi igin yazarlari tarafindan gonderilenleri bir
araya getirmektedir.

Sempozyumun hayata gecmesinde desteklerini esirgemeyen Universitemiz basta
olmak iizere, Tiirk Tarih Kurumu, Deniz Ticaret Odasi, istanbul Ticaret Borsasi, Kog
Miizesi, Beykoz Belediyesi, Uskiidar Belediyesi, Sehir Hatlari, Arkas Holding, Kirmizi
Kedi Yayinevi, MONAD ve TIiTAP ile iktisat Tarihi Anabilim Dali arastirma gorevlilerine,
doktora ve vyilksek lisans 0grencilerimize, son olarak degerli calismalariyla
sempozyuma katkida bulunan meslektaslarimiza tesekkiir ederiz.

Sempozyum Diizenleme Kurulu

Rahmi Deniz OZBAY Erol OZVAR
Murat KORALTURK Fahri SOLAK
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AMATOR SPORTIF DENIZCILIGIN SORUNLARI®

Sezar ATMACA*

Konunun Sinirlar, Tanimlar

Bildiri, amator/sportif denizcilikle ilgili yeni rotalar izip, yol gostermek icin degil,
llkemizdeki “deniz-tekne-insan” iliskisini farkli bir cerceveye oturtabilecek dogru
diizgiin bir “harita olusturabilmek” amaciyla kaleme alinmistir. Cinkdi rota cizebilmek
icin, “navigasyon bilgisi” yaninda 6ncelikle giincel ve dogru bir “harita” gerekir.

Denizle olan iliskimiz daha ¢ok bakmak/izlemek, yolculuk keyfi lizerine kurulmus,
oldukca duygusal ve dolayl bir iliskidir. “Uc tarafimiz denizle cevrili ama denize sirtimizi
donmiisiiz” diye baslayan elestiriler denize olan tutkuyu anlamaktan/anlatmaktan uzaktir.
Clinkl bu algi “denizle ilgili” (denizel) olanla, “denizcilikle ilgili” (denizsel) olanin farkini
yok sayar. Oysa yeterince ilgimiz/iliskimiz olmayan deniz dedil, denizcilik, yani “deniz-
tekne-insan iligkisi”dir. Yazi bunun nedenlerini/niginlerini de gosterebilen bir harita
olusturabilme amacindadir. Gliniimiizde denize agiimanin, denizle yasamanin sevildigi,
“deniz-tekne-insan” iliskisinin gelistigi tilkeler genellikle tarihinden gelen, denizasir
gelismis bir deniz ticareti sayesinde “denizden yararlanma” orani yiiksek tilkelerdir
Denizden yararlananlar genel bir tasnifle denizi kullananlar® ve denizde calisanlar
olarak ikiye ayrilabilir. Denizde calisanlarin yani gemiadami®, donanma mensubu,
profesyonel balikci gibi profesyonel denizcilerin denizle iliskisi bir “is-meslek” iliskisidir.

Amator/sportif denizci ise, herhangi bir maddi kazang amaci tasimaksizin, sevgisi,
hevesi, meraki, edlencesi, sporu, hobisi i¢in “denizi kullanan” kimsedir. Glinlimiizde
“deniz-tekne-insan” iliskisinin, bu cercevede gelistigi, denizciligin “yalin (saf) ve
bireysel kaynadi”nin amator-sportif denizcilik oldugu, hatta dogru diiriist bir amator/
sportif denizcilik olmadan profesyonel denizciligin de yeterince beslenemeyecegi/
gelisemeyecegi soylenebilir.?

* Amator Denizci/Yazar, sezar@iletisim.com.tr

(1) Bu yazi, amator sportif denizciligi kiiltirel agidan ve kurumsal yapi itibariyla degerlendiren ve birbirini
besleyen/iceren asagidaki iki yazinin devami, zorunlu olarak da bazi yonlerden tekrari niteligindedir: 1)
Deniz Kiiltiirii ve Amatér Sportif Denizcilik, /skeleye Yanasan Gemiler, Denizler, Denizciler, der. Orhan
Berent, Murat Koraltiirk, icinde, s.287-306, iletisim Yay. 2013. 2) Hedefi Olmayan Tekne, https:/groups.
yahoo.com/neo/groups/denizciler/conversations/messages/10567-10571-10572  kisa versiyonu Diinya
gazetesi 20 ve 27 Eylll 2014; http://www.dunya.com/yorum-inceleme/hedefi-olmayan-tekne-239461h.htm.

(2) Denizi kullananlar tanimi genis anlamiyla yelken, kirek, kano, tiip, sorf vb. aletler kullanarak veya
yiizme, dalma, avlanma gibi faaliyetlerle denizden yararlanmayi kapsiyor. Ancak “deniz-tekne-insan”
iliskisi ana ekseninde, denizi kullananlari temsil glicii en yiiksek grup amatér-sportif denizciliktir. Amator ve
sportif ydnleri ayr ayri degerlendirmek miimkiinse de yazida bdyle bir ayrnim yapiimamis ve yazi boyunca
denizi kullananlar tanimi dar anlamiyla amator-sportif denizcilik karsiligi olarak kullaniimistir.

(3) Gemiadami: “Kaptan, gemi zabitleri, tayfalar ve gemide istihdam edilen diger kimselerdir.” (Tiirk Ticaret
Kanunu madde 821)

(4) Kendinden menkul olmakla birlikte sunlariileri siirmek de yanlis olmaz: Adim adim ve birbirini besleyen/
gelistiren bir siire¢ oldugu disiinildiginde amator/sportif denizcilik gelismeyince ne denizcilik bilgisi,
ne tekne kullanimi, ne teknik bilgiler, ne de bu alanda ¢alisanlarin profesyonellik standartlari 6rnegin
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Diinyada amator/sportif denizciligin gelistigi Ulkeler, profesyonel denizci/amator
denizci, gemiadami/amator denizci... gibi aynmlarin netlestigi/yerli yerine oturdugu
ve bu sayede kurum, mevzuat, dil, yayin, temsilci, vb. olarak amatérliigiin 6zerklestigi
ve bagimsizlastigi tlkelerdir.

Ulkemizdeki duruma bakildiginda “denizde calisan/denizi kullanan” ayriminin
belirginlesmedigi, 6zellikle bahriye ve ticaret denizciliginin “is-meslek” temelli denizcilik
algisinin kendi mesleki faaliyet alanlari disinda da “denizcilik bizden sorulur” anlayisiyla
hegemonyasini sirdiirdiigii goriiliir. Bu zihniyetin beslenmesinde amator/sportif
denizciligin de yeterli katkisi var siiphesiz. Ornegin kabotaj hakkinin Tiirk vatandaslarina
gecmesinden (1926) beri 1 Temmuz Denizcilik Bayrami olarak kutlaniyor. Deniz ticareti
ve seferiile ilgili bayramin ortaya ¢iktigi yillarda ortada gériindr, bilinir bir amator-sportif
denizcilik yoktu. Oysa giiniimlizde gorinir, bilinir bir amator-sportif denizcilik olsa da
denizseverler bu bayrami kendilerinin de tek 6zel giinleri olarak kutlamakta bir beis
gérmiiyorlar. Ustelik denizcilik bayramlari/solenleri/kutlamalari ticaret gemilerinin, yolcu
vapurlarinin, muhriplerin “basrolde” siralandigi militer, biirokratik bir seremoni havasindan
cok da uzaklasmis degil. Amator/sportif denizciligin, tarihini sembollestiren giinlerden
birinde, resmiyetten uzak, panayir degil de “senlik” havasinda, genis katiimh coskulu
kutlamalar yapmasi beklenir.

Amatorliikten Sportiflige Denizcilik

1960’larin ikinci yansinda Sadun ve Oda Boro’nun (ve Kanarya Adalar’nda katilan
Mico’nun) 10.5 metrelik Kismet'le yaptiklari ve Pupa Yelken kitabi ile dlimsiizlesen
diinya turu seriiveni (1965-68) iilke ¢apinda biiyiik ilgi gordii, yankilandi ve denizseverler
icin sembol haline geldi. Borolar’in diinya turunu gerceklestirdigi yillarda diinya turu
yapan tekne sayisi onlarla ifade ediliyordu. Giiniimiiz imkanlariyla karsilastirildiginda
seyir hayli mesakkatliydi, tehlikelerle/belirsizliklerle doluydu. Elektronik seyir aletleri
yoktu, sadece sekstant vardi, haberlesme kisitliydi. Ancak Borolar’in turu sadece bir
denizcilik basarisi degildi, seyir boyunca Hiirriyet gazetesinde de yayimlanan anilari
kapali bir toplumun goziini “diinyaya agti”. Necati Zincirkiran “Barbaros Hayreddin
Pasa’dan sonra hicbir Tiirk denizcisi Sadun Boro kadar sevilmedi ve taninmadi” der.®

Borolar’in diinya turu sonrasinda amatér/sportif denizcilige yonelik toplumsal ilgi/
heves doruk noktasina ulagsa da bireylerin hevesini, merakini tesvik edip, gelismesine
yardimci olacak bir kiiltiir ve spor drgiitlenmesi olmadigi icin bu ilgi/heves zamanla
kayboldu. Baska bir deyisle heves kirildi, merak cezalandirildi! Oysa gelismis bir toplum
olabilmenin dl¢ilerinden biri de bireylerin hevesini, merakini tesvik edip gelismesine

askerlikte SGK er/erbasl, gemicisinden giiverte zabitine gemiadami, balikgisi, motor/elektrik ustasi...
yeterince beslenir/gelisir. Dolayisiyla dogru diiriist bir denizcilik sanayi ve imalatindan da sz edilemez.

(5) Istanbul Kalamis'ta “Sadun-Oda Boro ve Amatér Denizciler Aniti” adiyla Mayis 2011'de agilan, aracsal
bir zihniyetin GrlinG olan anit Borolarin sembolik anlamlarini siradanlastirdigi gibi, tartismali yonleriyle de
(anitin adi, yeri, temsil giicd, yer alanlarin secim kistaslar...) amator denizcilige bir deger kat(a)miyor ne
yazik ki. Elestiri igin bkz. Sezar Atmaca, Sembollerin Kaybi ve Amator Denizciler Aniti ( 26 Mayis 2011)
https://groups.yahoo.com/neo/groups/denizciler/conversations/messages/8342 ve devaminda yer alan
konuyla ilgili yazilar.
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yardimci olmaktir. Amator/sportif denizcilik sporla baslar, egitimle, deneyimle yayilir.

Sportif acidan bakildiginda Tiirkiye, spor kiiltlriinlin degil, skor kiiltiiriiniin gelistigi
ve Avrupa’da spor yapma orani en diisiik tlkelerden biri.® Spor dallarindaki cesitlilik
de kisith. Bati llkeleri, sporu, devletin diizenleyici, kollayici, tesvik edici etkisi altinda,
“sporun 0znesi” kuliip/dernek/federasyon gibi merkezler eliyle yoneterek kitle sporunu,
spor kiltiiriinu gelistirirken, Tirkiye, diinyada sporun devlet eliyle yonetildigi Kuzey
Kore, Cin gibi birkag iilkeden biri. Spor federasyonlari mali kaynaklarini ve harcama
yetkilerini gosteren kanunlarla degil, ydnetmeliklerle yonetiliyor, gercekte devletin
birer teknik dairesi olan federasyonlar (ve sec¢imleri) dogal olarak siyasi etkilere ¢ok
acik. Buna devletin vatandasa glivenmeyen, iknaya degil hizaya zorlayan zihniyeti ile
kuliip ve federasyonlarin “demokratiklesmeye/paylasmaya” degil, devlet giiciine /
zihniyetine/mevzuata bel baglayan/yaslanan zihniyeti de eklenince caparizler ¢ogaliyor.

Her tiirlii amator spor, profesyonellik dncesi ya da profesyonellige adim olarak
goriildiigiinden, sporun amator yonii iyice zayifliyor, giderek gozden kayboluyor.
Okullarimizda spor ortami yok (~ %90’inda spor alani/spor salonu yok!) spor piramidinin
tabani ¢ok zayf, tabanin alti degil {istli besleniyor, nesiller heba ediliyor. Spor
killtiirii gelismeyince “izleyici-spor” iliskisi de gelisemiyor. Ulkemizde yapilan diinya
sampiyonalari bile seyirci ¢cekemiyor.

Sporla ilgili bu trajik tablo yillardir “devletin -sporu diizenleyici kurumlari- eliyle”
(MEB/BTGM-GSGM- Genglik ve Spor Bakanligi...”, “devlet igin” spor yapmanin bedelini
gosteriyor. Borolar érneginde oldugu gibi zaman zaman farkli spor dallarina yénelik
toplumsal ilgi/heves cesitli nedenlerle (ekonomik, kiiltiirel, konjonktiirel...) kabarsa da
mevcut sistemde bu tiir dalgalarin gelisip biiylimesi, ne yazik ki miimkiin ol(a)miyor.®

Tesvik Edici (Asgari) Olanaklar
Amatdr/sportif denizciligin gelisebilmesi “deniz-tekne-insan” iligkisini si§ sulardan
kurtaracak, hevesi/meraki tesvik edecek (asgari) “olanaklarin” elde edilmesi/saglanmasi
ile miimkiindiir. Bu olanaklari ana hatlariyla soyle 6zetleyebiliriz:
 Insan: érgiitlenme, 6grenme olanaklari. En énemli problem. Amatér/sportif
denizciligi esiti saymayan, destek sinifi zanneden, porsun ambarinda yer gosteren

(6) Spor Surasi calismalarina/raporlarina (6r. 1999, 2008) yansiyan rakamlara gore tilkemizde %2-3 olan
spor yapma orani Almanya’da %30’dur. Ulkemizde toplam sporcu sayisindaki abartilifyaniltici resmi
rakamlar nedeniyle karsilagtirmalarda spor kullibl sayisini esas almak daha dogrudur. Spor kuliibii sayisi
Tiirkiye’de (rakamlar yaklasiktir) 14.000 iken, Almanya’da 90.000, ingiltere’de 150.000, Fransa’da 175.000
civarindadir.

(7) Farkli mevzuatlari nedeniyle TMOK ve TFF’yi bu yapinin disinda degerlendirmek gerekir.

(8) Bu yazi spordaki gelismeleri ayrintili irdelemeyi amaclamiyor ama gelismeler kisaca degerlendirilirse:
spor sosyolojisine bagvurmadan, gegmisin tecriibelerinden ders ¢ikarmadan, yapisal sorunlari ¢cdzmeden
miteahhitligini sporla da sirdiirmeye calisan ve bu yolla sporu gelistirecegini diisiinen zihniyet 14
yildir iktidarda. Iktidar, tesislesme (ancak ortak kullanim modeli gelistirememe), bilyiik organizasyonlar
gergeklestirme, devsirme sporcularla, cesametli biitgelerle performansi/skoru édiillendirmeyi esas alan bir
sporcu havuzu olusturma, sayisal rakamlara abanma gibi hamlelerle, aracsal, sayisal gelisme ve sonuglarla
ilgilenerek, katilimdan cok izlemeyi ve profesyonellesmeyi tesvik eden bir yolda, hareketlilik ve biyiime
saglamaya calisiyor.
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veya onun adina konusan diger denizcilik odaklarina karsl sadece adiyla degil,
icerigiyle/fikriyle/projeleriyle/iddiasiyla alani temsil giicii olan; ilgili politikalarin/
mevzuatin olus(turul)masinda bahsedilmeyi degil, s6z sahibi olmayi, hak aramayi
hedefleyen “bagimsiz” drgiitlenmeler. Zorlayici degil, eksikleri/zaaflar gosteren,
tesvik edici, 6grenme/0gretme olanaklari. Belge degil 6grenilen/dgretilen bilgi
degerlidir.

e Tekne: iiretim, edinme ve kullanma olanaklari. Denizciligin amator/sportif ydniinii
besleyecek tekne tipleri tiretimi. Tekne sayisini/cesitliligini arttiracak, tekne filosunun
niteligini ylikseltecek (retim/ithalat ve bunlarin her keseye uygun fiyatlarla
edinilebilmesi. Tekne alimini, kullanimini tesvik edici/basit mevzuat.

e Deniz: barinma, denize acilma olanaklari. Denize agilmay, teknelerin barinmasini
kolaylastiracak marina, barinak, iskele, dogal alan vb. yerler.

Yukarida ana basliklar altinda dzetlemeye calisilan konularin ve bunlara bagl alt
basliklarin kurumlar ve uygulamalar agisindan giiniimiizdeki (cogunlukla caydirici/
cezalandinicl) durumuna/iligkilerine yazi boyunca deginilmeye calisilacak veya deginen
kaynaklara atifta bulunulacak ama dncelikle istatistiki agidan amatdr/sportif denizciligin
durumunu gozden gegirelim.

Tiirkiye’de Kacg Tekne Var?

ilgili devlet kurumlarinin, deniz/tekne/insan iliskisinin omurgasini olusturan amator/
sportif tekne sayisi ile ilgili verdigi rakamlarin istatistiksel bir degeri yok, ¢iinkl bu
rakamlar gidisata yon verecek saglikli degerlendirmeler yapabilmek icin gerekli
ayrintilari icermiyor. Ornegin amatdr/sportif teknelerin;

e boylarina gore (yelkenli, motorlu, motorsuz)

e motor durumuna gore (icten takma,distan takma, hatta kuyruklu)

e kullanim amaclarina gore (6zel®, sportif, ticari, balikgl...)

e vyaslarina gore (hatta kullananlarin yaslarina gore de)

e tiplerine gore (6r. sisme bot, acik/kamarali motorlu, kiirekli, kano/kayak...)

sayllarini/foranlarini; bunlarin yillara gére dékiiminii/degisimini gosteren tablolar
bu istatistiklerde yer almiyor. UDHB Baglama Kiittigii istatistiklerinde sadece teknelerin
boyu/kayith oldugu yer ve gemi cinsleri bazinda dagilim sayilari yer aliyor. Buradan
kitige kayith kag duba, kag ticari sirat teknesi var 6grenebilir ama 6zel/sportif
tekne olarak kayith yelkenli/motoryat sayisini 6grenemezsiniz. Ulastirma Denizcilik
Haberlesme Bakanhgi/UDHB ilgili kurumlari yillardir tekne kayit harci/vize bedeli vs.
almasini biliyor ama ayrintili bir istatistik tutmay1 beceremiyor.

Ustelik ADF tarafindan olusturulan ve basit/saglikli bir istatistik saglayan, 6zel
tekneler icin ayn bir kiitiik olan Ozel Tekne Belgesi uygulamasindan vazgecilerek ve
her tiirlii teknenin kaydedildigi Baglama Kiitigii kaydi, kayit harci ve yillik vize harci
uygulamasina gegildi (2009). Getirdigi ylikler ve gikardigi problemlerle anilan bu sisteme

(9) Amator denizciler, “Ozel Tekne” olarak kaydedilmis ticari amagla kullanilamayan tekneleri kullanir.
Amatér Denizci Belgesi (ADB) ile Ozel Tekne veya miirettebatsiz kiraya verme belgesine sahip firmalardan
kiralanan “Ticari” kayitl tekne kullanilabilir. ADB ile ticari faaliyette bulunulamaz.
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ileride deginecegiz ama amator/sportif teknelerle ilgili saglikl degerlendirmeler yapmaya
olanak saglayacak ayrintili istatistikler ortaya ¢ikincaya kadar istatistiki agidan temsil
giicii olan verilerden faydalanarak sayisal degil oransal bir degerlendirme yapmak
simdilik daha anlamli goriiniiyor. Zaten niteliksel degisimler/geometrik artislar olmadikca
oransal veriler kisa vadede pek fazla degismiyor.

Tekne filomuzun durumunu degerlendirebilmek icin bir fikir vermesi acgisindan
cesitli verilerden derlenmis/aktarilmis oranlar asagidaki gibidir."®

1. Hayliyash ve kiiciik teknelerden olusan bir amatdr-sportif tekne filomuz var:

o Ozel teknelerin “%50’si, 15 yas iistii.

o Ozel teknelerin “%55'i, 5 metreden kiiciik.

o  Ozel teknelerin “%36.5’i, 5-9 metre boyunda.

o Ozel teknelerin ~%52’sinin motoru 10 BG’den az.

2. Ozelfticari aynimi yap(a)madan toplam motorlu/yelkenli tekne ve bot oranlari:

e Mevcut tekne filosu icinde yelkenli tekne orani ™ %13™

e icten takma motorlu tekne orani *%38

e Distan takma motorlu tekne orani “%30

¢ Distan takma motorlu sisme bot orani “%19

Haziran 2016 itibariyle Baglama Kiitiigii'ne kayith tekne sayisi “80 000 iken
bunun “%76’sini yani 60 750’sini 6zel teknefyat/sportif tekne olusturuyor. Ozetle
ne nicelik ne de nitelik olarak yeterli bir tekne filosunun varligindan s6z edebiliriz.
Mevcut denizciligimiz icinde “gezi denizciligi” de gelismedi. Zaten uluslararasi
denizcilik istatistiklerine bakildiginda tekne sayisinda kara ilkelerinin bile gerisinde
kaldigimiz goriiliir."? Kayitsiz tekne sayisinin bilinmemesi gibi eksiklikler uluslararasi
karsilastirmalarda anlamli bir degisiklik yaratacak diizeyde degil, ¢linkii hangi degerler
skalasinda oldugumuz yeterince agik.

Tekne sayisinin artmasi icin dncelikle vergi, baglama yeri, tekne (iretimi ve bayrak
cekme Ozgurligi (ithali) gibi temel sorunlarin tiiketici lehine ¢oziilmesi gerekiyor.
Amator/sportif denizciligin gelistigi tilkeler, geliri/filoyu biiyiiten “cok tekne ve basit
mevzuat/makul vergi” uygulamasiyla yol alirken, Tiirkiye “az tekne ve asir mevzuat/
cok vergi” israriyla kayda degmeyecek bir gelir/filo rotasiyla karaya oturuyor.

Amator/sportif denizciligin cesameti kabaca birkag bini vizeli, 8-10 bin lisansli sporcu
ve 150’yi askin, yelken, kiirek, kano kuliibil, ilgili devlet daireleri ve federasyonlardan

(10) Oranlarnin hazirlanmas! icin su kaynaklar kullaniimistir: Ozel Tekne Belgesi 2008-2009 istatistikleri,
Denizcilik Mistesarligi tarafindan 2008’de yapilan tekne sayisi ile ilgili bir arastirma, UDHB Deniz Ticareti
Genel Miidiirligii, Deniz Ticareti Istatistikleri ve Baglama Kiitiigi istatistikleri hakkinda 12.07.2016 tarihli
Bilgi Edinme basvuruma UDHB/DIDGM Isletmeler ve Gemi Sicil Daire Baskanligi'nin cevap yazisl.

(11) Sark Sigorta 1994 verilerine gore bu oran %5'ti.

(12) Ornegin mevcut rakamlarla Tirkiye'de kisi basina diisen tekne sayisi ¥2200 kisiye 1tekne iken

bu rakam Avusturya’da 290, isvicre’de ~70’tir. ICOMIA (International Consul of Marine Industry
Associations), IBI (International Boat Industry) gibi uluslararasi kuruluslarin yayimladigi tekne sayisi, kisi
basina diisen tekne vb. istatistiklerinde durumumuz acikca goriiliir. Ureticilerin kisa vadeli ¢ikarlarina
odaklanan YATEF’in verdigi rakamlar da bunlarin tekrari niteligindedir: Tiirk Yat ve Tekne Endstrisi

Raporu 2015 http://yatef.org.tr/?p=78. (erisim 2 Temmuz 2016).
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ibarettir. Bu nedenle amator/sportif denizciligi degerlendirmeye calistigim bazi
yazilarda™ kullandigim, ancak burada yer vermedigim sporcu, kullip, denizci belgesi,
baglama kapasitesi, denizcilik miizesi, kabasorta armali gemi, denizcilik dergisi
sayisi gibi uluslararasi verilerin/karsilastirmalarin diinyadaki siradan durumumuzu
pekistirmenin dtesinde bir anlami olmadidi sdylenebilir.

Kurumsal Yapi

“Deniz-tekne-insan” liggeni/iliskisi cergevesinde amatdr/sportif denizci, “bir deniz
araciyla denizi amatérce ‘kullanan’ denizsever” olarak tanimlanirsa, bu alanda temsil
giicii en yliksek iki federasyon Genclik ve Spor Bakanligi vesayetinde Tiirkiye Yelken
Federasyonu (TYF) ile bir STK olarak kurulan Amator Denizcilik Federasyonu’dur
(ADF). ™ Bu federasyonlar sportif yonden Genglik ve Spor Bakanligi, tekne mevzuati
yoniinden (kayit, belge, vergi...) UDHB/Denizcilik Haberlesme ve Ulastirma Bakanhidi'nin
sularinda dolasir.®™

Tiirkiye Yelken Federasyonu (TYF)

idarenin vesayet denetimine tabi Beden Terbiyesi’nin (BTGM) teknik bir dairesi olarak
kurulan TYF ¢atisi altinda faaliyet gosteren kuliipler, dernek olarak kurulur, Bakanlik tescil
ederse federe olur ve bu spor dalinin resmi faaliyetlerine katilirlar. Yani bu dernekler “liye
dernek” degil “federe dernek”tir, yani iiyelik haklar yoktur. Biiyiik umutlar baglanan
federasyonlarin 6zerkligi-bagimsizligi, basta sporun demokratiklesmesi olmak lizere
ne yazik ki temel konularda/sorunlarda TYF’ye de yeni bir soluk getir(e)memistir.

TYF, bakanlikca belirlenen “ana statiisii” cercevesinde, bir avug insanin/kuliibiin,
emegi/cabasi/katkisi/kavgasi ile bir ¢izelge federasyonu olarak yillik yaris programini
olusturmaya/gerceklestirmeye calismaktadir. Yelken kuliiplerinin ¢cogu ise maddi
sorunlar, yer problemi gibi ¢6ziilemeyen temel sorunlarin cenderesinde sportif faaliyetler
ile gelir yaratmaya yonelik sosyal faaliyetler arasinda bocalayip durmaktadirlar.
Faaliyetlerde “kuliip”le “isletme”nin farkina vanlamamasi da 6nemli bir eksiklik. Amator-
sportif denizciligin gelismesi, amatorliik ruhunun yiikseltilmesi, kuliiplerin, sporcularini/
tyelerini “denizle bulusturacak” farkl araclar, yol ve yontemler gelistirmesine baglyken,
yelken kullipleri egiticilige degil, yarnismaciliga, “performansa ve yarisa doniik” denizcilik
faaliyetlerine &nem veriyor; kuliiplerin sadece “yarisla/yarismacilikla” ilgili faaliyetleri
TYF tarafindan destekleniyor. Ozellikle sponsorlar pahali ve yiiksek 8diillii yarismalarla
ilgi/katim cekmeye calisiyor. Oysa her amatdr spor gibi amator-sportif denizcilik de

(13) Bkz. Sezar Atmaca, Deniz Kiiltiirii ve Amator Sportif Denizcilik, Iskeleye Yanasan Gemiler, Denizler,
Denizciler, der. Orhan Berent, Murat Koraltiirk, icinde, s. 287-306, iletisim Yay. 2013.

(14) Genis anlamiyla “denizi kullananlar” ¢ercevesindeki amatér/sportif denizcilik tanimi, Genglik ve Spor
Bakanhgr'na bagl Kiirek, Kano, Sualti, Yiizme vb. federasyonlari da igerir.

(15) UDHB, Deniz ve Icsular Diizenleme Genel Miidiirliigi, “her tiirlii amator denizcilik faaliyetine iliskin usul
ve esaslari belirler, bu faaliyetleri yapacaklari yetkilendirir ve denetler” (KHK/655). Konuyla ilgili “devletin
diizenleyici kurumlari “ listesi ok daha genistir: Maliye Bakanligi (tekne vergisi, harg vb.), Cevre ve Sehircilik
Bakanlgr (mavi kart...), Kiiltiir ve Turizm Bakanldi (yat turizmi, turizm amacl sportif denizcilik faaliyetleri ),
Tanim ve Hayvancilik Bakanligi (balik¢i barinaklar), Orman ve Su isleri Bakanligi (gél ve ic sular...).



VIII. Tiirk Deniz Ticareti Tarihi Sempozyumu
15

bolca heves, siradan bir beceri, diisiik sayilabilen yetenek halinde bile siirdiiriilebilen
bir faaliyettir.

Faal sporcu sayisi/kuliip sayisi/tekne sayisi/sportif yayin/mevcut projeler gibi dlgiilere
bakildiginda, Genglik ve Spor Bakanhgdi ve onun teknik dairesi, “idarenin vesayet
denetimine tabi” TYF'nin olusturdugu mevcut modelin, mevcut rakamlari yiikseltme
ve gidisati degistirme, kisacasi yapisal sorunlari ¢dzme bilgi/beceri kapasitesine sahip
olmadig, sektérdeki gelismelerin hayli gerisinde kaldigi soylenebilir.

Amator Denizcilik Federasyonu (ADF)

AB uyum yasalarinin kimi mevzuatimizda yaratti§i esneklik/degisiklik sayesinde
Medeni Kanun ve Dernekler Kanunu’na gére bir “sivil toplum kurulusu (STK)” ™ olarak
kurulan ADF, devlet vesayetinde/ana statiisiine gore faaliyet gosteren bir federasyon
dedil, tiiziigu cercevesinde amator denizciligin gelismesine katkida bulunmak amaciyla
bagimsiz, gercek bir federasyon olarak kuruldu (2002).

“Denizcilige yonelik toplumsal ilginin/hevesin” tekrar ivme kazandigi 2000’li yillarda
“bagimsiz bir federasyon ve bir sivil toplum kurulusu” olarak kurulan ADF, faaliyetin
“nesnesi” olan kuliipleri, faaliyetin “6znesi” haline doniistirebilme potansiyeliyle de
dikkat ¢ekiyordu. Bu durum genel olarak spor, 6zel olarak amator/sportif denizcilik
orgiitlenmesinde yeni bir imkan ve alternatif, dolayisiyla sporu yukariya tastyici ve
besleyici bir fonksiyon potansiyeli tasiyordu. Hatta ADF’nin ilgili bakanlik ile yapilan
sozlesme sonucu amator denizci ve kisa mesafe telsiz belgesi (ADB/KMT) sinavi
yapma-diizenleme yetkisini almasi, “2005’in denizlerde en énemli olayl” segildi ve
“Denizcilik Miistesarligr'nin amator denizci belgesi verme yetkisini, Amator Denizcilik
Federasyonu’na birakmasi, devletin gélgesini cekmesi agisindan ¢ok olumlu” karsilanarak
bu gelisme “Tiirkiye’de denizciligin sivillesmesi konusunda 6nemli bir adim sayildi.”®

ADF, modern (cevrim-ici) bir sinav ve belgelendirme sitemi kurmak™, deniz
kiitiiphanemizin ihtiyaci olan kitaplari yayimlamaya ¢alismak, hayli biirokratik bir

(16) TYF biinyesindeki kultiplerin sorunlari dile getiren, gidisati degistirecek kayda deger bir fikri, iddias
veya projesi duyulmadi ama Marina Dragos Yelken ihtisas Kuliibii (M.D.Y.I.K.) Baskani Hakan Ertunk’un
yillardir internette yayimladigi hareketli salma siniflari ile ilgili karsilastirmalr istatistikler/degerlendirmeler
nesillerin spor yap(a)madan nasil heba edildigini tim c¢iplakligi ile gdzler dniine seriyor. TYF'nin egitim
modeli, Turkiye Ulusal Yelken Egitim Programi/TUYEP’in elestirisi icin de su yaziya bakilabilir: Sezar
Atmaca, “Model yanlis/mevzuat engel/program yiizeysel”, Denizciler iletisim Grubu, https:/groups.yahoo.
com/neo/groups/denizciler/conversations/topics/8083, 17 Ocak 2011, Motor Boat, Subat 2011.

(17) “ADFyi bilinen amatér spor federasyonlarindan ayiran en énemli 6zelligi budur” (ADF Fuar Biilteni,
tarihsiz).
(18) http://www.hurriyet.com tr/yazarlar/3722010.asp, Htirriyet 31 Aralik 2005 /Temugin Tiizecan, Orsa.

(19) UDHB, bazi istisnalarla yetki verdigi ADF'nin diizgtin-adil bir sinav ve belgelendirme sistemi kurmak
amaclyla hazirlattigi cevrim-igi sinav sisteminin basarisini goriince ayni sistemi gemiadamlari icin de
kurdurdu! (GOSS/Gemiadamlari Online Sinav Sistemi-eski GASM). Boylece gemiadamlari da amator
denizciler sayesinde “kara diizen” sinav sisteminden kurtuldular. ADF’nin sinav—belgelendirme sisteminin
daha da gelistiriimesi yéniindeki onerilerine UDHB’nin cevabi ise ADF ile olan yetki devri sozlesmesini
yenilememek ve ADES’le (bkz. Dipnot 28) biirokratik, araci piyasasini canlandiran bir sinav diizenine
gegmek oldu.
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yol olsa da bir egitim standardinin olusmasina MEB onayli bir okul kurarak amator
denizcilik egitim programlari ve kurslari ile katkida bulunmak, sitesinde karsilastirmali
malzeme testleri yayimlamak gibi alisiimadik islere imza atarak, denizciligin gelismesi-
yayginlasmasi, standartlasmasi icin bir umut oldu ve yapisal sorunlarla ugrasacagi
izlenimi verdi. ADF biilteni olarak da yayimlanan sorunlarin bazisinda ADF’nin ¢abalarinin
etkisiyle amator denizciler lehine kismi gelismeler de oldu. Ancak ADF, yeterli destek
ve katki géremedigi Uyesi kullipleri gelistirecek, canlandiracak, amatdr denizciligin
sorunlarini ¢ozecek, ufkunu gelistirecek projeler iireterek i¢sel dinamikleri gelistirmek,
amator denizci taniminin benimsenmesini saglayip kamuoyu olusturabilmek yerine,
giderek sadece mevzuat iyilestirmelerinden medet ummaya basladi.

ADF’nin mevzuat/egitim/belge vb. konularda yaptigi bir¢ok 6neri?® bazi sembolik
uygulamalar disinda UDHB birimleri tarafindan dikkate alinmadigi gibi, ADF tarafindan
hazirlanmis diizgiin isleyen/ayrintilandiriimis elektronik bir kayit sistemi olan Ozel
Tekne Belgesi (OTB) uygulamasi da ortadan kaldirildi. ADF’nin sinav yetkisinin Agustos
2013’te “gerekcesiz” sona erdiriimesi de, UDHB’nin yetkilendirme girisiminin aslinda
konjonktiirel veya gecici bir heves oldugunu gosterdi.

Amator denizcilerle ilgili sorunlarda tasarlanan, dikkate alinmasa da biirokrasiye
dert anlatmaya calisan, bu konularda biiltenler yayimlayan ADF, UDHB’nin yetki devri
sozlesmesini uzatmamasindan sonra uyesi kultiplerden yeterli destek gormedigi ana
gerekcesiyle (oysa kurulurken de boyle bir destek yoktu...) yavas yavas faaliyetlerini
askiya aliyor/tasfiye ediyor, kisacasi faaliyet ve ydnetim olarak baslangictaki fikri
iddialarindan hizla uzaklasan (6rnegdin, MEB onayl okul kapatildi, sinavda kullanilan
gevrim-igi sistemin egitim icin kullaniimasi diistiniiimedi, MEB’e onaylattigi kendi egitim
programini degil, TYF'ye akredite olarak TUYEP egitim programini uygulamaya yoneldi,
ADF sitesindeki “deniz kiitiiphanesi” yillardir glincellenmiyor, UDHB’nin “Denizci
Millet” gibi ici bos kavramlari ADF raporlarinda da yer almaya basladi...) “yelkenleri
suya indirmis” bir goriinti veriyor.

Dileriz en azindan tiyesi kuliipler, sorunlarin muhataplar, bilgi edinmek isteyenler,
ADF’nin 2010°dan beri “Olaylar, Goriisler” bashdi altinda sitesinde yayimlamis/fuarlarda
dagitmis oldugu, sorunlari/¢oziim dnerilerini dile getiren ve halen de gegerli olan bu
metinlere sahip cikar. Ozellikle mecradaki gelismelerle ilgili 12 biiltenin elden gecirilerek
bir kitapgik halinde yayimlanmasi 6nerilir. (S6z konusu ADF biiltenlerinin listesi icin
bkz. http://www.adf.org.tr/site-haritasi.html /Olaylar-Goriisler)

Hatirlanmasi agisindan tekrarda fayda var, ADF eski baskani Teoman Arsay’in
yerinde bir tanimlamayla 4 B (Bayrak, Barinma, Baglama Kiitiigi, Belge) olarak formiile
ettigi sorunlar ve dnerilen ¢oziimleri 6zetle soyleydi: (ADF, Subat 2015 Avrasya Boat
Show’da biilten olarak da dagitilan metin icin bkz. http://www.adf.org.tr/guncel/187-
amatorunsorunlar.html)

Bayrak: Makul vergilerle yeni ve kullanilmis tekne ithal edilebilmeli, Tlirk vatandasinin
Tiirk bayragi cekmesini engelleyen biitiin diizenlemeler/uygulamalar terk edilmeli.

(20) Ornegin bkz. Denizciligin (Amatér/Sportif) Gelismesi Gercekten isteniyorsa Neler Yapilmali/Nasil
Olmali? (ADF Subat 2011 Fuar Biilteni igin bkz. http://www.adf.org.tr/olaylar-gorusler/103-rehber2011.html)
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Barinma: Uygun fiyatla baglama imkani icin su sporlarinda faaliyet gdsteren
derneklere de barinak tahsis edilebilmeli/barinaklarda ortak kullanim modelleri
gelistirilebilmeli.

Baglama Kaydi: Ozel tekne kaydi bir kez tahsil edilecek bir kayit iicreti karsiiginda,
idare veya yetkilendirecegi kurum veya kuruluslar tarafindan yapilabilmeli.

Belge: Illa bir belgeye sahip olunacaksa, bunun asgari bir cerceve icinde kalmasi,
her amator denizcinin, denizin trafik kurallarini yani Denizde Catismayi Onleme
Kurallar’ni (COLREG) bilmesinin yeterli olacagi ve belgelerin ilgili kuliip/federasyonlar
eliyle verilmesi.

Bugiin amator/sportif denizciligin devlet vesayetinin etkisini azaltacak, en azindan
“devleticin spor” anlayisini zayiflatacak, sivil toplumu gelistirecek projeler gelistirmesi
gerekirken, devletin amator denizcilere ehliyet vermesi yetmezmis gibi bir de (masa
basinda) “pratik egitim” vermeye kalkabilmesi, merkezi iktidarn giicii (yaninda
donanimsiz 6zgiiveni, diinyadaki 6rneklerden habersiz olmasi...) kadar, kulliplerimizin,
federasyonlarimizin da gii¢siizliigiiniin ya da devlet vesayetindeki spor anlayisiyla ne
kadar 6zdeslesildiginin isareti de sayilabilir.

UDHB / Deniz ve icsular Diizenleme Genel Miidiirliigii (DIDGM)

UDHB birimleri son yillarda Baglama Kittigii, ADES/ADB (2014), Mavi Kart uygulamasi
gibi c6zmek yerine yeni sorunlar doguran, denize acllmayi tesvik degil engelleyen/
cezalandiran, gelisigiizel hazirlanmig mevzuat degisiklikleri ve uygulamalariyla amator/
sportif denizcilikte “sivillesmeye/isbirligine” hevesli olmadiklarini gdsterdiler.

Zaten, asli g6revi deniz ulastirmasi ve ticaretini diizenleyip gelistirmek olan UDHB’nin
gemiadami biirokratlarinin hazirladigi amator/sportif denizciligi ilgilendiren mevzuat
degisikliklerinin siirekli “pervaneye halat/zincir dolamasi”’nin temelinde amatorlig,
ticaret denizciliginin goziiyle “is-meslek” olarak algilayan, 6zel teknef/ticari tekne
farkini bilmeyen/algilayamayan ya da denizciligin diger alanlarini ticaret denizciliginin
bir parcasy/ figlirani olarak goren, amatér denizciligin temsiline de izin vermeyen/
ihtiyac duymayan, daha genel bir deyisle kamu politikalarinin olusturulmasinda
STK’larla birlikte calismaktan uzak bir anlayisi yatar. Giderek artan bu uygulamalara
karsi basta UDHB olmak Ulzere ilgili kurumlarin (Cevre ve Sehircilik Bakanhdi, Deniz
Ticaret Odalar vb.) uygulamalardaki yanhslarini dile getirmek, bunlarin nedenlerini
sabirla anlatmak, degisikliklerin amator/sportif denizcilige katkisini saglamak icin hayli
caba gosterilmesi gerekiyor. @

(21) Ornegin, diizenlemefisletme ve denetimi Cevre ve Sehircilik Bakanligna ait olan Mavi Kart
uygulamasina gore (tuvaleti olan) her tekne bir Mavi Kart almak ve Atik Alim Noktasi’na bosalttigi sivi
atiklarini (pissu+sintine) isletmek zorunda. Ancak giinde onlarca kisi taslyan ticari tur tekneleri ile 6zel
teknelerin tank kapasitesini ayni kefeye koyup, kisi basina saatte 10 litre atik hesaplayan birokrasi, 9-10
metrelik bir 6zel teknenin 50 litrelik bir atik tanki oldugundan bihaberdir. Mevzuat geregi (g kisi 3 saatlik
bir gezi sonunda SGK, liman veya bakanlik denetcilerinin kontroliine maruz kaldiginda kapasite disi 40
litrenin (3 kisi x 3 saat x 10 litre=90 litre - 50 litre=40 litre) hesabini veremeyecegi igin bu miktar denize
bosalttigi varsayilarak para cezasi/tekne baglama/mahkemeye sevk gibi uygulamalara muhatap olmaktadir.
Yillar &nce ozel tekneler igin ADF &nerdigi asgari tank kapasitesi “2 litre x 2 giin x kisi” idi. Bu konudaki
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Tekne kaydi icin ADF onerileriyle olusturulan, 6zel teknelerin kaydini tesvik eden,
yol gésteren, basit/saglikli, istatistiki bilgiyi amaclayan Ozel Teknelerin Donatimi, Kaydi
ve Belgelendirilmesi sistemi (Mart, 2008) yerine getirilen Baglama Kiitiigli mevzuati
(Eyldil, 2009), getirdigi yiiklerle ve sorunlarla (6rnegin: vergi/ruhsat/her yil ruhsat
harci/geciktirene denize ¢ilkmama ve 2 kati para cezasi, re’sen kayit, liman bagkani
huzurunda satis zorunlulugu...) durumu 6zetleyebilecek iyi bir 6rnek.?? Oysa yapilan
degisikliklerin mevcut durumu iyilestirmesi beklenir, istenir. iki farkli zihniyeti temsil
eden iki kayit sisteminin (Ozel Tekne/Baglama Kiitiigii) karsilastirmali incelenmesi
denizciligi tesvik etmek ile bu alandaki hevesi/meraki cezalandirmanin/caydirmanin,
yoldan ¢ikarmanin, araciya yonlendirmenin farkini géstermesi agisindan carpici bir
ornek ama burada birka¢ uygulamasina deginebilecegiz.

UDHB /Baglama Kiitiigii Uygulamalari

Bu sistemin yeniliklerinden biri tekne adini problem haline getirmesi, her tekneye
kayit numarasi verilmesine ragmen ayni adi baska bir teknenin alamamasiydi. Sadun
Boro, degisen mevzuat geregi kayit icin Baglama Kiitligii’'ne miiracaat ettijinde “bu
isim daha 6nce baska tekneye verildi” gerekcesiyle denizciligimizin sembolii Kismet’in
adi degistirildi, sessiz sedasiz 1 harfi i yapildi (Baglama Kiitligli mevzuatina gore
Onerilen muhtemel secenekler Kismet 11, Kismet 12 gibi say1 eklenmis Kismet'lerdi.....!).
Denizciligimizin sembold, yarim asirlik teknenin ismi bir anda Kismet oluverdi... Sadun
Boro da kendi ifadesiyle, “Kismet’i miizeye verdigi ve yillardir bu tiir sa¢gmaliklarla
ugrasmaktan biktigi icin” yapilanlara ses ¢ikarmadi! (Denizci millet, denizci iilke!).

Ticari, 6zel (2.5 metre iistii) her tiirlii teknenin kayit zorunlulugu olan bu sistemle mevcut
tekneleri kaydetmek/sayisini 6§grenmek miimkiin degil. Nedenlerinden birini bizzat sahit
oldugum “gel-git eziyeti” 6rnegiyle anlatayim, ancak bu istisnai bir 6rnek zannedilmesin:
Tekneyi kayit icin mutlaka bir liman (icsularda Belediye) baskanligina gidilmesi gerekiyor
ve 3.5 metrelik teknenin kaydi icin en yakin liman baskanligi 60 kilometre uzaklikta.
Ugrasilamazsa kac liraya yaptinlabilir diye araci bir kuruma belgeler esliginde hizmetin
bedeli soruldugunda, “islemler icin yazili vekalet verirseniz 1000 liraya belgenizi teslim
ederiz” cevabi alindi. Zorunlu olarak 3 kez, biirokrasinin Baglama Kiitiigi mevzuatinda
olmayan, {ireticiden istenecek belgeleri (teknenin Gemi Sanayi Veritabani Programina/
GSVP kaydi) istemesi nedeniyle de 2 kez, toplamda 5 kez gidip-gelmek, yani yaklasik 600
kilometre yol kat edilmek zorunda kalindi. Bununla da bitmedi, ayrica teknenin dl¢timleri

kargasa/belirsizlik stirmekte SGK (bilgisizce Gemilerin Teknik Yonetmeligi Ek 24’e gore) 6zel teknelere kisi
basina giinde 50 litre atik su hesaplayarak ceza kesmektedir (Haziran 2016). UDHB uygulamalarinin farkli
bir yonden elestirisi icin bkz. Riistii Tezcan, “Mavi Yolculugun gayiklar ve tegneleri” fskeleye Yanasan...
Denizler Gemiler Denizciler; icinde, der. Orhan Berent-Murat Koraltiirk, iletisim Yay. 2013.

(22) Deniz hukukgularinin “ucube”, “imalat kacagl” olarak niteledigi sistem o kadar iyi hazirlanmisti kil
elestiriler karsisinda, yayimindan 6 ay sonra 39 maddelik Baglama Kitiigu Yonetmeligi’nin 19 maddesi
degistirilmek zorunda kalindi. Sistemin getirdigi cilelerin, mevzuat degisikliklerine de neden olan bir &n
elestirisi icin bkz. Sezar Atmaca, Denizcilik Mevzuatindaki Son Degisiklikler/ Tirk Bayragina Gegis Olacak
mi? Radikal 22 Eylil 2009, http://www.radikal.com.triyorum/turk-bayragina-gecis-olacak-mi-955575/,
Yacht Tiirkiye, Ekim 2009.
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() icin liman bagkanlidindan yetkili birinin tekneyi goriip élglimlerini/motorunu onaylamasi
(s6rvey) gerekiyor. Yani hem tekne sahibinin beyani/orijinal CE onayli belgeler/teknenin
fotograflar veriliyor, hem de sorvey gerekiyor. Kisacasi 3,5 metre teknenin kaydi igin yaklasik
20 sayfa belge, 720 kilometre yol, bankaya yatirilan 95 lira kayit harci gerekti. Baglama
Kiittigl mevzuatina gére Liman Bagkanliklari kayitsiz tekneleri re’sen kayitla yiikiimliiyse
de dzellikle 5-6 metre altindaki teknelerin(¢cogunlukla liman sinirlari iginde veya balikgilikta
kullanilan sandal, sisme bot, motorlu tekne vs.) biiylik bir bélliminiin kaydi yok. Tekne
sayisinin hayli kabarik oldugu ayni liman baskanhgi ilgililerinden re’sen kaydedilen tekne
olmadig bilgisi de alind1. Zaten tekne/motor icin CE belgesi gerekiyor, hangi belgeyle, hangi
personelle re’sen kayit yapilabilecek? Oysa Baglama Kiitiigu Yonetmeligi “ruhsatnamesi
bulunmayan...tekne... seferden men edilerek en yakin limana baglanir.” diyor. Diger yandan
2009’da yabanci bayraktan Tiirk Bayragina gecen™1250 tekneyle birlikte gelen yaklasik ayni
sayidaki bot da uslilstiz/kayitdisi olarak yurda sokuldu, Baglama Kiitiigu'ne kaydedilmedi
(nasil edilecekti?) bunu soran da, hesabini veren de olmadi. Kendi vatandasina bayrak
cekme hakki vermeyen Baglama Kiitiigi'ntin Tiirkiye’de oturma izni almig yabancilara bu
hakki vermesi ayri bir rezalettir. Baglama Kiitigii uygulamasinin kaldinimasi veya basit/
saghikl, istatistiki bilgiyi amaclayan, asgari bedelle kaydin miimkiin oldugu, tehdit eden
degil, tesvik eden bir yapiya kavusturulmasi icin caba gosterilmelidir.

UDHB/ Ulastirma Surasi Kararlar

Sektore yon veren 10. Ulastirma Surasi (27 Eylil-01 Ekim 2009) ve 11. Ulastirma
Denizcilik ve Haberlesme Surasi’nda ( 5-7 Eyliil 2013) alinan “denizcilik sektori” ile
ilgili kararlarda fikri/kurumsal olarak temsil edil(e)meyen amator/sportif denizciligin bir
etkisinin olmadigi biliniyor. Suralarda belirlenen hedefler ve gerceklestiriime oranlari
da amatér/sportif denizcilik acisindan timit verici degil. Ornegin 2009’da 10. Ulastirma
Surasi'nda alinan “200 adet balik¢l barinaginin 55’inin kademeli olarak yat limanina
dondstiirtilmesi ya da kademeli olarak ortak kullanim modelinin olusturulmasi”@®
kararinin 11. UDH Surasi’nda® rakam verilmeksizin tekrar edilmesi, herhangi bir
gerceklesme oranindan soz edilmemesi, uygulamasi bir yana, kagit izerinde bile bir
ortak kullanim modelinin olusturul(a)mamasi gidisatin rotasi ve hizi hakkinda yeterince
fikir veriyor. Clinkli mevcut zihniyetin yatciligi/marinayi sadece “zengin isi” saymasi, bu
tiir yatinmlara destek verilirken tekne barinmasini kolaylastirici basit/ucuz ¢oziimlere
yanasmaktan uzak durulmasi da temel sorunlardan biri.

UDHB /Performans Kriterleri

Aslinda UDHB Stratejik Planlari’nda® yer alan “Performans Kriterleri” biirokratlarin
amator/sportif denizcilikten ne anladiklarini/beklediklerini ve tasavvurlarinin sinirini
da gosteriyor. Bu Performans Kriterleri iki ana baglikta toplanabilir:

e Deniz/deniz sevgisi konulu faaliyetler (basili/gorsel yayin sayisi/ siir, resim,

(23) 10. Ulastirma Surasi, Denizcilik Dergisi, Eyltl-Ekim 2009.
(24) M. Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Surasi, Denizcilik Calisma Grubu Raporu, Ankara, 2013.
(25) Oregin “Denizcilik Miistesarlgi Stratejik Plani 2009-2013". Denizcilik Miistesarhgi.
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fotograf, kompozisyon, su sporlari yarismalari sayisi/ tanitici, 6zendirici toplanti/
gezi/fuar faaliyetleri sayisi...).

e Yillik olarak verilen amator denizci belgesi sayisi.

ilk baslik altinda toplanan kriterlerle ilgili UDHB’nin gecmisteki faaliyetlerinin ne
amator-sportif denizcilije, ne de deniz kiiltiiriine sahici bir katkisindan séz edilebilir.
Ciinkii UDHB’nin diizenledigi kiiltiir festivalleri, resim/fotograf/kompozisyon yarismalari;
Kiiciik Denizcinin El Kitabi®, Denizcinin El Kitabi, Denizciligi Ogrenelim gibi renkli
olarak yiizbinlerce basilan ve kamu kaynaklarini heba eden gelisigiizel ve yanlis/yigma
bilgilerle, intihal 6rnekleriyle, hamasetle dolu 6zensiz egitim kitaplari ve benzeri yayinlar,
gerek yaslara gére siniflandirimamus halleri, gerekse giiniimiiz gorsel zenginliginin cok
gerisinde kes-yapistir yontemiyle hazirlanmig cazibeden yoksun basimiyla cocuklarin/
genclerin denizcilikle anlamli bir iliski kurmasini saglamadidi gibi, denizcilikle ilgili
hayalgiicti ve bilincin gelistiriimesine de katkida bulunamiyor ne yazik ki. Bakanlk
biirokrasisinin “donanimsiz dzglivenini” ve ¢agdisi amator-sportif denizcilik algisini
yansitan bu UDHB faaliyetlerinin amator-sportif denizcilige katki sadlayacak hale
donustirilmesi gerekmektedir.

UDHB yayinlarinda siirekli olarak, “2003-2010 arasinda 85 bin kisi ADB aldi” ya
da “.. lilkemiz denizciligi yeniden kesfetmis, 2002 yilindan giiniimiize 100 binden
fazla kisiye amator denizci belgesi verilmistir.” gibi 6rneklerle ADB sayisindaki artisin
vurgulanmasinin nedeni yetkililerin ADB sayisindaki artisi tek basina bir basari/gelisme
olarak gormeleridir. 11. UDH Surasrnda 2023 hedefinin “1 milyon amat6r denizci sayisina
erismek” olarak konulmasi da bunun acik gostergesidir. Bu mevcut modelle ulasiimasi
imkansiz (ve kiilliyen dayanaksiz!) bir rakamdir® ama zaten amator-sportif denizciligin
gelistigi lilkelerde ehliyet sayisi bir basari/gelisme 0lciisii olarak goriilmez. Ayrica
mevcut mevzuatta motor giicli 10 beygirin altinda olan tekneleri ehliyetsiz kullanmak
miimkiindiir ki tekne filomuzun niteligi dikkate alindiginda bu da mevcut teknelerin
biiyiik bir cogunlugunu (yani 6zel/sportif teknelerin “%52’sini!) ehliyetsiz kullanmanin
miimkiin oldugunu gdsterir. Ehliyet sayisinin artisi denizi kullanan/denize ¢ikan insan
sayisini gostermedigi gibi insanlarin 6grenme diizeyinin de 6lciisii degildir. Belge degil
ogrenilen/6gretilen bilgi degerlidir. Denizcilik, denizi kullanan/denize acilan, insan/
tekne/sporcu sayisini arttirmakla gelisir. Bunun yolu da dncelikle amator-sportif tekne
filosunu biyitecek ve “nitelikce gelistirecek” dnlemler almaktir.

UDHB yillarca “kara diizen” siirdiirdiigii, ancak ADF sayesinde 6rnek bir diizeye
ulasan ADB/KMT sinav sistemini federasyonlara/kuliiplere devrederek amatdr/sportif

(26) 600 000 adet basilip dagtilan Kiigiik Denizcinin El Kitabrnin elestirisi icin bkz. Sezar Atmaca,
“Buyurun Iste Kara!” Radikal 2, http://www.radikal.com.tr/ek_haber.php?ek=r2&haberno=7401, 26 Agustos
2007. Yazinin daha genis bir versiyonu Yacht Tiirkiye dergisinde (Ekim 2007) yayimlandi. Bakanlik ilgilileri
kendilerine de ulastinlan bu elestirilere kulak asmadi, yayinlari basmayi ve dagitmayi srdirdi, hatta
Denizcinin El Kitabr' nin internette TURMEPA sitesinde pdf olarak bile yayimlanmasini saglandi (http://www.
turmepa.org.tr/mavi_icerik.aspx?id=33 / erisim 8 Subat 2013).

(27) UDHB biirokratlarinin belge alimini tesvik icin buldugu yollardan biri “ADB belgesi olmadan 6zel tekne
kullanan kisilere getirilen 2500 lira idari para cezas!”drr.
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denizcilige katkida bulunmak yerine “pratik egitim” iddiasiyla ADES@®® gibi “abes”
bir sistemi zorunlu hale getirerek yeni bir kara diizen kapisi acmistir. Pratik egitim
agisindan bir degeri olmayan, ancak ADB sinavina girebilmek icin gecilmesi zorunlu
olan ve sadece araci piyasasini gelistirmeye yarayan bu biirokratik sistem en azindan
bir an dnce “ihtiyari” hale getirilmelidir.

One Cikan Semboller ve Degerler

Ulkemizde “kék salmis bir denizcilik kiiltiiriinden s6z edemeyiz” ama tasiyicilarn daha
¢ok Barbaros, Piri Reis, Turgut Reis, Ulug Reis gibi sembolik ve bahriyeye 6zgii isimler
lizerinden dolasima sokulan gazavatname dilini asamayan, hamasetten gecilmeyen bir
dilin ve sembollerin hakimiyetindeki denizcilik kiiltiirii y(riirliiktedir. Bu nedenle sosyal
kiltiirel olarak on plana c¢ikarilan degerlerin niteligi acisindan bakildiginda kiiltiir ve
uygarlik tizerine yogunlasmak yerine biitiin bir kiltir, teknolojik gelismelere, uygarhk
savas tarihi basarilarina kolayca indirgenir (ki tarih egitimimizin genel egilimi de bu
yondedir). Denizcilik tarihi ile ilgili Turgut Reis, Ulug Reis, Barbaros gibi iinlii korsanlar
hakkindaki tarihi romanlarimizin cogu dogrudan dogruya savasi, savasmayi anlatan,
bicilen govdeler, kesilen kelleler, oluk oluk akan kanlar, yakilan, yikilan kaleler-sehirler,
ele gegen esir ve ganimetlerin heyecanla anlatildi§i “gazavatnamelerin/fetihnamelerin”
dilinin girdabinda dolanir durur.

Genc yaslarda icsellestirilen bu tarih anlayisi “deniz giicii” gibi kavramlarla beslenerek
neredeyse toplumun zihninde degismez bir denizcilik algisi olarak varligini sirdirdr.
Denizciligin iktisadi ve sosyal yonii izerine yapilan arastirmalarin azligiyla birlikte, deniz
kultirtiniin kaynaklarini tepesinde donanmanin yer aldigi bir hiyerarsiden ibaret sayan,
diger kaynaklari yan kolu veya tamamlayicisi olarak goren “deniz giicii, denizcilik giici”
kavrami/terminolojisi, “glicli” biitiin faaliyetlerin iistiinde amac haline getirir. Bu siyasal-
kiltiirel miras “deniz-tekne-insan” iliskisini kendi “isi-meslegi” temelinde tanimlayan
anlayislarin tutundugu dnemili bir argiimandir.

“Deniz giicti/denizcilik glici” terminolojisini vazgecilmez bir deger ve dl¢ii olarak
goren bu (militer) dil amator/sportif denizciler icin de kuvvetli bir akintidir ve bununla
yol almaya calisan 6rneklere de siklikla rastlanir. Ornegin, “Gelecegin amiralleri
yetisiyor” veya denizciligin gelistiriimesi icin “amaca ulasmada en biiyiik gii¢ deniz
kuvvetleridir” denilebilmesi, sivil insanlarin “denizcilik glicii”, “denizlere hakim olmak”
vbh. askeri temali arglimanlari rahatlikla kullanabilmesi, askeri olmayan konularin da
askeri (militer) bir mantikla diistiniildiiglinii gdsteriyor. Amator/sportif denizcilik esiti
olarak deger ve kabul gérmedigi, “destek sinifi” ya da “gli¢ miicadelesinin bir pargasi
sayildigi” mecralara karsi elestirel olabilmelidir.

Bu yazinin konusu degil ama yeri gelmisken deginelim; fikir hayatimizi etkileme/
besleme potansiyeli tasiyan bazi yeni olusumlarin temel eksikliklerinin de bu yénde
oldugu séylenebilir. Ornegin “Denizcilik giicii konusunda bilimsel yéntemlerle arastirmalar

(28) Sistemin 6n elestirisi icin bkz. Sezar Atmaca, “ADES’in degerlendirilmesi”, Denizciler iletisim Grubu/
https://groups.yahoo.com/neo/groups/denizciler/conversations/messages/10260;
Turksai, http://www.turksail.com/attachments/11703_ADES _ile_ilgili_sorular_.pdf, 13 Subat 2014.
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yapmaya ve dgretmeye odakli” oldugu aciklanan KUDENFOR, her bakimdan (terminoloji,
cerceve, hiyerarsi vb.), diizenleyicilerinin daha ¢ok Deniz Kuvvetleri odakli oldugu ve
deniz hakimiyetinin saglanmasi icin yapilabileceklerin konusuldugu “Tiirk Denizcilik
Glicii” sempozyumlarinin® kapsamli, siirekli ve tiniversite destekli bir tekrar gibidir.

Siiphesiz daha énce yapilanlar/yazilanlar dikkate alinmadan sanki ilk defa
yaplliyormuscasina davraniimasi, eski aliskanliklarin/egilimlerin, esitsizliklerin, sembol
ve degerlerin elestirisiz, “ayni cerceve icinde” siirdiiriilmesi miimkiindiir. Ancak
bu durum mevcut olusumlarin lehlerine olan gel-giti/riizgari fark edemeyip tekrara
diisecekleri, hareketsiz kalacaklari zemin olabilir. ileriye tasiyacak/ gelistirecek olan,
saglanan olanaklar, taninma/bilinme ydniinde yapilan etkinlikler, reklamlar degil,
olumlu degisimlere yol agacak fikri katkilar/projeler/yapilardir.

Amator-sportif denizcilik bu sporun/hobinin amatdr yoniini 6ne ¢ikaran sembollerin
ve degerlerin, insan-tekne-deniz hikayelerinin glinisigina ¢ikariimasi, aktariimasi
ve ¢ogalmasi ile gelisebilir. Amator-sportif denizciligin yeterince arastirilmis/
yazilmig bir tarihi yok ne yazik ki. Ani/biyografi kitaplari, 6zellikle eski/yeni denizcilik
dergilerinde yer alan konuyu zenginlestirecek makaleler basta olmak lizere bu sporun
tarihini zenginlestirecek bircok kaynagin giiniimiize kazandirimasi gerekiyor. Cem
Atabeyoglu’nun cesitli dergi ve ansiklopedilerde yer alan yazilari ve yazarin Tiirk Yelken
Sporu Tarihiisimli kitapgigi (Tiirk Spor Vakfi Yayinlari, 1986) bu konuda siirekli referans
alinan temel kaynaktir. Ancak basta bu temel kaynak olmak (izere yelken kullipleri
tarihi, yelken yarislari, tekne tarihi gibi konularda verilen temel bilgilerin hayli yetersiz
ve yanlis oldudu, yeni arastirmalarla konunun irdelenmesi, zenginlestiriimesi gerektigi
soylenebilir. Ornegin Atabeyoglu, yelken sporunun 1890’11 yillarin sonunda ingilizler
tarafindan baslatildigini, bu yillarda ingilizlerin kurdugu Prinkipo Yelken Kuliibii'niin
1898'de ilk yelken yarisini diizenlendigi bilgisini vermektedir. Oysa istanbul’da haftalik
olarak ingilizce yayimlanan Levant Herald gazetesinde Biiyiikada'da yapilan “kiirekli
ve yelkenli” yanslarin sonuglari (31 Agustos 1859), Adalar Yarisi ilani (19 Temmuz 1865),
Woods Pasa’nin komodoru oldugu The Constantinople Yacht Club’in toplanti haberi
(5 Temmuz 1871) , ayni kuliibiin Biiyiikada Yarisi haberi (26 Agustos 1871) ve Imperial
Yacht & Boating Club’in Bilyiikdere’de Bogaz Yarisi (27 Haziran 1873) haberi gibi tarihe
1sik tutacak bircok bilgi yer almaktadir. Ayrica 1800’ll yillarin sonuna dogru kurulan
San Stefano Yat Kullibi’niin ilk ciddi yat ve denizcilik kuliiplerinin basinda geldigi de
biliniyor (Tuna, 2006). istanbul’da 1915’te el konulan ingiliz teknelerinin dagitildigi
biliniyor ama sayilari ve hangi kuliiplere verildigi hakkinda bir bilgimiz yok vs.

Amatdr/sportif denizcilik kuliiplerinin/federasyonlarinin bu zaaflari giderebilmek i¢in
liyeleriyle sozlii tarih calismasi yapmak, anilar yayimlamak, akademik arastirmalara/
calismalara dnayak olmak, kiitiphane kurmak gibi konularda yeterli bir gayretinin
olmadigi da biliniyor. iki rnek verelim:

(29) Kitap olarak da yayimlanan sempozyumlardan birkagi 6rnek verilebilir: 1977 Tirk Denizcilik Glicii
Sempozyumu Sonu¢ Raporu, Deniz Harp Akademisi, 1978; fkinci Denizcilik Giicii Sempozyumu, Harp
Akademileri Komutanligi, 1999; Tiirk Denizcilik Giicii Sempozyumu, Bildiri Metinleri...” DHO Komutanligi,
2004.
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1957°de kurulan, ancak bir arsivi olmadigi bilinen Tiirkiye Yelken Federasyonu’na
(TYF),1936 Berlin Olimpiyatlar’nda yarisan, Tiirkiye’de yelken sporunun temelini atan
kisilerden biri kabul edilen Demir Turgut’un ailesi tarafindan tutanakla devredilen,
yelken sporu tarihine isik tutabilecek obje, hatira defteri vb. yazili belgelerin bugiine
dek tasnif edilip yayimlanmamig olmasi bir yana akibetinin ne oldugu da kamuoyunca
bilinmiyor. Yine, 2012’de diizenlenen bir kitap miizayedesinde satilan, istanbul’da
ikamet eden bir Levanten aileye ait Oberon isimli yelkenli yatin 1899-1903 arasini
kapsayan, tarihe yelken agiimasini saglayabilecek jurnaline (seyir defterine) talip olan
hicbir yelken kuliibl veya federasyon olmadi.

Siiphesiz bunlar ufukla/projeyle, emekle, kaynakla yapilacak isler ama bunun
yerini yeterli arastirma yapmadan, kisa yoldan hedefe ulasmak igin yetersiz bilgilerle
gecmisi canlandirma/abartma, ya da ambardan yepyeni malzeme cikarma iddiasinin
aldigi séylenebilir. Beykozlu Mustafa ihsan Denizasan’la ilgili haberlerin/yazilarin
icerigi, rol/s6z alma iddialarinin, sahici olmayan semboller yaratma ¢abalarinin nerelere
vardigini gostermesi agisindan iyi bir érnek. Diinya’yr dolasmadidi bilinen bir denizci
icin 2012 yilinda verilen “Altin Yunus” 6ddild, bilgi sighginin ve spekiilasyon hevesinin
oldukca absiird bir 6rnegi sayilabilir. Denizde ¢alisanlara yonelik Deniz Ticaret Gazetesi
(dergisi de var) 25 Aralik 2012’de Basbakan’in ve Denizcilik Haberlesme ve Ulastirma
Bakani'nin da katilacagini duyurdugu odiil téreninde verilen Altin Yunus ddiillerinden
birinin sahibi ve ddiil verilme gerekcesi sdyleydi: “Beykozlu Mustafa ihsan, 1930 yilinda
diinyay yelkenle dolasan ilk Tiirk”.

Bu iddialarin kaynagi arastirmaci/yazar Hulusi Giirbiiz’iin, Mustafa ihsan’in
anilarina ulasmasindan sonra da, anilar telif hakki alinip yayimlanacagi yerde kamu
maliymiscasina hizla tiiketilmeye baslandi. “Cumhuriyetin ilk gezgin amatér denizcisi”
unvaniyla kisa siirede alintilarla/fotograflarla ayni/benzer yazilar bircok yerde tekrar
tekrar yayimlandi, Giirbiiz’iin Yelken Diinyasi’nda dért ay boyunca aktardigi Mustafa
ihsan’in anilari yazarin Denizasan ailesi ile anlasmazligi belirtilerek Mayis 2016’da
aniden kesildi. Bu tiir 6rnekleri “bir faaliyetin nasil arac¢sallastirildigi ve iddianin
sozciilerine saglayacag Ustlinlik” acisindan da degerlendirmek gerekir. Bu arada
Denizasan’in, Resad Ekrem Kocu’nun istanbul Ansiklopedisi'nde “macerasever bir
sporcu” yorumuyla madde olarak yer aldigini da belirtmek gerek. Bu tiir seyir yolculuklar
kendi zamaninin muadilleri ile birlikte degerlendirildiginde, denizcinin katkisinin ne
oldugu tesbit edildikten sonra anlamlidir. Yoksa diinya degeri ilan ettigimiz insanlarin
gercek diinyada bir karsihgi olmaz.

Medyada Amator Denizcilik

Baslarina bir felaket gelmedikge basinda amator denizcilerle ilgili pek haber/yorum
¢ikmaz. Cikan haberlerde de amator-profesyonel denizci aynmini gézetmeyen bir
yaklasimla daha ¢ok teknenin performansi, biyukliigl, pahalihgl, sahibinin zenginligi
vurgulanir. Eski denizciler “Denizin zengini, fakiri olmaz denizcisi olur...” dese de deniz-
tekne-insan iliskisi hakkinda toplumun genel algisinin bu noktaya odaklandigi sdylenebilir.
Siiphesiz teknenin bir “liikks”, denizde “seyir etmenin” zengin isi oldugu algisinin



VIII. Tiirk Deniz Ticareti Tarihi Sempozyumu
24

yerlesmesinde ve yayginlasmasinda devletin(toplumun) denize, denizcilije bakisi,
yaklasimi, amator denizciligin gelis(e)memesi, kayik-sandal geleneginin kaybolmasi
gibi bircok 6zel ve genel nedenin yaninda béylesine bir habercilik geleneginin de etkisi
biyiiktiir. Basinda amator denizcilikle ilgili kdse yazilarinin ¢ogunlukla diriin ve marka
tanitimina yonelik olmasi, bu sporun-hobinin amator yoniiniin snemsenmemesi de 6nemli
bir eksikliktir. Sonugta amator denizcilik oldukca pahali tekneler yaninda, miitevazi
irili-ufakl motoryatlarin, yelkenli yatlarin, kiirekli teknelerin ve kii¢lik yelkenlilerin de
mekanidir ama onlarin sesini pek duyamayiz.

Aylik yayimlanan sektor dergileri (6r. Motor Boat, Naviga, Yacht Tiirkiye, Yelken
Diinyasi vd.) genel denizcilikle ilgili yazilarin (seyir, navigasyon, meteoroloji, donanmim,
malzeme bilgisi v.b.) ve yazi cesitliliginin azli§i yaninda, tekne tanitimi, magazin tarafi
one ¢ikan gezi ve ozellikle yerli ve uluslararasi yaris yazilarinin/haberlerinin yogunlugu
ile dikkat ¢eker. Bu durum, sponsorlar/reklamlar ve yayinlar sayesinde alabildigine
normallesmis, kabul gérmdistir. Ticareti degil ama denizciligi gelistirmek agisindan sagliksiz
bir yayincilik gostergesi sayilabilecek bu gidisat, denizcilikteki bilgi, tecriibe, uzman, fikir,
proje yoksunlugu kadar, denize agilmaktan ¢ok izleyici-tiiketici-musteri olmayi tegvik
eden endistriyel sporun (6rnegin Volvo Okyanus Yarisi, Amerika Kupasi) denizcilikteki
hizli gelisiminin de bir sonucudur. “Deniz killtiiriini her boyutuyla ve derinlemesine ele
alma” iddiasiyla yayin hayatina baslayan (Mart 2016) ve icerigi/periyodu/farkli riizgariyla
mevcut denizcilik dergilerinden ayri bir yer edinecegi diisiiniilen Deniz Mecmuasi’nin, ne
tlr konularin/yazilarin agirlik kazanip, bunlarin icerigi ve katkisinin denize mi denizcilige
mi oldugu gdriildiikten sonra degerlendiriimesi gerekir.

Amator denizcilerin haberlesme, bilgi edinme icin kullandiklari en popiiler arag
olan internet sitelerinde ise umut vaat eden “6zgiin site”sayisi oldukca az. Ote yandan
“denizde calisanlara” yonelik daha cok mesleki haberlere odakli denizcilik dergileri
deniz kiltir, amator denizcilik gibi konulara yer verseler de degerlendirmelerde
yazl boyunca s6z edilen mesleki deformasyon zaaflarinin eksik olmadigi goriiliiyor.

Devlet icin Spor mu, Spor icin Devlet mi?

Amatdr/sportif denizciligin timit verici bir geleceginin olabilmesi gosterilecek
cabalar sonucu basta UDHB olmak iizere idare’nin yetkilerini federasyonlar/kuliipler
(ADF, TYF, vd.) eliyle kullanmasina bagl. Ciinkii Diinyada amatdr/sportif denizciligin
gelistigi tilkeler, merkezi giiclin paylasilarak sivil toplumu cesaretlendirecek, biirokrasiyi
azaltacak demokratik uygulamalariyla dikkat cekiyor.

Yillardir sabahtan aksama yaptigi degisikliklerle amator/sportif denizcilikle ilgili bir
mevzuat mezarligi/enkazi yaratma basarisi gostermis olan, ama bundan da hicbir ders
cikarmamis®?, aksine elestirenleri suclamis, kendisine yol géstermis kisileri/kurumlari
bile gérmezden gelen/takmayan bir idari zihniyetin yetkilerini “kendiliginden” ya da

(30) Ornek olarak su yazilara bakilabilir: Sezar Atmaca, “Deniz Kenarinda Susuz Kalmak”, Yacht Tiirkiye,
Haziran 2009; “Tiirk Bayragina Gegis Olacak mi?”, Radikal gazetesi, 22.09.2009, http://www.radikal.com.
tr/yorum/turk_bayragina_gecis_olacak_mi-955575 ve Yacht Tiirkiye, Ekim 2009.
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“karaya oturmadan” paylagmasi da uzak bir ihtimal.

Gelismeler karsisinda bir durum tespiti ve muhasebesi yapildiginda 2000’li yillarda
yeniden yiikseldigini goriilen denizcilije yonelik “toplumsal ilginin/hevesin” ne yazik
ki amator/sportif denizciligi gelistirecek/biiyiitecek bir ¢apa/cabaya ulasamadan
sonmeye basladigi sdylenebilir. Bu durumun nedenleri arasinda; “eskiden tekne
cekilen, denize acilabilinen, denize girilen kiyilarin ‘doldurularak’ denizin 6zgiirce
‘kullaniminin’ engellenmesi -yerine yeni ¢oziim yollari gelistiril(e)memesi- buralarin
denize bakilan/seyredilen yerler haline doniis(tiriil)mesi, insanlarin en kolay, en ucuz
ve emniyetli bicimde denize acildiklari kayik, sandal gibi teknelerin (ve ustalarinin)
¢ogalacagina azalmasi, amator-sportif denizciligin ‘amator yoniini’ besleyecek tekne
tiplerinin, barinma olanaklarinin, mevzuat, yonetim, kuliip modellerinin yetersiz
kalmasi...” sayilabilir.

GOriinen o ki artik amator/sportif denizciligin yapiimasi/ifa edilmesi, yayginlas(tiril)
mas! yoniinde bir gelisme degil, “seyredilmesi/ takip edilmesi/tiiketilmesi”, “miisteri/
tiiketici/izleyici” yoniinde bir gelisme siireci gidisata daha uygun. Sponsorlarin
cesametine baglh amator/sportif faaliyetlerin artisi; devlet kurumlarinin isin “ticari”
ve “gosteri” yanina (yetkililerin boy gosterecegi spor etkinlikleri/organizasyonlari!)
hayliilgi gosterip ciddi kaynak ayirmasi; “performansi/skoru ddiillendirmeyi” esas alan
bir sporcu havuzu olusturulmaya calisilmasi; sayilara abaniimasi, miinferit basarilara
tutunarak her tlrlu siradisi basarinin kalici gibi gosterilmeye calisiimasi; butik otellerin-
Iliiks konutlarin vitrin siisii olarak pontonlar/tekneler ... dniimiizdeki donemin belli-basli
aborda/funda yerleri olarak siralanabilir.

Once Sorunlan Séyleyebilmek

Amator-sportif denizciligin taze riizgarlardan beslenebilmesi icin oncelikle
sorunlardan haberdar olunmasi, sorunlara vakif olunmasi gerekiyor. Sorunlarin
konusulabildigi, tartisilabildigi, miizakere edilebildigi ortamlarin (mekanlarin/yayinlarin/
kurumlarin/kuruluslarin...) varhigi, hedeflerin secimini ve ¢oziimii kolaylastinr. Yeterli
istatistiksel verilerin ve akademik/bilimsel cabalarin katkisi olmadan sorunlar yeteri
aciklikta ortaya konulamaz; basta UDHB olmak iizere ilgili kurumlarin kendine/amacina/
konumuna 6zgii bir biirokrasi lireten konumu sorgulanamaz. Ornegin, iiniversite
isbirligiyle hazirlanacak bir “balik¢l barinagi ortak kullanim modeli” ile barinaklarin
durumunu tartismaya agmak/teknelerin barinma sorunlarina ¢dziim Uretmek; ya da
amator-sportif denizcilik i¢in olusturulacak yillik deniz kazalar (ve deniz/su kenari
bogulma) istatistiklerinin degerlendirme sonuclarina gére gidisati sorgulamak, emniyet
tedbirlerine/egitime yon vermek, bunlarin énlenmesi icin gerekli girisimlerde bulunmak
miimkiindiir. Ozellikle deniz/su kenari bogulmalarinda idari acidan hicbir sorumluluk
almayan/tagimayan yetkililere, insan hayatina deger verilen iilkelerde gelistirilmis kaza
raporlama/énleme/egitim sistemlerinin (yasaklama degil, yonlendirme!) ilkemizde de
uygulanabilecegini, bu sayede yiizlerce insanin hayatinin kurtarilabilecegini anlatmak/
gostermek gerekir.

Amator-sportif denizciligin gelistigi tlkelerdeki spor hukukunun, kuliip-federasyon
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modellerinin/sorunlarinin/gelisim siirecinin akademik bir gozle, karsilastirmali olarak
her yonliyle incelenmesi (bunlar icin tesvik-6zendirme) bu verilerin/degerlendirmelerin
yayimlanmasi, toplantilarda/sempozyumlarda tartisiimasi/degerlendiriimesi, diinyadaki
gelismelerin-literatiiriin takibi, hedefleri berraklastirdidi gibi diger spor dallarina da
katki saglayabilir.

Kiyilarin uzunlugu ya da ii¢ tarafin denizlerle ¢evrili olmasi degil; denize agiimak,
denizin {izerinde olmak; seyredilen, bayragin, flamanin dalgalandigi denizler denizci
yapar bizi. Bu da dncelikle amator-sportif denizciligin gelisip kiiltliriimiiziin dnemli bir
parcasi haline gelebilmesiyle miimkiindiir. Amator/sportif denizciligin yeterli cabasi
olmazsa, siyasi, sosyal, ekonomik iklimde/zihniyette, yonetim anlayisinda degisme/
gelisme olmadan gidisatta degisiklik beklemek asiriiyimserlik olur. Dilerim yazi boyunca
olusturulmaya calisilan harita amator/sportif denizciligin seyrini takip edip, hakkinda bir
kanaat olusturabilmeye, sorunlar gérme/gdsterme cabalarina katkida bulunur.
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17. YOZYILDA iSTANBUL LiIMANI VE MARMARA DENIZi’NDE
ULUSLARARASI VE SEHIRLERARASI ULASIM VE TICARET"

AYBET-UGEL, Giilgiin*

istanbul Limanr’nin Uluslararasi Ticaret icin Onemi

Istanbul Limani cografi konumu ve fiziksel yapisi ile uluslararasi ticaret iin en uygun
limanlardan biridir. Ciinkii liman GENIS BiR COGRAFYA'nin MERKEZINDEDIR. Asya,
Avrupa ve Afrika kiyilarindaki liman sehirlere ve ticaret merkezlerine deniz ticaret ve kara
ticaret yollariile antik caglardan beri baglantisi olan ender bir limandir. Liman Hali¢’in
her iki kiyisini ve Galata kiyilarnini kaplar ¢evresi yaklasik 6 mil genisligi yarim mildir.

1624 yilinda istanbul’a gelen Fransiz seyyah Gédoyn’un gozlemlerine gore Liman
“500 bilyiik gemi ve 500 kadirgay!” icine alabiliyordu. Suyun derinligi “1500” tonluk
biiyiik gemilerin kolaylikla limana yanasmasini saglar. Galata ve Pera’nin bulundugu
tepe, Limani kuzey riizgarlarindan korur. Liman sehrin ortasindadir, biitiin bu 6zellikleri
ile 1587’de istanbul’da bulunan Alman seyyah Lubeneau’ya gére “bu limandan daha
giizeli, rahati ve emini olamaz” ( Giilg(in Ucel — Aybet, Avrupali Seyyahlarin Géziinden
Osmanli Diinyasi ve insanlari (1530- 1699), istanbul, 2003, iletisim, s. 477.)

istanbul Limani cografi konumu bakimindan miikemmel bir stratejiye sahiptir.
Liman’in ve sehrin korunmasinda Karadeniz ve Akdeniz’e Bogazlardan baska gecit
olmamasi énemlidir. 17. yiizyilda istanbul Limani Akdeniz ticaretine hakimdi. Akdeniz,
Ege Denizi ve adalari, Kuzey Dogu Afrika, Misir, Suriye kiyilarindaki liman sehirleri ve
memleketleri deniz ulasimiyla istanbul’a ve istanbul Limanina bagliyd.

17. ylizyilda Liman’in en dnemli bolgesi GALATA'da milletlerarasi biiyiik bir deniz
ticaretiile ihracat ve ithalat yapilirdi. Karakdy ve Tophane’de Fransiz, ingiliz, Hollanda
ve Venedik gemileri Akdeniz limanlarindan getirilmis cesitli ticari mallari bosaltir,
imparatorlugun eyaletlerinden ve Asya’dan kervanlarla ve deniz yoluyla istanbul’a
sevk edilen mallar yiiklerdi. Limanda Azap Kapi ile Tophane arasinda yabanci tacirlere
ait diikkanlar, depolar vardi. Osmanli Devleti tarafindan konulmus giimriik vergilerini
alan gorevlilerin resmi daireleri de burada idi.

Limandaki bu milletlerarasi ticari bolge doguda “toplarin dokiim yeri” Tophane
ile batida ise Osmanli donanmasinin tersanelerinden biri olan Kasimpasa Tersanesi
ile simirlanmisti. Kasimpasa’da imparatorluk donanmasi kumandani “ Kapudan Pasa”
ikametgahi vardi.

istanbul Limani’nin ikinci 8nemli bélgesi EMINONU ISKELESI idi. Onemli bir ihracat ve
ithalat merkeziydi. Buraya Karadeniz’den, Misir’dan ticaret gemileri gelirdi. Anadolu’dan
kara yoluyla getirilen ticari mallar Uskiidar iskelesi, Edremit, Bandirma ve izmir
limanlarindan Eminénii iskelesine sevk edilirdi. Buraya getirilen ticari mallar cogunlukla
kumas, demir, kursun, kiymetli taglar ve pamuktu. Emindnii’'nde glimriik memurlarinin

“Dr., Tarihgi/Yazar

(1) Bu konu genis kapsamli bir arastirma ve incelemeye dayaniyor. Ancak konferans bildirisi icin verilen
zaman kisith oldugundan burada sadece 6nemli gercekler ve biitiin zamanlar icin gecerli ve yararli olacak
meseleleri tanitmaya calistim.
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resmi daireleri vardi. Dogu’dan ve Karadeniz’den istanbul’a getirilen mallara konulmus
gimrik vergilerini alirlard.

istanbul’'un Asya tarafinda deniz kiyisinda énemli bir kasabasi olan USKUDAR,
Anadolu ve daha ¢ok iran’dan gelen ticaret kervanlarinin istanbul’a vardigi yerdi. Burada
iran’dan ve diger dogu iilkelerinden gelen tiiccarlarin kaldigi on bir kervansaray ve bes
yiiz han vardi. Kervansaraylarin her birinde ayrica bin kadar binek ati ve develer icin
yer ayrilmisti. ( Evliya Celebi, Seyahatname, istanbul, 1314, I-X, istanbul, 1928,1, s. 329).

Bu bakimdan Uskiidar Asya’dan gelen bilyiik ticaretin istanbul’a gecirildigi yer
oldugundan istanbul Limanr’nin Istanbul-Galata- Uskiidar olarak {iciincii dayanagidir.
(Giilgdn Ucel- Aybet, Osmanli Diinyasi ve insanlari, s. 501). Uskiidar ayni zamanda
Tiirk- islam kiiltiiriiniin de merkezi idi. Burada 17. yiizyilda Uskiidari Aziz Mahmud
Efendi’nin kurdugu ekol Gnli idi.

istanbul Limanr’nin Diger iskeleleri ve Kapan

Liman’da iki biiyiik ticari bélgeden (Galata- Eminénii) baska diger ISKELELER de
oldukca islekti. Bu iskelelere uzak eyaletlerden ve Anadolu’dan istanbul’un iasesi icin
gerekli her sey deniz yoluyla getirilirdi. Eminonii ve Sarayburnu arasinda MEYDAN
ISKELESI’ne izmit’ten gelen gemiler yanasirdi. BAHCEKAPI Karadeniz’den gelen gemilere
ayrilmisti. Bu her iki iskeleye ‘BAHCEKAPI ISKELELERI’ denirdi. Karadeniz yoluyla
istanbul’a Bogdan ve Kefe’den sadeyag gemilerle 6kiiz veya sidir tulumu icinde taginird.

Ayrica arpa ve bugday gemilerle istanbul’a sevk edilirdi. Kili, Akkerman, Varna,
Burgaz, Kinm ve Kefe’den kiyi sehirleri iskelelerinden gemilerle bugday getirilirdi. Eflak
ve Tuna bolgelerinden arpa navlun {icreti devlet tarafindan 6denerek 6zel gemilerle
ishakci ve Kalas iskelelerine sevk edilirdi. Ayrica Biiyiik ve Kiiciik Cekmece’den deniz
yoluyla istanbul’a arpa getirilirdi.

Emindnii yakinindaki HASIR iSKELESi'ne Misir’dan ‘burya’ (hasir) getiren gemiler
yanasirdi. Bu bélgede ZINDAN KAPI iSKELESI'ne kahve getiren gemiler gelirdi. Onun
yaninda YEMIS ISKELESi’ne izmir ve Mudanya’dan meyva ve kuru yemis getiren gemiler,
ODUN ISKELESi’ne biiyiikbas hayvanlar, tavuklar, meyva, sogan ve odun tasiyan
gemiler yanasirdi. AYAZMA KAPI ISKELESI izmir ve Trakya’dan pekmez ve zeytinyagi
getiren gemiler icin ayriimisti.

istanbul’a getirilen iase iiriinleri ve diger ticari esya ve mal devletin kontroliinde
idi ve devlete ait depolarda muhafaza edilirdi. Kapan denilen bu depolarda ticari
esya, iase Urlnleri tartilarak, olciilerek tesbit edilir, vergileri de buralarda alinirdi ve
kapanlardan baska yerde satilamazdi. (Kanunname-i Sultani, R. Anhegger- H. inalcik,
Ankara, 1956, s. 57 ve 69.) ‘Yag Kapanr’ Galata’da idi. istanbul’a getirilen bugday ‘Un
Kapani’nda (Unkapani denilen yerde idi) depolanirdi.

Kara yoluyla Trakya’dan getirilen bugday Edirnekapi, Topkapi ve Yenikapr’'dan sehre
girebilir ve giimriik alinmak iizere dogru kapana gétiiriiliirdil. (Giilgtin Ucel- Aybet, Osmanli
Diinyas ve insanlari, s. 509-511)

istanbul Limani ve Sehir ici Ulasim - Deniz Tasimacilii
istanbul Limani Asya ve Avrupa’nin bilyiik ticaretinin merkezi olmakla beraber
Liman sehrin ortasinda bulundugundan sehir i¢i deniz ulasiminin en yogun ve kalabalik
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oldugu yerdi. istanbul Limanr’'nin Anadolu ve Avrupa iskeleleri arasinda ve HALIC’in
her iki yakasinda yolcu ve yiik taslyan binlerce kayik, perame ve mavna oldugunu bu
devir gorgii taniklari yazarlar.

istanbul- Galata arasi ve Emindnii — Galata arasinda ‘perame’ denilen sandallarin
kirekgcileri Misirdan gelmis ve Galata’da yerlesmis olan Arap’lardi.

Tophane- Uskiidar ve Bogazici- Kadikdy’e ‘perame’lerle gecilirdi. Bu kiyilarda
‘perame’ciler Rum idi. Tophane’den Uskiidar’a 2 ‘aspres’ye gecilirdi. (Giilgdn Ucel-
Aybet, Urban Administration, Housing and Transport in the Seventeenth Century
istanbul, International Conference on Middle East Studies, University of London, 1986;
0 Sehr-i istanbul ki, istanbul, 1993, sayi: 7, s. 127-134.)

Deniz tasimacih@i bu devirde Osmanli limanlarinda 6zel sahipli gemilerle yapilirdi.
Belgelere gére Tuna’dan ve Eflak’tan ishakci ve Kalas iskelelerine arpa getiren dzel
gemilere devlet tarafindan NAVLUN ddenirdi. Arpanin iskelelerden kapana kadar nakli
icin devlet tarafindan 6zel sahipli 6kiiz arabalar kiralanirdi.

iskenderiye Limani ve istanbul Limani arasinda seyreden ‘KALYON’lar Misir’dan
Istanbul’a baharat, pirinc, mercimek, hurma ile Yemen’den Misir’a getirilen kahve
tasirdi. Ayrica Uskiidardan Hali¢’e ve Eminénii’ne yiik tasiyan tekne ve MAVNAlar
vard. (Giilgiin Ucel- Aybet, Osmanli Diinyasi ve insanlari, s. 510-511).

Akdeniz’in Biiyiik Limani ve Ticaret Merkezi: istanbul

Istanbul Limani Asya’nin ve Avrupa’nin biiyiik ticaret merkezi oldugu icin AVRUPA'NIN
ONEMLI LIMANLARI ARASINDA YER ALIRDI. 16. ve 17. Yiizyillarda Avrupa’da dnemli
limanlar ve ticaret merkezleri, SEVILLE, MARSILYA, RAGUSA, LONDRA, AMSTERDAM
VE VENEDIK idi. Kristof Glamann’in yazdigina gére bunlarin arasinda Dogu Akdeniz’de
en bilyiik liman ve ticaret merkezi ISTANBUL idi. (Kristof Glamann, “ European Trade
1500-1750”, Economic History of Europe, Editor, Carlo M. Cipolla, 1974,1981, Glasgow,
Great Britain, s. 436)

Akdeniz’deki Avrupa limanlarinda sehirlerin iagesi igin ticareti yapilan driinler
tahil, tuz zeytinyag ve sarapti. Sicilya Bati Akdeniz iilkeleri icin tahil ihrag eden baslica
merkezdi. Bunun yaninda ham madde ticareti de yapilmaktaydi. italya’daki kumas
endiistrisi ispanya’da elde edilen ince yiinii dokur ve gemilerle Malaga ve Venedik’e
sevk ederdi. 1570’ lerden sonra bu kumas ihracati artti. Ham ipek ticareti yaygindi
ve Mesina’dan ihrag edilirdi. Bakir Orta Avrupa’dan kara yoluyla getirilir ve Venedik
gemileri ile ihrac edilirdi. ingiltere kursun ve kalayin baslica kaynag idi. Akdeniz
sehirlerinde cesitliimalat genis pazarlar bulurdu. italyan dokumalar, Venedik’in sabun
ve cam egsyalar alici bulurdu. En zengin ticaret baharat ticareti idi. Venedik baharat
ticaretini ve nakliyesini elinde bulundurur, Ceneviz ve Piza’lilar da bu iste yer alirlard.

Bu ticaret uzak dogudan baslar ISKENDERIYE ve TRABLUS-SAM limanlarinda sona
ererdi. Bu limanlardan Akdeniz iilkelerine baharat getirilmis olurdu.

Ayrica Cin ve iran ipekleri, rubarb, kiymetli taslar, ipek ve baharat VENEDIK’ten
KUZEY ITALYA'ya Alplerin 6tesine ALMANYA'ya, KUZEY AVRUPAya, deniz yoluyla
MARSILYAya, Fransiz ve ispanyol sehirlerine dagtilirdi.

16. yiizyilda italyan sehir devletleri Akdeniz’de endiistri ve ticaretin temsilcisi oldu.
Bu devirde Akdeniz ile Bati ve Orta Avrupa arasinda ticari baglari kurdu ve gelistirdi.
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italya’nin Rénesans ticaret iisleri (Merchant house) Almanya’da, Hollanda’da aktif idi.
Bu ticaret slerinin iletisimi Londra’ya, Bruges’e kadar gidiyordu.( Kristof Glamann,
“European Trade”, 5.438-439)

Ancak 16. yiizyll baslarinda Portekizlilerin baharat dagitimini ele gegirmesinden
sonra Venedik’in ticari egemenligi kalmad. 16.yiizyil ortalarinda genel niifus artisi ve
savaslardan sonra Avrupa’da tahil kithgi nedeniyle tahil intiyaci artti. Tahil ithali 6nem
kazandl. istanbul da tahil yetmezliginden etkilendi. Tahil ithal eden ticaret gemileri ise
Hollanda ve ingiliz gemileri idi. Daha sonra Akdeniz’de kumas ticaretini de Hollanda
ve ingiliz tacirleri ele gecirdi.

Asya’nin Bilyiik Ticaretini istanbul Limani’na Baglayan

Anadolu Ticaret Merkezleri ve Liman Sehirleri

Asya’dan kervanlarla Anadolu’nun belli sehirlerine getirilen ticari mallar Karadeniz,
Marmara Denizi ve Ege Denizi kiyllarindaki limanlardan gemilerle istanbul Limanina
sevk edilirdi. Dogu Anadolu’da Erzurum ve Tokat biiyiik Asya ticaretinin istanbul’a
sevk edildigi nemli merkezlerdi.

ERZURUM’a Halep, Bagdat ve Mogolistan ve Hindistan’dan zengin ticaret kervanlari
gelirdi. Ozellikle iran’dan develerle getirilen ipek ticareti, tiiccarlar ve Osmanli devleti icin
biiyiik kazanc saglardi. iran ipeginden her deve yiikii icin 60 écus (altin) vergi alinirdi.
Erzurum’a ithal edilen diger ticari iiriinler mazi (boyacilikta kullanilir), kiirk (zerdava),
giihercile veya top barutu, Hazar Denizi’nden havyar, Ozbekistan ve Tataristan’dan
ecza ve cesitli ilaclar ve iran’dan kizil kdk boya idi. Biitiin bu ticari Giriinler Trabzon
Liman’indan istanbul’a sevk edilirdi. iran ipeginin 6nemli bir kismi da Halep’ten gelen
kervanlarla Halep’e ihrac edilir, bir kismi da izmir'e sevk edilirdi.

Erzurum’da imal edilen bakir tencere ve kazanlar ile Erzurum sarabi ve tiitiinii de
iran’a ve Mogolistan’a ihrac edilirdi. Erzurum’da bakircilar ve tencereciler Rum idi. 17.
yiizyil sonlarinda Erzurum’da 18 bin Tiirk niifusun 12.000’i yeniceri idi. Ayrica 6 bin Ermeni
ve 400 Rum yasiyordu.(Tournefort, s. 166-167; Giilg(in Ucel- Aybet, Osmanli Diinyasi
ve insanlari, s. 550-553) Sehrin yénetiminde kadi, asayis ve adaletten sorumluydu.

TOKAT bu devirde Asya’dan gelen kervanlarin en biyiik ugrak yeri idi. Sehre
Bagdat, iran ve Diyarbakir'dan, izmir, istanbul ve Sinop’tan sayisiz kervanlar gelirdi.
Sehir cikisinda istanbul’a gidecek kervanlar sagda, izmir'e gidecek kervanlar solda
yer alirdi. Tokat’tan istanbul’a gidecek kervanlarda ibrisim sevk edilirdi. (Kanunname-i
Sultani, s. 41-43) Burada her deve yiikii mal icin Riyale’nin dortte biri vergi olarak alinird.

Tokat'ta imal edilen bakir tencereler, fincanlar ve samdanlar istanbul’a ve Misir’a
satilirdi. Tokat'ta dokunan bez kumaslar Akdeniz’de ¢ok alici bulurdu. Ayrica burada
uretilen sari maroken deriler Samsun limanina ve oradan gemilerle Kdstence’ye sevk
edilir, Eflak’taki Kalas’'da satilirdi.

Tokat’da en iyi kalite safran (retilir ve Hindistan’a ihrac¢ edilirdi. Tokat’da ipek
yetistirilir ve karli oldugu icin izmir'e sevk edilir ve orada ipek tiiccarlarina satilirdi.
Sehrin kuzeyinde Rum, Ermeni ve Tiirk koyleri vardi.

idari bakimdan burasi bir sancak beyligi idi. Sivas’ta ikamet eden Beylerbeyi’nden
emir alan bir Aga ve kadi tarafindan yonetilirdi. Burada sehrin giivenligini saglayan bir
yeniceri agasi ve 1000 yeniceri vardi.
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BURSA 16. ve 17. yiizyillarda ve daha &nce de 15. ylizyilda oldugu gibi 6nemli bir
ticaret merkezi idi. izmir, Halep ve iran’dan gelen ticaret kervanlari buradan gecerdi.
Sehirde hanlar, bedestenler ve pazarlar her ¢esit ticaret mallari ile doluydu. Buraya
ipek ticareti yapan iran tacirleri, Venedik ve Ceneviz tacirleri gelirdi. Ayrica Bursa’ya
izmir ve Halep iizerinden cok miktarda ingiliz kumas getirilirdi. Bursa carsisinda
ipekli kumaslar ve miicevherler satilirdi. Sehrin cevresindeki ovalar dut agaclari ile
doluydu, burada ¢ok miktarda ipek elde edilirdi. Sehrin 6nemli ticaret mallarindan
biri de beyaz sabundu.

idari bakimdan Bursa’ya bagli olan MUDANYA bu devirde dnemli bir liman ve ticaret
sehriidi. Mudanya’ya Akdeniz ve Karadeniz limanlarindan ticari mallar getiren gemiler
gelirdi. Bursa’ya Venedik, Ceneviz, Sakiz ve Raguza tacirlerinin getirdikleri ipekli, ylnli
ve pamuklu kumaslar Mudanya Limanr’ndan istanbul’a sevk edilirdi. Bursa ve Mudanya
cevresindeki meyva ve sebzeler istanbul’da satilmak iizere Mudanya Limani’nda
gemilere yiiklenirdi. Bursa’da satilan kumaslardan kanuna gore 100 ak¢ede 3 akce
giimriik alinirdi. (Kanunname-i Sultant, s. 40)

IZMIT, 16. ve 17. yiizyillarda bilyiik bir sehir olarak bilinirdi. Buradan Dogu Anadolu
ve Orta Anadolu’yu istanbul’a baglayan yollar gecer. Dogu’dan ve giineyden gelen
ticari mallar izmit'ten istanbul Limani'na gecirilmek iizere Uskiidar iskelesine sevk
edilirdi. izmit'teki tersane ilk Osmanl tersanelerinden biriydi ve 16. ve 17. yiizyillarda
burada istanbul- izmit arasi isleyen yiik ve ticaret gemileri ile sandallar ve kayiklar insa
edilirdi. (Giilgin Ucel- Aybet, Osmanli Diinyasi ve insanlari, s. 586-588).

GELIBOLU, cografi konumu ile stratejik yeri bakimindan énemliydi. Canakkale
Bogazi girisinde Trakya kiyisinda kurulmus bir liman sehri olan Gelibolu i¢in W. Heyd “
Bogazici ve Karadeniz'in anahtandir” deyimini kullanmistir. (Wilhelm von Heyd, Histoire
du Commerce du Levant au Moyen- Age, Il., Amsterdam, 1959(cev. Enver Ziya Karal,
Yakin Dogu Ticaret Tarihi, Ankara, 1975). Gelibolu Limani 13. ve 14. yiizyillarda Venedik
ve Katalonyali tacirlerin {issii idi. Osmanli devletinin kurulusu devrinde Yildinm Bayezid
tarafindan yaptinlan ilk biiyiik tersanesiyle donanmada ve liman sehri olarak ticarette
onem kazandi. Tersanenin ve limanin énemi Fatih devrinde artmistir. 1550’lilerde gorgl
taniklarina gére liman biiyiik bir filoyu barindiracak kadar genisti. Gelibolu Limaninda
Akdeniz ve Karadeniz’den gelen ticaret gemilerinden giimriik alinirdi. Bu 6nemli limani
dolayisiyla Gelibolu’da islek ve biiyiik bir ticaret vardi. Denizden ve karadan her cesit
ticari mal buraya gelirdi. istanbul’a erzak tasiyan MISIR kalyonlari Gelibolu limaninda
demir atar, yiyecek ve icecek ihtiyaci burada hazirlanir ve yiiklenirdi.

Miiselles denilen alkolsiiz icki istanbul’un iase iiriinlerinden biri olarak
Gelibolu’dan gelen gemilerle istanbul Limani'na sevk edilirdi. Ayrica bu sehir Osmanli
imparatorlugu’nun Deniz eyaletinin 8nemli bir sancag idi ve 16. yiizyila kadar Kaptan
Pasa burada ikamet ettigi icin Kaptan Pasa eyaletinin merkeziydi. (Giilg(in Ucel- Aybet,
Osmanli Diinyasi ve insanlari, s. 580-584).

Sonug

istanbul Limanr’'nda Avrupa’nin biiyiik ticareti Asya’ya, Asya’nin biiyiik ticareti
de Avrupa’ya ulasirdi. Bu suretle Avrupa ve Asya’nin yerel ekonomisi uluslararasi
ticarete katilir ve bilyiirdii. Osmanli Devleti’nin ticaret filosu yoktu. Fakat Avrupa ticaret
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gemilerini degerlendirmeyi bildi, bdylece Asya ve Avrupa arasindaki biyiik ticareti
canlandirdi ve gelistirdi. Osmanli liman sehirleri veya kara ticaret yollarinin gectigi
Anadolu sehirleri birer biiyiik ticaret merkezi haline geldiler. Bu sehirlerin ¢evresindeki
koyler ve kasabalarda lretilen esya ve elde edilen tarim driinleri, tahillar ve ¢esitli
ham maddeler bu uluslararasi ticaret merkezlerinde alici buldular. Talep oldugu igin,
kar oldugu icin buralarda yerel ekonomiler uluslararasi ticarete katildi ve zenginlesti.
issizlik azald.

Ayrica Osmanli Devleti Akdeniz’de Avrupa ticaret gemilerini, tiiccarlari ve kervanlarin
gectigi ticaret yollarini kara ve deniz giivenlik kuvvetleri ve teskilati ile koruyordu.
Yabanci ticaret islerinin, konsolosluklarin agiimasina ve faaliyetlerine izin vererek,
tiiccarlar ve yolcular i¢in hanlar ve kervansaraylar insa ettirerek Avrupali ve Asyali
tacirleri tesvik ediyordu. Ayrica hukuken kadi mahkemelerinde ve en yiiksek mahkeme
olan istanbul’daki Divan’da din ve dil farki gdzetilmeksizin sosyal statii ve meslek
ayinmi yapilmaksizin herkesin hukuki haklarinin korundugu, adli davalarin en geg
birkac¢ giin icinde incelenerek adaletin saglanmasi ile sonuca baglandigr Osmanli
hukuk sisteminden Avrupali ve Asyal tiiccarlar da yararlandiriliyordu.
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19. YUZYILDA DOGU KARADENIZ’IN KUGUK LIMANLARINDAKI
VE iSKELELERINDEKI TiCARI FAALIYETLER

AYDIN, Yunus Emre’

Giris

Karadeniz, sahip oldugu cografi konum nedeniyle cok eski zamanlardan beri siyasi,
ekonomik ve kiiltiirel olaylarin yasandigi bir bolge olmus ve bu 6zelligi bdlgeye hakim
olmak isteyen pek cok devleti buraya cekmistir. Ozellikle Trabzon limani bélgede
bulunan diger limanlara gére daha genis bir saha ile iliskiliydi. Burasi ipek Yolu’nun
bir yan kolu olan Tebriz-Erzurum-Trabzon giizergahi iizerindeydi ve bu giizergah
Karadeniz’i Dogu Anadolu’yu Kafkasya iizerinden iran’a baglamaktaydi. Daha genis
bakildiginda ise bu yol Uzakdogu ile istanbul iizerinden Avrupa’ya baglanmaktaydi.
Ancak Karadeniz'in bu avantajli konumuna ragmen bazi dezavantajlari da vardi. Bolge
limanlarinin kuzey riizgarlarina agik olmasi ve hinterlandinin kiyinin hemen gerisinden
baslayan dik daglar nedeniyle dar olmasi bunlarin basinda gelir. Oyle ki bélgede Sinop
limani disinda tabii bir liman yoktur. Ancak bélgede yasanan bazi 6nemli gelismeler
Trabzon limanini diger limanlara gore nispeten biraz daha 6nemli hale getirmistir.®

Antik donemlerde Karadeniz Bolgesiyle ilgili bilgilerimiz daha ¢ok Grekli kolo-
nistlerin bélgeye gelmesiyle baglamaktadir. M.O. VII. yiizyilda ézellikle Miletos kenti
kolonistleri Karadeniz sahillerine kurmus olduklari kolonilerle bolgede sémiirgecilik
faaliyetleri yapmislardir. Oncelikle Karadeniz’in giiney kiyilarina yerlesen Miletoslular,
ilk olarak Sinope (Sinop), Trapezos (Trabzon) ve Amisos (Samsun) kolonilerini kur-
muglardir. Muhtemelen iilkelerindeki hizli niifus artisi ve verimsiz topraklar bu Grek
halklarini buraya yonlendirmis ve burada kurduklari kolonilerle biiyiik bir ticaret agi
olusturmuslardir. Tahil, maden, balik, kereste ve 6zellikle kole, bu bdlgede yapilan
ticaretin en 6nemli kollarini olusturmaktaydi.?» Daha sonraki donemlerde Karadeniz
bolgesinde cesitli devletler s6z sahibi olmustur. Bélgede kurulan Roma hakimiyeti
déneminde de Karadeniz bélgesine cok énem verilmistir. Romalilarin, iran ve Anadolu
cografyasinda kurulmus olan diger devletler ile siirekli bir ¢catisma halinde olmasi
bunu gostermektedir. Ciinkii Anadolu, eski dénemlerden beri ticaret yollari lizerinde
bulunmasi, stratejik agcidan ehemmiyetli olusu ve yeralti yeriisti kaynaklaryla diger
devletlerin dikkatini cekmekteydi. Roma imparatorlugu, Anadolu’nun bu éneminden
dolayi takip eden yillarda bolgeye siirekli sefer yapmis ve bélgenin biiyiik bollimiini
ele gecirmistir. Ancak Romalilarin asil hedefi, Irak, Suriye ve Misir bélgelerini icine
alan bdlgeyi hakimiyetlerine almak, ipek Yolunun gerek karadan gerekse denizden

“Uludag Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitisii, Tarih Bolimii (Yakin Cag) Yiiksek Lisans Ogrencisi,
y.eaydin61@gmail.com

(1) Mehmet Okur ve Murat Kiiguikugurlu, “Jeopolitik ve Stratejik Acidan Trabzon Limani, Kara Uluslararasi
Sosyal Bilimler Dergisi, ed. Fikret Tirkmen vd., Sayi. 3, Ankara, BRC Basim, 2009 Yaz, s. 27

(2) Osman Emir, “Grek Kolonizasyon Dénemi'nde Karadeniz'de Onemli Bir Gecim Kaynagi: Kéle Ticareti”,
Karadeniz incelemeleri Dergisi, ed. Veysel Usta, sayi 10, Serander Yayinlari, Trabzon, Bahar 2011, s. 14-15
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Anadolu’ya gelen belli basl glizergéhlarini ve limanlarini ele gecirmek, Karadeniz
bolgesine hakim olarak Dogu ile ticareti bu bolgeden yiiriitmekti.® I. yiizyilin orta-
larindan i¢ kesimlerle ulagimin iyilestirimesiyle Trabzon sehri iran, Dogu Anadolu ve
Mezopotamya’ya baglandi. Bu durum sehrin ticaretini arttirdi ve sehir Roma eyaleti
halini aldi. imparator Hadrianus, burada cesitli imar faaliyetlerinde bulunmus, kendi
adiyla anilan bir liman yaptirmistir. (130-131).” Bu liman Trabzon’un transit limaniydi
ve lizerinde “Bella Castron” yani Giizelhisar yazmaktaydi. Karadan ve denizden gelen
esyalar limanin tist tarafinda bulunan etrafi surlarla ¢evrili olan antrepoya bosaltilir ve
buradan gemilere yiiklenirdi. Bu limanin disinda sehrin dahili ihtiyaclarini karsilayan
bugiinkii Moloz mevkiinde bagka bir liman daha vardi. Bu limanin dogusunda limani
korumak igin yaptirilmis kale surlarinin denize dogru uzanan bir kolu ve istiinde bir
de kulesi vardi.®

Karadeniz ticareti tarihinin en 6nemli noktalarindan birisi de Ceneviz ve Venedik-
lilerin bolge ticaretinde sdz sahibi olmasidir. Bu baglamda Cenevizlilerin, Karadeniz
ticaretinde etkili olmalari 1261 yilinda Bizans ile yaptiklar Nif- Kemalpagsa antlagmasiyla
baslamistir. istanbul’u Latinlerden geri almak icin Cenevizlilerle anlasan Bizans, bunun
karsiiginda Cenevizlilere Karadeniz’i agmiglardir. Bu antlasma sonunda Cenevizliler
kuzeyde Kefe, Anadolu’da Amasra’yl merkez olarak secip Sinop, Samsun, Fatsa ve
Trabzon’da giiclii birer koloni kurmuslardir. Cenevizlilerden baska Karadeniz tica-
retinde etkili olan bir diger italyan Devleti de Venediklilerdir. Cenevizliler, Bizans ile
yaptiklar antlasmayla en biiylik rakipleri Venediklilere Karadeniz'i kapatacaklarini
distinmekteydiler. Ancak Cenevizlilerin, Mihail Paleolog ile iligkilerinin kopmasindan
yararlanan Venedikliler, 1263 tarihinde Bizans’tan Karadeniz topraklarinda istedikleri
iki yerde yerlesme hakki almayi basarmislardir. Tana (Azak)’taki Venedik kolonisi bu
sekilde olusmustur. Venedikliler, ticaret yaptiklar tiim Avrupa (lkeleriicin dnemli olan
bugday, deri, kiirk ve kdlelerin saglandidi Kinm’dan sonra Trabzon’a yerlesmislerdir.
Trabzon, tiiccarlarin Asya iilkeleriyle ticarette daha cok Suriye ya da Anadolu yollarini
tercih etmeleri nedeniyle Tana’dan sonra ikinci derecede bulunuyordu. Ancak Timur’un
Toktamig ile miicadelesi ve Altinordu’da karisiklar yasanmaya baslamasi Kirim'i giivenli
bir yer olmaktan ¢ikarmis, biyilk zarar géren Tana’nin eski canliigina kavusamamasi
Trabzon’un 8nemini arttirmistir.®

Karadeniz ticaretinin gelismesi ve diinya ticaretinde 6nemli bir yer almasi ise XIII.
ylizyihn ikinci yarisinda baslamistir. Bu duruma Asya ile Avrupa arasindaki ticaret igin
yeni ve glvenli yol bulma istegi biiyiik dlclide etki etmistir. Bu iki bdlge arasindaki
ticaret, Akdeniz ve ipek yolu iizerinden devam etmekteydi. Hacli Seferleri sirasinda
Suriye ve Filistin’de Latin Kralliklarinin kurulmasi bélgeler arasindaki ticareti daha da

(3) Mehmet Tezcan, “Eskicagda Roma Imparatorlugu'nun Karadeniz Bélgesi Vasitasiyla Hindistan ve Cin
ile Ticareti”, Karadeniz Tarihi Sempozyumu, c. 1, ed. Kenan inan vd., KTU Yayinlan, Trabzon, 2007, s. 3-4

(4) Heath Lowry ve Feridun Emecen, “Trabzon”, Tirkiye Diyanet Vakfi islam Ansiklopedisi, c. 41, istanbul,
2012,s. 296

(5) Mehmet Okur ve Murat Ki¢likugurlu, a.g.m., s. 27-28

(6) Serafettin Turan, “Karadeniz Ticaretinde Anadolu Sehirlerinin Yeri”, Tarih Boyunca Karadeniz Kongresi
Bildirileri, haz. Mehmet Saglam vd., 19 Mayis Universitesi Egitim Fakiiltesi, Samsun, 1988, s. 150-153
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arttirmisti. XII. yiizyilda Kudiis’iin Selahattin Eyyubi tarafindan ele gecirilmesi {izerine
yeni yol arayisina giren Latinler, Anadolu sahillerine yénelmesiyle Yumurtalik’tan bas-
layip Sivas-Erzincan-Erzurum (zerinden Tebriz’e varan yeni bir yol olusmustur. Daha
sonra Trablussam ve Akka’nin Miislimanlarin eline gecmesiyle Misir ve Suriye yolu
Avrupali tiiccarlara kapanmistir. Avrupa ile Asya arasinda yeni bir yolun gerekliligini
ortaya ¢ikaran bu durum karsisinda Karadeniz’in kuzeyi ve giineyinden Asya iclerine
ulasan yeni bir yol acilmistir.”)

Karadeniz ticareti, Osmanli ekonomisinin en 6nemli parcalarindan biriydi ve bu
ticaret uzun siire yabanci rakipler olmaksizin devam etmistir. Osmanlilar, Canakkale’yi
aldiktan sonra italyan devletlerini Karadeniz’in disinda tutmuslar ve bélgeyi Misir ve
Suriye gibi imparatorluk ekonomisinin ayrilmaz bir par¢asi haline getirmislerdir. Kuzey
Karadeniz bélgesinden gelen bugday, tuz, yag ve balik gibi maddeler istanbul ve Ege
bélgesinin ihtiyacini karsilamaktayd. Fatih’in istanbul’u almasi ve Bogazlar iizerinde
siki bir denetim kurmasiyla bu yiyecek maddelerinin italya’ya ihraci yasaklanmistir.®
istanbul’un fethi (1453) ile beraber Fatih, “Sultanii’l berri ve’ bahr (Kara ve Denizlerin
Sultan) unvanini kullanmaya baglamis ve Osmanli deniz politikalari daha uzak denizlere
yonelmistir. Bu fetih Osmanlilara Karadeniz ve Karadeniz’i ¢evreleyen biitiin limanlara
ulasim imkani saglamistir. Fatih, istanbul’u aldiktan sonra Trabzon seferi hazirliklarini
baslatmistir. Bu sefer sirasinda Ceneviz kolonisi olan Amasra (1460) ve isfendiyar oglu
ismail Bey hakimiyetinde olan Sinop sehri de (1461) ele gecirilmistir. Ayni yil Mahmud
Pasa’nin yiiz elli gemiden olusan donanmasinin denizden kusattigi Trabzon, Fatih’in
karadan gelmesiyle teslim olmustur. Béylece Karadeniz’in Anadolu kiyilarindaki fethi
tamamlanmis ve sira kuzey kiyilarina gelmistir. Clinkii Fatih, Karadeniz’deki yabanci
ticaretine son vermek ve burada bulunan Ceneviz kolonilerini ortadan kaldirmayi plan-
lamaktaydi. Bu sebeple Cenevizlilerin Kafkas sahillerinde, Kirnm yarimadasinda, Tuna
havzasinda ve Karadeniz’in Rumeli kiyilarinda bulunan ticaret Uslerini ele gecirmek
icin donanmasini gonderdi. Gedik Ahmet Pasa komutasindaki yaklasik ti¢ yiiz gemilik
donanma Kefe basta olmak lizere Cenevizlilerin elinde bulunan dnemli yerleri ele
gecirdi (1475). Kefe’den sonra Kerc Bogazi’'ni gecerek Azak Denizi'ne ulasan Osmanl
donanmasi kaleyi kusatarak teslim almistir. Boylece Kirim Hanligi Osmanli hakimiyetine
girmis, Kili ve Akkirman diginda biitiin Karadeniz’de Osmanli hakimiyeti kurulmustur.
Kinm’in alinmasi Karadeniz’in bir Tiirk goli haline gelmesi icin atilan ilk ve en énemli
adim olmustur.? Il. Bayezid déneminde, 1484 tarihinde Karadeniz’in en énemli ticaret
limanlarindan olan Kili ve Akkirman’in alinmasiyla ve giiney- kuzey ticaretinin biitiin
cikis noktalarinin Osmanli hakimiyetine girmistir. Bu sayede bu ticaret limanlari Devleti'n
baskenti istanbul ile Dogu Avrupa ticaretinin antrepolari haline gelmistir.

Osmanli Devleti, Misir-Girit ve Mora iizerinden gectigini saydidi bir hat ile Akdeniz’i

(7) Serafettin Turan, a.g.m., s. 147

(8) Halil inalcik, Osmanli imparatorlugu Klasik Cagi (1300-1600), cev. Rusen Sezer, 3. Baski, YKY Yayinlari,
istanbul, 2003, s. 135

(9) Idris Bostan, “Fatih Sultan Mehmed ve Osmanli Denizciligi”, Tirk Denizcilik Tarihi, ed. idris Bostan ve
Salih Ozbaran, C.1, istanbul, Boyut Yayincilik, 200 s. 88-92

(10) idris Bostan, Beylikten imparatorluga Osmanli Denizciligi, 4. Baski, Kitap Yayinevi, istanbul, 2011, s. 22
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ikiye bdlen ve bu hattin dogusundaki sahillerin tamaminin kendi topraklariyla gevrili
olmasi nedeniyle bu sahayi kendisine ait bir icdeniz olarak gérmiistiir. Bu nedenle
boélgede ticaret yapiimasi zaman zaman Avrupall devletlere kapitiilasyonlarla veril-
mistir. Bu hattin dogusunu Avrupa ticaretine agik tutan Osmanli, Karadeniz’e yabanci
gemilerin girmesini kesin olarak yasaklamaktaydi. Bu yasaklamalar ancak 6zel sartlar
ve istisnai durumlarla asilabilmistir. Ornegin 1612 tarihli ahidname ile Hollanda’ya
Karadeniz limanlarinda serbest ticaret hakki verilmis ancak bu hak hicbir zaman
kullanilmamistir. Karadeniz uluslararasi ticarete agilana kadar buraya girebilen tek
Hollanda gemisi, Kalas’ta bulunan Sadrazam Kopriilizade Fazil Ahmed Pasa ile go-
riismeye gelen Hollanda elgisi Justinus Colyer’i tasiyan gemi icin dzel bir gecis izni
ile gelen Williom Adriaense kaptanliginda “Postillion” isimli gemi olmustur.™ Ayrica,
Hollandalilar, 1680 tarihli kapitlilasyonlara Karadeniz'de ticaret hakkini katmislardir.
Fransa ile olan 1740 tarihli kapitiilasyonlarin yenilenmesi sirasinda, Fransiz tiiccarlarinin
baris zamanlarinda mallarini Rusya ve civar iilkelere getirmesine izin verilmistir.™
Osmanli Devleti’nin, Karadeniz’in yabanci uyruklu gemilere kapatiimasindan sonra
Fransa, ingiltere ve Hollanda gibi devletlere verdigi ahidnamelerde Karadeniz’de
ticaret yapabileceklerine dair maddeler bulunmaktaydi. Ancak Osmanli Devletinin, bu
devletlere s6z konusu haklarini kullandirmadigi bilinmektedir."® Karadeniz'in ticarete
kapaliligi ile ilgili 1. Mustafa tarafindan Moskof carina gonderilen Safer 1115 / Haziran
1703 tarihli bir mektupta gecen; “Karadeniz bi’l-kiilliye kabza-i tasarruf-1 hiisrevanemizde
olup kimesnenin alakasi olmamagla ahdiname-i hiimayunum muktezasinca ahardan
bir kayigin Karadeniz’e ¢cikmasina mesag olmayup...” ifadeleri bu denizin statiisiinii
anlatmasi bakimindan énemlidir. Bu ifadelerin benzeri Boris Nicolsky tarafindan su
sekilde ifade edilmigtir: “Babiali, Karadeniz’i kimsenin dokunmaga cesaret edemedigi
afif ve temiz bir kiz gibi muhafaza ediyordu ve Sultan, yabanci gemilerin Karadeniz sulari
uzerinde dolasmasina miisaade etmektense bir kimsenin kendi haremine girmesine
miisaade ederdi. Bu da ancak imparatorlugun yikilisinda olabilirdi”™ Bu ifadeler acikca
gosteriyor ki Osmanli Devleti, Karadeniz’in ticarete kapalihdi konusunda son derece
kararl bir durus sergilemis ve bu politikasini uzun yillar koruyabilmistir.

Karadeniz ticaretinin yabanci devletlere yeniden acilmasi ise Rusya’nin politikalarinin
sonucudur. Osmanli ile Rusya arasinda diplomatik iligkilerin kurulmasi XV. yiizyildan
itibaren séz konusu olsa da Ruslar 1699 Karlofca Antlasmasina kadar istanbul ile
dogrudan irtibat kuran bir devlet degildi. Rus sefaret heyetleri istanbul ile belirli bir
miibadele sistemi icinde iligki kurarlardi. XVIII. yiizyil baginda Rusya’nin istanbul’da
elcilik agmasiyla ilk elci Knez Pyotr Aleksiyevic Tolstoy istanbul’a gelmis ve 1700-1714

(11 Kemal Beydilli, “Karadeniz’in Kapaliligi Karsisinda Avrupa Kiigiik Devletleri ve Miri Ticaret Tesebbisi”,
Belleten, c. LV, Sa. 214, Turk Tarih Kurumu Basimevi, Ankara, 1991, s. 687-688

(12) Ahmet Tabakoglu, “Osmanli Klasik Déneminde Istanbul’da Dis Ticaret”, Osmanli istanbulu |, ed. Feri-
dun Emecen ve Emrah Safa Giirkan, istanbul 29 Mayis Universitesi Yayinlar, istanbul, 2013, s. 346

(13) idris Bostan, “Karadeniz’in Dis Ticaret Kapali Oldugu Dénemde Trabzon Limani”, Trabzon Tarihi Sem-
pozyumu, yay. haz. Kemal Cicek vd., Trabzon Belediyesi Kiiltiir Yayinlari, Trabzon, 1999

(14) Idris Bostan, “Karadeniz'in Dis Ticaret Kapali Oldugu Dénemde Trabzon Limani”, s. 304
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arasinda goérev yapmistir.®™ Ruslarin, bu diplomatik iliskiler disinda, Karadeniz’'de
ticaret yapabilme isteg@i de bulunuyordu. Bu konuda Rusya’nin 1683’ten sonra devam
eden savaslar sonucunda 1696°da Azak’i almasi ve 1700 tarihinde imzalanan istanbul
Antlagsmasina Karadeniz ticaretiyle ilgili madde koydurmak istemesi, Karadeniz ticareti
konusunun ilk defa konusulmasina sebep olmus ancak kabul edilmemistir. 1711°de Prut
Savasi ile Azak geri alinmis ancak 1739’da tekrar Rusya’nin eline gecmistir. Bu tarihte
imzalanan Belgrad Antlasmasinin dokuzuncu maddesine gore Rusya’ya denizlerde
ticaret serbestligi verilse de bu kararin uygulanmasi 1774 tarihli Kiiclik Kaynarca Ant-
lasmasindan sonra olmustur. Bu antlasmanin 11. Maddesine gore Ruslara Karadeniz
ve Akdeniz’de kendi gemileri ile ticaret yapabilme izni verilmistir."™ Bu antlasma
sonrasinda Kinm’in 1783 tarihinde Ruslarin eline ge¢mesi ve ayni tarihte imzalanan
Ticaret Antlasmasiyla Ruslar Karadeniz’de genis haklara sahip olmustur. Karadeniz’i
diger yabanci devletlere agma fikri ise Ruslarin buradaki distiin durumunu sarsmak
amaciyla ilk olarak Sadrazam Halil Hamid Pasa tarafindan disiiniilmustir."” Bu kap-
samda Ruslarin ardindan Avusturya, ingiltere ve Fransa bu haklar elde etmislerdir.
Daha sonra ise Avrupa’nin kiiciik devletleri bu hakki almislardir. Bu tarihe kadar
Rusya ve diger Avrupa devletlerinin Karadeniz ticareti Rusya kiyilari ile sinirli iken bu
tarihten sonra Karadeniz’in giineyine kaymaya baslamis ve bu durum Samsun, Sinop
ve Trabzon gibi limanlarin dnemini arttirmistir. Ayrica Tebriz-Trabzon hattinin yeniden
canlanmasi da Trabzon limaninin uluslararasi bir {ine kavusmasina sebep olmustur.™®

Dogu Karadeniz Kiyilan

Karadeniz kiyilarinda, cografi yapinin getirdigi sartlar nedeniyle birgok liman ve
iskele bulunmaktadir. Bu limanlar ve iskeleler hem Yusuf Halagoglu™ hem de Bo-
gazici'nin Anadolu yakasindan baslayarak 1817-1819 yillari icinde Rumeli Feneri’ne
gelinceye kadar bitln kiyilar gezen Seyyah Bijiskyan® tarafindan kaydedilmistir.
Yusuf Halacoglu tarafindan hazirlanan liste 1594-95 tarihlidir ve buna goére Dogu
Karadeniz bolimiinde Bulancak, Ayvasil, Giresun, Bogacik, Aksu, Déne-tut, Kesap,
Tirebolu, Karaburun, Alago, Cavuslar, Gocele (Gorele), Biiyiik Liman, Akcakale, Bolatina
(Polathane), Trabzon, Kavata, Siirmene, Manor, Of, Kocatasl, Rize, Kemer, Atina (Pazar),
Vanca, Arhava, Eski Trabzon iskeleleri bulunmaktadir.? Bijiskyan ise seyahatname-
sinde, dolastigi sahillerdeki sehir, kasaba, kdy, burun ve koylari ayri ayri belirtmesi
bu listeyi onceki listeden farkli kilmaktadir. Ayrica listedeki isimlerin degisikligi ise
aradan gegen uzun yillarin sonucu olsa gerektir. Bu seyahatnamenin ikinci béliimiinde

(15) ilber Ortayl, Osmanli imparatorlugu’'nda iktisadi ve Sosyal Degisim Makaleler |, Turhan Kitabevi, An-
kara, 2000, s. 377

(16) Idris Bostan, “Karadeniz’in Dig Ticaret Kapali Oldugu Dénemde Trabzon Limani”, s. 304-305

(17) Kemal Beydilli, a.g.m., s. 688-689

(18) idris Bostan, “Karadeniz'in Dis Ticaret Kapali Oldugu Dénemde Trabzon Limani”, s. 305

(19) Yusuf Halacoglu, Osmanlilarda Ulasim ve Haberlesme (Menziller), PTT Genel Midiirligi, Ankara, 2002
(20) P. Minas Bijiskyan, Karadeniz Kiyilar Tarih ve Cografyas, istanbul, Edebiyat Fakiiltesi Basimevi, 1969
(21) Yusuf Halacoglu, a.g.e., s. 148
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verilen bilgide Batlama, Giresun, Bogacik, Zefre, Tirebolu, Halkalava Pazari, Gorele,
Buyuk Liman, Yoros Burnu, Akcakale, Platana, Devrend isimli limanlar bulunmakta-
dir.?2 Ayni seyahatnamenin {ciincii boliimiinde ise konumuzu ilgilendiren Trabzon,
Kovata, Stirmene, Of, Rize Soguksu, Atina, Eski Trabzon, Laroz, Arkava, Hopa isimli
limanlar bulunmaktadir.?® Arsivlerimizde bu limanlarin hepsiyle ilgili bilgi bulunmasa
da Bijiskyan’in eserinde kendi listesinde yer alan limanlar ile ilgili kiigiik de olsa bilgi
verilmis olmasi buralarin eski zamanlardan beri bir ticari hareketlilik icinde olduklarini
gostermesi agisindan onemlidir.

Karadeniz'in, kiyi kasabalarindaki bu gelisim niifus ve ekonomi degisimiyle birlikte
daha cok son yiizyllda yasanmistir. Bundan 6nceki dénemlerde ayni yogunlukta bir kiyi
iskani olmamis, yerlesme daha ¢ok antik donemdeki gibi kale-liman goriintlisiinde
olmustur. Bu yerlesmeler daha sonra geliserek Samsun, Giresun, Trabzon ve Rize gibi
sehirler ile birlikte Tirebolu, Unye, Arhavi gibi kasabalarin ortaya ¢ikmasina neden
olmustur. Bu tip iskele pazar yerlesmelerinin nemi XVII. asirdan itibaren artmaya bas-
lamistir. Bunun en 6nemli sebeplerinden biri ise iran’a ve Kafkasya’ya yonelik harekat
planlarinda Trabzon limaninin kullaniimasidir. 1578-1590 arasindaki Osmanl — Safevi
miicadelesinde asker ve miihimmat sevkiyatinin biiylik boliimii Trabzon {izerinden
yapiimis ve bu durum kiyi kesimindeki gorece daha kiigiik iskele ve liman sehirleri
icin de bir canlanmaya yol acmistir.?® Ayrica yukarida da bahsedilen Karadeniz’in
1774 tarihinde Kiiclik Kaynarca Antlasmasiyla once Rusya’ya daha sonra diger Avrupa
devletlerine acilmasi ve bolgede yeni bir ticari faaliyetlerin basladigi XIX. yiizyil da bu
kiyi iskelelerinin bir kasaba olarak gelismesinde etkili olmustur.?®

S6z konusu listelerde Giresun’da 6nemli bir sahil kenti olan Espiye adina rastlanma-
masi ilginctir. Ancak Bijiskyan eserinde, Giresun’a 18 mil mesafede olup, Keciburnu’nun
altinda limani olan Zefre (eski adi Zefir) olan bir yerden bahseder. Ayrica buranin dort
mil 6tesinde eski kale ile Espiye kasabasinin varligindan sdz eder. Buranin yukarisinda
da pek gok bakir ¢ikarilan Lahanoz madenin bulundugunu séyler.?® Bu yerlesim yerinin
daha sonra Espiye olmasi, buradaki s6z edilen bakir madenine ve arsivlerde bulunan
belgelere baktigimiz zaman mantikli géziikmektedir. Bugiin Espiye’de Zefre adinda
bir yer bulunuyor olmasi bu konuda aydinlatici bir bilgidir. Ayrica Osmanli arsivlerinde
Espiye’den cikarilan bakir ile H. 1192 ve H. 1194 tarihli belgeler bulunmaktadir.?” Feridun
Hoca da bir makalesinde burada iskelenin varligina dair bilgiler vermistir. Buna gére
1554 tarihli defterde Alahnas adina bir iskeleden bahsedilmektedir. 1583 tarihli defterde

(22) Bijiskyan, a.g.e., s. 28

(23) Bijiskyan, a.g.e., s. 43

(24) Dogu Karadeniz liman ve iskelelerinden daha sonraki yillarda da asker ve miihimmat sevkiyati ile
ilgili bircok belge arsivlerimizde bulunmaktadir. Bknz. BOA, Y..MTV. 132-22 / 132-36/ 22-151/ Y..PRK.ASK.
139-108 / 58-104

(25) Feridun Emecen, “iskele-Pazarlardan Kasabaya Dogu Karadeniz'de Kiigiik Kiyi Yerlesmelerinin Yiikse-
lisi”, Prof. Dr. Muibahat S. Kiitikoglu'na Armagan, ed. Zeynep Tarim Ertug, I. U Edebiyat Fakiiltesi, Istanbul,
2007, 5.89-93

(26) Bijiskyan, a.g.e., s. 38

(27) BOA, C..ML.., 569-23284 / BOA, AE.SABH.I.. 254-17077 / BOA, C..BH.., 63-2957



VIII. Tiirk Deniz Ticareti Tarihi Sempozyumu
39

ise bu iskeleye sandal ve melekse denilen kayiklarin yanastigi ve mal nakliyatindan bir
vergi alinmaktadir.?® Listelerde Biiyiik Liman olarak gecen yer ile ilgili olarak ise buranin
buglin Vakfikebir adindan bir ilge oldugunu soylemek gerekmektedir. Burada Yavuz
Sultan Selim’in annesinin biiytik bir vakif kurmus ve buraya buna istinaden biiyiik vakif
anlamina gelen Vakfikebir denilmistir. Bu isim, orada yapilmis olan liman dolayisiyla
Biiyiik Liman olarak séylenegelmistir.?®

Dogu Karadeniz kiyisindaki bu liman ve iskelelerden bahsettik sonra Dogu Karade-
niz’in tek adasi olan Giresun adasindan da bahsetmek gerekmektedir. Giresun sehrine
2 mil mesafede yer alan bu adanin arazisi toplam 40 doniim kadardir. Plaji bulunma-
yan bu adanin kuzey tarafinda bir koy mevcut olup buraya gemi yanasabilmektedir.
Adanin bat tarafi riizgarlara karsi korunaklidir ve bu durum buraya kiiciik teknelerin
yanasabilmesine olanak saglayarak bir liman 6zelligi gosterir.®% Evliya Celebi de Seya-
hatnamesinde Giresun adasindan bahseder. Buna gore Giresun adasi, Giresun’un bati
yoniinde ve kiiclik bir adadir. Ayrica sehre yapilan Kazak saldirilarindan da bahseden
Evliya Celebi, Kazaklarin saykalarini bu adaya gizlediklerini séylemektedir.®" Osmanli
arsivlerinde bulunan bir belgede bu kiiciik adanin limanina gelen bir Rus sefinesi ait
kayit bulunmaktadir. ¢

Dogu Karadeniz Kiyisindaki Kiiciik Limanlar ve iskeleler

Tirebolu®®

U sehir anlamina gelen Tripoli kelimesinden gelen Tirebolu, eskiden kalmis ii¢
kale ile li¢c kisma aynldigi icin bu ad ile anilmigtir. Tirebolu limani, kii¢iik olup kisin
ancak birka¢ gemi sigabilecek kapasitede olarak anlatiimaktadir. Ayrica Arrianos
zamaninda da olan giimiis madeninden de bahsedilmektedir.®¥ Tirebolu’nun 1486
yilina ait dalyan geliri 100 ak¢a, giimriik geliri 1050 akca, liman geliri 200 akca iken,
1515 yilinda dalyan resmi 750 akga, giimriik resmi 1500 akca, liman resmi de 360 akg¢a
olmustur. Ayrica yine ayni tarihte gemi yapimindan alinan resim 800 akca ve ihtisab
resmi de 160 akca olarak belirlenmistir.®¥

Tirebolu limanin kullanildigi alanlardan biri, bdlgede ¢ikarilan madenlerin taginma-
sidir. Yukarida bahsettigimiz gibi Tirebolu limani, Gimiishane’nin deniz ile baglantisini
kurmaktaydi ve Giimiishane yéresi maden bakimindan ¢ok zengindi. Ozellikle Coruh

(28) Feridun Emecen, “Dogu Karadeniz Kiyilarinda iskan ve Sehirlesme: Espiye Kasabasinin Ortaya Cikis!”,
Tarihi Kiiltiirel Ozellikleri ve Gelenekleriyle Espiye Sempozyumu, ed. Ahmet Giirsoy, Espiye Belediyesi Ya-
yinlar, istanbul, 2007, s. 9 (ss. 1-20)

(29) Bilge Umar, Karadeniz Kappadokias'si (Pontus), inkilap Yayinevi, istanbul, 2000, s. 116

(30) Ali Fuat Orenc, “Gecmisten Giiniimiize Giresun Adasi”, Uluslararasi Giresun ve Dogu Karadeniz Sosyal
Bilimler Sempozymu, C. 1, ed. Gazanfer iltar, Giresun Belediyesi Yayinlari, Ankara, 2009, s. 40-41 (40-54)

(31) Evliya Celebi, Seyahatname, 2. Kitap, 1. Baski, YKY, haz. Zekeriya Kursun vd., Istanbul, s. 46

(32) BOA, HAT, 148-6233

(33) Tirebolu Limani konusu, VII. Tiirk Deniz Ticareti Tarihi Sempozyumu’nda bildiri olarak sunulmustur.
(34) Bijiskyan, a.g.e., s. 38-39

(35) M. Hanefi Bostan, XV-XVI. Asirlarda Trabzon Sancaginda Sosyal ve Iktisadi Hayat, 1. B., Ankara, TTK,
2002, s. 442
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ve Harsit irmaklari etrafindaki yerlerde altin, glimiis, ¢inko, demir ve kursun gibi ma-
denler cikariimaktaydi. Bu madenler, istanbul’a sevk icin esek, katir, deve ve okiizler
ile Trabzon veya Tirebolu iskelelerine tasiniyor oradan da gemilerle istanbul’a génde-
riliyordu.®® Tirebolu’ya bagli koy statiisiinde bulunan Espiye ise iskelesi, madenleri ve
tarima uygun arazisiyle bilyiiyiip gelismistir. Ozellikle maden bakimindan zengin olan
yéreden XVIII. yiizyilda cikarilan madenlerin istanbul’a sevkinde Tirebolu ve Espiye
limanlari kullaniimaktaydi. 1742-43 tarihlerinde Espiye maden yataklarindan 149.553
dirhem giimiis, 5.197,5 dirhem altin ve cok miktarda bakir elde ediliyordu.®”

Tirebolu limaninda ticari faaliyetlerin yani sira gemi insa faaliyetleri de yiiriitiil-
mekteydi. Blgede bulunan genis ormanlardan elde edilen agaclar burada bulunan
gemi insa tezgahlarinda kullaniimaktaydi. Osmanli Devleti 6zellikle biiyiik harp ha-
zirhklarinin yapildigi senelerde Tersane-i Amire ve diger tersaneler haricindeki gemi
insa tezgahlarinda ihtiyac olan gemilerin insasina calismaktaydi. XVI. asirda inebahti
yenilgisi sonrasinda XVIII. yiizyilda uzun siiren Girid seferleri sirasinda bircok sahil
iskelesinde gemi inga edilmesi icin emirler verilmistir. Bu konuda 1703 tarihinde Tire-
bolu’da iki firkate insa edilmistir.?® Ayrica 1860 yili ingiliz konsolosluk belgelerine gére
50-200 ton arasindaki gemilerin Vona (Persembe), Tirebolu ve Giresun’da (retildigini
gormekteyiz.®

Tirebolu’nun iktisadi hayati, XIX. ylzyilda biiyiik bir gelisme gdstermistir. Bundaki en
onemli neden de Karadeniz'deki ticari faaliyetlerin artmasidir. Buraya Ruslar, ingilizler,
Fransizlar ve Avusturya Macaristan’in Lloyd Acentasi gemileri geliyor, hem yolcu hem
de mal tasiyorlardi. XIX. yy’da findik tiretiminin artmasiyla yore halkinin baslica gecim
kaynagi olan findik, ceviz, fasulye, tere yag, ihra¢ edilen riinler arasindaydi. Ayrica
boélgede dnemli bir yer tutan balikgiliktan iyi gelir elde edilmekteydi ve Yunanistan ile
Romanya’ya balik yagi ihrag ediliyordu.“® Bolgenin baslica ihra¢ mallari; findik, ceviz,
balik yagi, bal mumu, fasulye, piring, kereste ve odun, koyun ve keci derisi vb’dir.*
Nitekim Trabzon Vilayet Salnamesine gdre 1879 yilinda sehirde, 17.250 kiyye ceviz,
210.050 kiyye piring, 627.611 kiyye findik, 251.100 kiyye fasulye, 156.020 kiyye misir
tretiminin yapildigini gérmekteyiz.#?

Tirebolu’nun ithalat Uriinleri ise seker, tahil, un, kahve, tuz, deri, tiitiin gibi madde-

(36) Osman Kose, “XIX. Yizyilda Glimiishane Madenleri”, Trabzon ve Cevresi Uluslararasi Tarih-Dil-Edebi-
yat Sempozyumu, ed. Mithat Kerim Arslan ve Hikmet Oksiiz, C. 1, Trabzon, Trabzon Valiligi Il Kiltiir Mid(ir-
lugd Yayinlari, 2001, s. 291-294

(37) Siileyman Beyoglu, “Tirebolu Ser’iyye Sicillerine Gore Espiye (1788-1914)”, Tarihi Kiiltiirel Ozellikleri ve
Gelenekleriyle Espiye Sempozyumu, ed. Ahmet Giirsoy, Istanbul, Espiye Belediyesi Yayinlari, 2007, s. 64
(38) Idris Bostan, Osmanli Bahriye Teskilati XVII. Yiizyilda Tersane-i Amire, Ankara, TTK, 1992, s. 24-26

(39) Ozgiir Yilmaz, “19. Yiizyiin Ikinci Yansinda ingiliz Konsolos Belgelerine Gore Giresun (1856-1900)”,
Uluslararasi Giresun ve Dogu Karadeniz Sosyal Bilimler Sempozyumu, ed. Gazanfer lltar, C.1, Ankara, Onder
Matbaacilik, 2009, s. 529

(40) Faruk Siimer, Tirebolu Tarihi, istanbul, Tirebolu Kiiltiir ve Yardimlasma Dernegi, 1992, s. 134

(41) Ayhan Yiiksel, Tirebolu (Tarih-Kiltiir-Spor Yazilar), istanbul, Ari Sanat Yayinevi, 2008,, s. 19

(42) Trabzon Vilayet Salnamesi 1879, haz. Kudret Emiroglu, C. 11, Ankara, Trabzon Il ve liceleri Egitim, Kiltiir
ve Yardimlasma Vakfi Yayinlari, 1999, s. 275
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lerdi. ithalat ve ihracat yapilan iilkeler; ingiltere, Misir, Fransa, Yunanistan, Romanya ve
Rusya idi. Bunlardan baska izmir’e findik ve ceviz, Trabzon’a piring génderiliyordu.*¥
Ayrica Tirebolu’da bakir ve giimiis madenlerinin oldugu ve ¢ikarilan madenlerin bii-
yiik cogunlugunu Avrupa’ya génderildigi de bilinmektedir.*® ingiliz belgelerine gére
1882 tarihinde Tirebolu limanindan degeri 3.000 £ olan yaklasik 1.000 ton manganez
madeni yliklenmistir.#%

1858 tarihli bir belgeye gore Tirebolu’ya 300 kurus miidiir vekili ve yanlarina da
100 kurus maasla birer gardiyan alinmasi istenmistir.*® 1883 tarihli ingiliz belgelerine
gore Tirebolu limanindan yapilan ihracatin triinleri ve degeri belirtilmistir. Bu bilgiye
gore Tirebolu limanindan; 11.000 £ degerinde zirai lriin, 2.150 £ degerinde hayvansal
tiriin, 500 £ degerinde enddiistriyel {riin, 3.850 £ degerinde diger Uriinler (6teberi,
ufak tefek egyalar) ve 2.000 £ degerinde madeni iriinler olmak tizere toplam degeri
19.500 £ olan ihracat yapilmistir.®”

1888 tarihinde Tirebolu sahilinde bir liman dairesi yapilmasi giindeme gelmistir. Bu
liman dairesinin insasinin 6600 kurusa mal olacagi ve bu dairenin altinda inga olunacak
karantinahaneyi bir seneligine pesin olarak 2600 kurusa kiralamak isteyen bir taliplinin
oldugu Tirebolu liman reisliginden génderilen bir not ile liman riyasetine bildirilmis
ve ne yapilmasi gerektigi sorulmustur. Riyaset cevabinda Tirebolu iskelesinin oldukg¢a
onemli oldugundan dolayi oraya bir liman dairesi inga edilmesinin fayda getirecegini
bildirmistir. Ayrica insa masraflarinin kesif sirasinda belirlenen miktari gegmemesi
gerektigini hatta tasarruf edilerek daha az masrafla insa edilmesine calisiimasin
istenmistir. Son olarak liman dairesini insas! icin padisah iradesi talep edilmistir.“®

1895 tarihli Tirebolu limant ile ilgili bir belgenin 6zeti su sekildedir: Tirebolu limaninda
insasina baslanmis olan iskele rihtiminin inga masrafi 22.183 kurusa ulasmistir. Bu insa
masrafi rihtimdan gececek olan yolculardan ve ihrag ve ithal olunan mallardan gesitli
dereceler dahilinde alinacak olan ticretten tahsil edilecektir. Ancak hasilat 18.773 kurus
20 paradan ibaret kalmistir. Bu nedenle eksik kismi rihtim hasilatindan ddenecektir.
Buna ek olarak yapilan rihtima ¢arpan dalgalar deniz ulasim araclarinin ¢ekili oldugu
mabhallere carpmaktadir. Bunun énlenmesiigin iskele hizasindan bir miktar daha rihtim
insasina llizum gorildiigi kaymakamliktan bildirilmistir. Bu gibi iskele ve rihtim tesisa-
tindan alinacak vergiler belirli bir zamana hasredilmeyerek (devamli olarak) iskelelerin
bulundugu belediye dairelerine gonderilmelidir. Olmasi gereken bu oldugu halde bahsi
gecen vergi gecici olarak (muvakkaten) ve buradan izin alinmaksizin koyulmustur.
Bu nedenle borg kalan para ile yeniden ingasina lizum goriilen mahallin ingasi ve
gelecekte gerekecek tamirat masraflarl kaza belediye dairesi tarafindan 6denmeli

(43) Ayhan Yiiksel, a.g.e., s.19-20
(44) Faruk Stimer, Tirebolu Tarihi, ag.e., s. 135
(

45) Musa Sasmaz, Trade Reports of the Trebizond Province on British Documents 1830-1914, C. II, Ankara,
TTK, 2014, 5. 697

(46) BOA, I.. MVL., 388 /16936, 25 Cemaziyiilahir 1274 (10 Subat 1858)
(47) Musa Sasmaz, a.g.e., C. II, s. 838
(48) BOA, I..DH.. 1084- 85068, 11 Ramazan 1305 (22 Mayis 1888)
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denilmistir. Alinacak verginin toplanmasi ve idaresi belediye dairesine ait olacaktir. Bu
durum Trabzon Vilayeti Meclis idaresi tarafindan bir mazbata ile inha olunmustur. Vilayet
meclisi bu konuda nezaretten izin istemistir. Bu talep olumlu karsilanmis ve ek olarak
belediyeye ait ingaat ve tesislerin korunmalari ve devamlarinin saglanmasi konusunda
belediyelere yetki verilmesi uygun gériilmiistiir. Trabzon Vilayet Meclis idaresinin istedigi
izin konusunda gerekenin yapilmasi icin Trabzon vilayetine bir tebligat gonderilmesi
isi dahiliye nezaretine havale edilmistir.“®

XIX. ylizyll sonlarinda Tirebolu iskelesine mensup biylk kiigiik 122 yelkenli gemi
bulunmaktayd1.®? Tirebolu kazasi 1890 tarihinde 30 yelkenliden olusan bir filoya sahipti
ve bunlardan 20’si Rus bayragi tasimaktaydi. 1902-03 tarihinde limana 104 vapur ve
64 yelkenli ugramistir. Tirebolu limanina bagh 23 biiyiik 103 kiiciik gemi vard.5" 1898
yilinda Tirebolu kazasindan 3.439.700 kurusluk ihracat yapilmis olup bunun igerisinde
1.347.500 kurus ile findik 6n plana ¢ikmistir.®21900-1902 yilinda ihracattan elde edilen
gelir, 4147.242 kurus, ithalata 6denen para ise 3.299.548 kurustur.®® Bu bilgilerden
yola ¢ikarak sehrin ekonomisin iyi oldugunu ve biranda boyle iyi bir ekonomik tablo-
nun olusacag diisiiniilemeyeceginden bu tarihlerden 6nce de yani 19. yy’da sehirde
canli bir ticari hayatin oldugunu sdyleyebiliriz. Bu canli ticari hayatin bir kaniti olarak
sehirde 1892 tarihinde Ticaret-Ziraat ve Sanayi odasinin kurulmasini gosterebiliriz.®¥

Bu derecede ticari hayati olan Tirebolu limant ile ilgili bir diger husus, limana ge-
len mallarin i¢ kesimlere daha kolay tasinmasi konusudur. XIX. ylizyilhn ortalarindan
itibaren Dogu Karadeniz sahillerinin uluslararasi ticarette 6neminin artmasi bolgede
kara ve demiryolu yapiminin gerekliligini  ortaya cikarmistir. Bu konuda, bolge Asya ve
Avrupa arasindaki ticaret yolu iizerinde bulunmasi nedeniyle ingiltere ve Almanya’nin
dikkatini cekmekteydi. Ayrica bolgenin Kafkasya’ya olan yakinligi nedeniyle Rusya
ve Anadolu’da niifuz bélgesi elde etmek isteyen Fransa da bu demiryolu yapimiyla
yakindan ilgiliydi. Konunun ilk olarak ortaya atildigi 19. ylizyiln ikinci yarsindan iti-
baren giindemde ilk olarak Trabzon ve Rize limanlari vardi. Ozellikle Trabzon limani
tarihi ge¢misiyle demiryolu yapimi icin tercih edilen ilk bélgeydi. Trabzon limanina en
biiyiik rakip ise 19. yiizyilda gayet islek bir durumda olan Tirebolu limanidir. Tirebolu
limanindan Harsit Vadisi yoluyla Glimiishane ve Erzurum’a ulasacak hat, Trabzon-Er-
zurum yoluna sik sik alternatif olarak giindeme gelmekteydi. Ancak bu iki demiryolu

(49) BOA, i..DH.. 1342- 20, 11 Recep 1314 (16 Aralik 1896)
(50) Faruk Siimer, Tirebolu Tarihi, a.g.e., s. 135
(57) Ayhan Yiksel, a.g.e., s. 43-44

(52) Necmettin Aygiin, “Osmanli Devletinin Son Zamanlarinda Karadeniz'in Giiney Kesiminde iktisadi Fa-

aliyetler”, Uluslararasi Giresun ve Dogu Karadeniz Sosyal Bilimler Sempozyumu, ed. Gazanfer iltar, C1,
Ankara, Onder Matbaacilik, 2009, s. 415

(53) Faruk Stimer, Tirebolu Tarihi, a.g.e., s. 134

(54) Trabzon Vilayet Salnamesi 1892, haz. Kudret Emiroglu, C. 14, Ankara, Trabzon il ve ilceleri Egitim, Kiiltiir
ve Yardimlasma Vakfi Yayinlari, 2005, s. 218

"Bu konu ile ilgili bknz: Murat Kiicikugurlu, “Tirebolu Demiryolu Projeleri (Mesrutiyetten Cumhuriyet’e)”,

Uluslararasi Giresun ve Dogu Karadeniz Sosyal Bilimler Sempozyumu, ed. Gazanfer Iltar, C1, Ankara, Onder
Matbaacilik, 2009



VIII. Tiirk Deniz Ticareti Tarihi Sempozyumu
43

projesi de gerek bdlgenin cografi kosullarinin olumsuzlugu ve gerek diger nedenlerle
uygulamaya konulamamistir.®%

Gorele

Giresun’un dogu kesiminde yer alan Goérele kasabasinin 1486 tarihinde giimriik
resmi vergisi geliri 1100 akga, dalyan resmi ise 100 akca olarak kaydedilmistir. 1515
tarihinde ise giimriik resmi ayni kalirken dalyan resmi 200 akgaya ¢ikmistir.®® Arsiv
belgelerinde ¢ok fazla belge bulunmayan Gorele ticaretiyle ilgili olarak bugiin ayn bir ilge
olan Cavuslu iskelesi ile ilgili belgeler dikkat ceker. Buna gore Gorele kazasi ahalisinin
Cavuslu iskelesi mahallinde bir pazar kurulmasi igin basvuruda bulunmasi® ve buna
ruhsat verilmesi®® burada bir ticareti géstermesi agisindan 6nemlidir. Ayrica Cavuslu
iskelesinde kayik cekek mahallerine ev insa edilmek istendigi ancak buna miisaade
edilmemesi gerektigi (13 C 1325)° ve Gorele kazasina tabi Eynesil iskelesinde bir tuz
ambari yapiimasinin gerekliligi(25 S 1326)©% ile ilgili belgeler ge¢ dénemde olsalar
Gorele’nin deniz ticaretiyle ilgili bilgi vermeleri bakimindan dnemlidir.

ingiliz konsolosluk raporlarina gore Gorele’nin 1883 tarihinde ihracat iiriinleri ve
rakamlari su sekildedir: zirai Uriinler 11,750%, hayvansal Uriinler 950%, endistriyel
urtinler 350%, diger (6teberi, ufak tefek esyalar) 1,000£.©"

Sarli

Franz Taeschner’in Osmanh Kaynaklarina Gore Anadolu Yol Agi adli kitabinda, ku-
zey giizergahinin Tokat’tan Erzurum’a olan boliimiinde Tirebolu ve Trabzon arasinda
Sadli, Biiyiik Liman ve Platana adl duraklar belirtilmistir.®? Sadli / Sarli, hem bugiin
sahilde bulunan Besikdiizi’'nlin eski adidir hem de daha iceride bulunan Salpazari’na
adini vermis olmalidir. 1953 tarihine kadar birlikte anilan Besikdiizii ve Salpazari bu
tarihten sonra tam teskilatli bucak haline gelmistir. Bugiin, Besikdiizii’'niin temelini
olusturan Sarli, kendisine bagh Biiyiikliman adl iskelesiyle sahil dnemli bir merkez
haline gelmistir.®¥ Arsivlerde bulunan “Vakfikebir kazasinin Sarli iskelesinde firincilik
yapan Torul kazasindan...”®¥ bir belge Sarl’'nin, Vakfikebir'e bagl ve sahilde iskelesi
olan bir yer oldugunu gésterir. Bu durumu destekleyen bir diger belgede ise Trabzon’un

(55) Kugtikugurlu, a.g.m., s. 462-464

(56) M. Hanefi Bostan, a.g.e., s. 443

(57) BOA, $D, 1832-30, 24 Cemaziyiilevvel 1302 (11 Mart 1885)

(58) BOA, SD, 1834-4, 24 Cemaziyiilevvel 1302 (11 Mart 1885)

(59) BOA, DH. MKT. 1185-11, 13 Cemaziyiilahir 1325 (24 Temmuz 1907)

(60) BOA, BEO 3280-245957, 25 Safer 1326 (29 Mart 1908)

(617) Musa Sasmaz, a.g.e., C. Il s. 838

(62) Franz Taeschner, Osmanli Kaynaklarina Gore Anadolu Yol Agi, cev. Niliifer Epceli, C. 2, 1. B., istanbul,
Bilge Kiilttr Sanat Yayinlari, 2010, s. 59

(63) Bu konu hakkinda bknz: Feridun Emecen, Dogu Karadeniz’de Bir Vadi Boyu Yerlesmesi Agasar Vadisi:
Salpazar — Besikdiizi, 1. B., Trabzon, Serander Yayinlari, 2010

(64) BOA, AMKT.UM. 535-59, 24 Recep 1278 (25 Ocak 1862)



VIII. Tiirk Deniz Ticareti Tarihi Sempozyumu
44

Sarli nahiyesinin Ceviz Dibi limanina tuz hamulesiyle miisadere olunan iki sandal
hakkinda verilen ilamin Haci Temel bin Hiiseyin verilmesi® ile ilgilidir. Ayrica buradan
1883 yilinda 3,000% degerinde zirai iiriin, 3,000% degerinde diger (6teberi, ufak tefek
esyalar) iiriinlerin ihracinin yapildi§i ingiliz konsolosluk belgelerinde belirtilmektedir.©

Vakfikebir/Biiyiik Liman

Bugiin Trabzon’un deniz kiyisinda kiiciik bir ilcesi olan Vakfikebir ile Giresun il
sinirn arasinda Besikdiizii isimli bir ilce bulunmaktadir. Ancak s6z konusu listelerde
(Yusuf Halacoglu ve Bijiskyan) Besikd(zii isimli bir iskele veya liman bulunmamaktadir.
Listelerde Biiyiik Liman olarak gecen yer ile ilgili olarak ise buranin bugtin Vakfikebir
adindan bir ilce oldugunu soylemek gerekmektedir. Burada Yavuz Sultan Selim’in an-
nesinin biy(k bir vakif kurmus ve buraya buna istinaden biiyiik vakif anlamina gelen
Vakfikebir denilmistir. Bu isim, orada yapilmis olan liman dolayisiyla Biiyiik Liman olarak
sOylenegelmistir.®” Ancak bu Biiyiik Liman séylemine ragmen buradaki deniz ticareti
hakkinda arsiv belgeleri yetersiz kalmaktadir. Konu ile ilgili tek belgeye goére burada
Mumhane iskelesinin® bulundugunu séyleyebiliriz. Ancak ingiliz konsolosluk raporlari
burada bir ticaretin oldugunu gdstermektedir. 1883 yilinda Vakfikebir'den yapilan ihra-
cat 8,500% degerinde zirai Uriin, 5,150£ degerinde hayvansal iirlin, 2,000£ degerinde
diger (6teberi, ufak tefek esyalar) iiriinlerden olusup toplam degeri 15,650£'dir.?

Akcaabat

Trabzon merkezinin 14 kilometre batisinda yer alan Akgaabat’in eski adinin Platana
veya Platena oldugu belirtiimektedir. Platana kelimesi daha sonralari Polathane olarak
kullaniimigtir. Burada bulunan Platana limani, Trabzon limanina gére kuzey taraftan
¢ok iyi muhafazali ve kotii havalarda Trabzon limanina alternatif olarak kullaniimak-
taydi. Bélgenin Osmanlilar tarafindan fethinden sonra 1486 tarihli tahrirde bélgenin
adinin bazen Akcaabat ve bazen de Akcaova olarak gectigi gériilmektedir. ilk olarak
Platana kelimesinin kdkenine bakarsak bu kelimenin Latin dilinde ¢inar agaci demek
olan “platanus” tan geldigi séylenmektedir.™ Seyyah Bijiskyan da Platana’nin ¢inar
agaci demek oldugu destekler ve sonrasinda da buranin halkinin bu agaca taptiklar
bilgisini verir. Polathane sdyleminin de “demir fabrikasi” oldugunu soyler. Ayrica bu-
ranin genis ve emniyetli limaniyla eski devirlerden beri ticaret merkezi oldugundan
bahseder. Polathane ile ilgili bilgi vermeye devam eden seyyah, burada ¢ok fazla zeytin
agaci olup nefis zeytinyaglarinin dretildigini soyler. Platana’nin biraz 6tesinde pek ¢ok

(65) BOA, SD., 642-35, 19 Cemaziyilevvel 1317 (25 Eylil 1899)

(66) Musa Sasmaz, a.g.e., C.ll, s. 838

(67) Bilge Umar, Karadeniz Kappadokias’si (Pontus), istanbul, inkilap Yayinevi, 2000, s. 116

(68) BOA, DH.MKT., 2064-53, 18 Cemaziyiilevvel 1311 (27 Kasim 1893) (Mumhane isimli iskeleye yanasirken
asin dalga nedeniyle batan filikandan denize disen yolcularin sag salim kurtarldigina dair...)

(69) Musa Sasmaz, a.g.e., C.lI, s. 838

(70) Ilhan Sahin, “Akcaabat Adi Uzerine”, Diinden Bugiine Akcaabat Sempozyumu, ed. Veysel Usta vd.,
Trabzon, Akcaabat Belediyesi Kiiltir Yayinlari, 2014, s. 19
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tiitiin tarlasinin bulundugunu ve yetistirilen iyi tiitiinlerin istanbul’a ve Rusya’ya sevk
edildigini™ yine seyyahimizdan 6grenmekteyiz. Evliya Celebi seyahatnamesinde Po-
lata pazarinin anlatildigi bélimde, buranin Trabzon’a bagli nahiye ve subasilik oldugu
bildirilmistir. Ayrica, cevresinde yiizlerce kalabalik kdy oldugundan buradan haftada
bir pazar kuruldugu yazmaktadir. Yine bu kaynakta burada denizcilerin Polata limani
dedigi, sekiz riizgardan korunmus, bakimli ve biiyiik bir liman oldugu anlatiimaktadir.??
Akcaabat’in adi bazi kaynaklarda, Trabzon’un batisinda yer almasi ve kiyi seridindeki
tek dogal liman olmasi nedeniyle propontos (Pontus 6nii, girisi, kavsagi) olarak gec-
mektedir. Buranin kurulus tarihi tam olarak bilinmese de eski devirlerden beri Irak,
iran, Dogu Hindistan, Cin ve Orta Asya’dan gelen kervanlar icin Trabzon’a bagli liman
ve pazar yeri olarak kullanildigi bilinmektedir.”

Karadeniz sahillerinde Sinop Limanindan sonra en ehemmiyetli liman olarak 6nem
kazanmaya baslayan Polathane limani 6zellikle kuzey-bati yoniinden gelen riizgarlara
korunakli oldugundan zaman zaman Trabzon limanina alternatif olarak kullaniimaktaydi.
Ornegin; 1405 tarihinde Trabzon’dan findik gétiiren bir Cenova gemisi riizgarlardan
korunmak icin burada durmak zorunda kalmisti. 1472 tarihinde ise Trabzon’dan Uk-
rayna’ya dogru giden bir gemi hava muhalefeti nedeniyle bu limana siinmak zorunda
kalmistir.”™ 14671°de Trabzon’un fethiyle beraber Osmanli egemenligine giren Akcaa-
bat, Trabzon’un hem ticaretin hem de askeri seferlerin merkezi olarak kullaniimaya
baslanmasiyla bir canlanma icine girmistir. ipek ve Baharat Yollar’nin kuzey kolu olan
Trabzon-Erzurum-iran kervan yolu Trabzon’dan Akcaabat Limanina ulasmaktaydi.
Akgaabat’ta bolca yetistirilen {izlim ve bu tizimden elde edilen sarap ile kenevirden
elde edilen iiriinler Kefe, Kili, Edirne, Harput, Kemah ve Erzincan’a ayrica Tuna iskelesi
araciligiyla da Avrupa’ya gonderilirdi.’

1562 tarihli sicile gére Akcaabat nahiyesinin merkezi olan Polathane adli yerde
bir iskele bulunmakta idi ve bu iskele Hatuniyye imareti Evkafi’'nin vakif karyesinde
bulundugu icin bu vakfa aitti. Buraya istanbul’dan gemilerle mal getirilirdi ve bu iske-
lenin bir emini bulunmaktayd.”®

Akcaabad / Polathane ile ilgili belgelerin biyiik bolimi XX. ylzyil baslari ile ilgilidir.
Ancak Hicri 1277 tarihli bir belgede Hocabey’e esya gétiiriirken bozulan Rus ticaret ge-
milerinin Polathane Limanina ¢ekildigi, burada tamir edildikten sonra islerine donmeleri
engellenerek zarara ugratildigi” bilgisi vardir. Hicri 1280 tarihli bir belgede ise Trabzon
tiiccarindan Boloroglu Banife’nin nizama aykiri tuz yiikiinden dolayi Polathane Limaninda

(71) P. Minas Bijiskyan, a.g.e., s. 40
(72) Evliya Celebi, Seyahatname, haz. Zekeriya Kursun vd, 2. Kitap, 1. B., Istanbul, YKY, 1999, s. 47

(73) Yasemin Nemlioglu Koca, “Akgaabat Limani’nin Tarihsel Gelisimi ve Deniz Ticareti”, Diinden Bugline
Akgaabat Sempozyumu, ed. Veysel Usta vd., Trabzon, Akcaabat Belediyesi Kiltir Yayinlari, 2014, s. 349

(74) Ali Mesut Birinci, “Pulathane (Akcaabat) Limani'min Tarihi Onemi ve iskele insasi (1911)”, Diinden Bugiine
Akcaabat Sempozyumu, ed. Veysel Usta vd., Trabzon, Akcaabat Belediyesi Kiiltlir Yayinlari, 2014, s. 211
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tevkif edildigini”® yazmaktadir. Diger kayitlar ise iskele insaati ile ilgili olup 1913 tarihinde
Akcaabad kazasi merkezinde Polathane Limani’'nda demir bir iskele insasi ile ilgilidir."

Siirmene

Siirmene ilgesinin eski adi olarak gecen Psoron Limen tabiri Trabzon ile Rize arasinda
bir limani tabir eder. Bir baska kaynakta ise Yssou Limen olarak gecen ilcenin Bizans
dénemindeki adi Sourmaina’dir.®% Bu ilcenin adinin kokeni ile ilgili bir diger goris ise
buranin eski adinin Humurgan oldugunu fakat daha sonra buraya glizellik anlamina gelen
Siirmene denildigidir. Bugiin Stirmene carsisinin bulundugu yer olan Carsi Mahallesi olan
Humurgan, Siirmene’den daha eskidir.® Siirmene hakkinda bilgi veren seyyah Bijiskyan,
buranin ¢ok iyi bir limani oldugu ve buraya kisin bircok geminin ugradigini yazar. Ayrica
burada iiretilen yaglarin cok meshur oldugunu ve istanbul’a hediye olarak génderildigi
bilgisini de verir. Burada her Pazar giinl pazar kuruldugundan bahseden seyyahimiz,
buraya Bayburt’tan bugday getirildigini, Siirmene’den cikan yunus balgi yaginin kandil
yagi olarak kullanildigini ve bu yagin burasi icin ticaret kaynagi oldugunu bildirir.2

Yukarida Tirebolu béliimiinde de verildigi gibi Siirmene limaninda bir 300 kurus
maas ile bir karantina miidiir vekili ve yanlarinda 100 kurus maasla bir gardiyan tayin
olunmasi istenmistir.®¥ Hicri 13105 tarihli bir belge Siirmene’nin ticaret tarihi agisin-
dan son derece 6nemlidir. Bu belgeye gore ticari gemilerin Sirmene limanina gece
sakincasiz yanasabilmesi icin Arakl kdyiinde yeniden bir fener insa edilmesi icin
basvuruda bulunduklar goériilmektedir.®4 1315 tarihli belgede ise Siirmene limaninda
fener bulunmamasi nedeniyle her sene firtinali havalarda mallarinin zarar gordiikleri
ve bu nedenle Siirmene’ye bir fener konulmasi hususun ticaret gemileri kaptanlari
tarafindan yeterli imza bulunan bir arzuhal Bahriye Nezaretine gonderilmistir.®® Deniz
fenerlerinin kurulmasi ile ilgili bu belgeler Stirmene Limanr’'ndaki ticari hareketliligi
gostermesi agisindan dnemlidir. Bu cikarimimizi destekler nitelikteki bir sonraki belge
ise Slirmene’ye Batum’dan hayvansal maddelerin geldigini gostermektedir. Buna gére
bu hayvansal maddelerin hastaliksiz olduguna dair geldikleri yerden sehadetnamele-
rin glimriiklere gosterilmesi veya bu maddelerin bir siire ithal olunmamasi gerektigi
bildiriimektedir.#®
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(80) Bilge Umar, a.g.e., s. 140

(81) Mehmet Bilgin, Siirmene Tarihi, 1. B., Stirmene Belediyesi Kiiltir Yayinlan, istanbul, 1990, s. 27
(82) P. Minas Bijiskyan, a.g.e., s. 60

(83) BOA, I.. MVL., 388 - 16936, 25 Cemaziyiilahir 1274 (10 Subat 1858)

(84) BOA, DH. MKT. 1535-48, 15 Zilhicce 1305 (23 Agustos 1888)

(85) BOA, BEO, 1056-79147, 27 Recep 1315 (22 Aralik 1897)

(

86) BOA, DH. MKT, 2186-124, 27 Zilkade 1316 (8 Nisan 1899)
"Bolgede 19. Ylizyilin baslarindan ortalarina kadar karisikliklar yasanmistir. Bknz. Mehmet Bilgin, a.g.e.
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1832-34 tarihleri arasinda yasayan isyanlar’ sonucu mevcut Siirmene carsisi dagitil-
mis ve bunun yerine Humurgan kdyiinde haftada bir giin Pazar kurulmaya baglanmistir.
Bu pazar daha sonra geliserek bir carsi hiiviyetine biiriinmiistiir. Boylece Siirmene’nin
ticari potansiyeli bu ¢arsida toplanmig ve Humurgan giderek bir ticaret merkezi halini
almistir. Zamanla ticari faaliyetler daha da artmis olacak ki 1906 tarihinde Humurgan
Kasabasinda bir iskele insa edilmistir.®”

of

Dogu Karadeniz’de Rize’nin batisinda bulunan bu yerlesim yerinin adi goriiniiste
Tiirkce olsa da eski adinin Opius ve Pityusa oldugu sdylenir. Pityusa tabiri ise Hellen
dilinde “camli, camlar bol” demektir. Opius diye yazilan s6zciigiin aslh ise Hellen di-
linde “yilanl, yilani bol” anlamina gelen Ophioussa olmalidir. Bu nedenle Of kelimesi,
Rumcada yilan anlamina gelen “ofis” kelimesinin kisaltilmis sekli olabilir. iiceye bu adin
verilmesinin nedeni olarak da Of yollarinin yilana benzer sekilde dolambach olmasi
gosterilir. Ayrica Of’ta denize akan cayin ilkcagdaki adi Ophious olmasi ve burada bir
iskele yerlesimi bulunmasi da adin mensei hakkinda bilgi verebilir. Buranin Bizans
donemindeki adi ise Ophis idi.®® Bijiskyan da Of'un adinin kékeni icin dolambacli yol
hikayesini tekrarlar ve buranin Siirmene’nin 18 mil uzaginda oldugu kaydeder. Seyyah,
buranin limaninin uygunsuz oldugunu ve gemilerin Solakli, Ortapazar, Eskipazar ve
Aspet denilen yerlerde durakladigini da bildirmektedir.®

Yukaridaki iskeleler listesine gore bu yerlesim yeriyle ilgili Manor (Moroz) ve Of
iskeleleri bulunmaktadir. Bugiin Of, Solaklideresi diye bilinen akarsuyunun kenarinda
sahil kiyisinda yer almaktadir. Bolgenin tahririni iceren ilk belge ise 1486 tarihli olup,
defterde Of kalesi adli bir yerden s6z edilir. 1515 tarihli bir defterde ise, Of'ta 40
diikkan ve mahzen bulundugu ve bunlarin beser akce karsiligi kiralandigi bilgisine
ulasiimaktadir. Bu bilgi XVI. ylizyilda burada canli bir ticari hayatin oldugunu géstermesi
acisindan 6nemlidir.®

Moroz, ile ilgili ilk bilgilere bakacak olursak buranin adi XVI. ylizyila ait tahrir
kayitlarinda Of’un Kalipravel kesimine bagl bir kdy olarak ge¢mektedir ve sehrin
niifusunun cogunlugu gayrimiislimlerden olusmaktadir. Bu nedenle burasi bir pazar
yeri olmasina ragmen burada bir cami bulunmaktadir ve bu 6zelligini XVII. asrin ikinci
yarisina kadar siirdlirmiistiir. 1653 tarihli cizye kayitlarinda kdyiin niifusunda azalma
oldugu ve gayrimiislimlerin 11 haneye diistikleri bilgisi yer almaktadir. XVIII. yiizyilda
ise burasi hem iskele hem de bir pazar yeri olarak 6ne plana cikarken ayrica Cuma
kilinabilecek bir caminin varligindan da soz edilir. Moroz ile ilgili 1711 tarihli bir belge
burada, eskiden beri pazarinin kuruldugu bir iskelenin, bir ¢ok diikkan, mallarin de-
polandigi mahzenler, cami, mahkeme ve hamamlardan baska bazi vakif binalarinin

(87)BOA, 1.DH., 1445-28, 4 Rebiyiilahir 1324 (28 Mayis 1906) / BEO, 2842-213117,10 Rebiyiilahir 1324 (3 Haziran 1306)
(88) Umar, Tiirkiye’deki Tarihsel Adlar, a.g.e, s. 609

(89) Bijiskyan, a.g.e., s. 60-61

(90) Feridun Emecen, “Of Kasabasinin Ortaya Cikisi Uzerine Notlar”, Uluslararasi Karadeniz incelemeleri
Dergisi, ed. Veysel Usta, Sa. 1, Trabzon, Serander Yayinlari, Giiz 2006, a.g.m., s. 46-48
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oldugunu ispatlar. Bu belgeden anlasildigi lizere Moroz hem iskele-pazar yeri hem de
bu ticari hareketliligiyle kazanin merkezi idi. Ayni belgenin ikinci kisminda, Of kazasi
sakinlerinden Piri Cavusogullarn Hasan ve Mustafa’nin yorede etkili kisiler olduklar
ve kendi oturduklar Palik/Balek (bugiin Kiyicik) kdyiinii bir pazar yeri haline getirdik-
leri boylece birbirine yakin iki yerde iki pazar yerinin olustugu hiikiimet merkezine
sikayet edildigi bilgisine ulasilir. S6z konusu mesele gecici olarak ¢oziildiiyse de Palik
pazari son iki ay icinde yeniden faaliyete gecmis ve bu durum XIX. asrin ortalarina
kadar devam etmistir. Daha sonra Of halki Baltacideresi deresi kenarinda olan Palik
kdylinde bir pazar kurulmasi ve binalar yapiimasi dair izin verilmesini talep etmis ve
bu istek kabul edilmistir. Baltacideresi (Of) ve Solaklideresi (Moroz) arasindaki pazar
yeri rekabeti pazarlarnn degisik gilinlerde kurulmasiyla devam etmistir. 1834 tarihli
belgeden, Moroz pazarinin Pazar giinii Of pazarnin ise GCarsamba giinii kuruldugu
ogrenilmektedir. Sonug olarak Of’'un merkezinin 6nce Solaklideresi agzindaki pazar
yeri olan Moroz etrafinda kuruldugu daha sonra Baltacideresi mevkiine naklettigi ancak
XIX. yiizyllda tamamen Solaklideresi tarafina kaydigi ve Moroz adinin unutularak Of
ismiyle anilmaya baslandigi ortaya cikmaktadir.®

Posta Telgraf Nezareti ile Dahiliye Nezareti arasindaki yazismalarda buranin ticaret
icin 6nemli bir yer olmadidi ve buraya diger vapur sirketlerinin dahi ugramadigi bildiril-
mistir. Ancak posta islerinin aksamamasi icin Of kasabasi iskelesine posta vapurlarinin
ugramasi gerektigi bildirilmistir.®? Ayrica, Rus sancag tasiyan bazi kiiciik vapurlarin
Batum, Hopa, Arhavi, Atina, Rize, Of ve Siirmene iskeleleri arasinda gidip gelerek
pasaportsuz sahislarla silah ve kacak mal tasidiklarindan dolayi bu sahillerin kontrol
edilmesi gerektigi bildirilmistir.®®

Atina (Pazar)

1486 yilinda Atina kazasindaki iskele gelirinin bir kismi (600 akca) mukataaya bir
kismi da (400 akca) adet-i iskele olarak kaydedilmistir. 1515 tarihinde iskele mukataasi
800 akga, kist-1 iskele ma’a dalyan gelirinin toplami da 200 akca olarak kaydedil-
mistir. 1581 tarihinde ise kazanin “selamet-i gestiha” ile sandal resminin 10.000 akca
idi.® Yiicel Ozkaya, XVIII. Yiizyilda Trabzon’un Genel Durumu baslikli makalesinde,
Trabzon’da en 6nemli ticaret iskelesi olarak Atina’nin dikkat ¢ektigini belirtmistir.!®

Atina iskelesi ile ilgili olarak ¢ok fazla belge bulunmasa da belgeler daha ¢ok 19.
ylizyilin ikinci yanisindan sonrasi hakkinda bilgi verir. 1858 tarihli bir belgeye gore
Lazistan sancagi dahilinde Batum’a eklenmek lizere Atina iskelesinde bir karantina
teskilati kurulmasi istenmistir.®® Atina kazasinin Radasin (muhtemelen bugiinki Ar-

(91) Emecen, “Of Kasabasinin...”, a.g.m., s. 48-53

(92) BOA, DH. MKT., 753-4, 28, Cemaziyiilevvel 1321 (22 Agustos 1903)
(93) BOA, DH.TMIK.M., 139-37, 28 Zilkade 1320 (26 Subat 1903)

(94) M. Hanefi Bostan, a.g.e., s. 445

)
)
)
(95) Yiicel Ozkaya, “XVIII. Yuzyilda Trabzon’un Genel Durumu”, I. Tarih Boyunca Karadeniz Kongresi, ed.
Mehmet Saglam vd., Samsun, 19 Mayis Universitesi Egitim Fakdltesi, 1988, s. 137

)

(96) BOA, I.DH., 411-27215, 28 Muharrem 1275 (7 Eyliil 1858)
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dasen) iskelesine tuz indirildigine dair bir belge ise bdlgede tuz ticaretinin yapildigini
gostermesi acisindan 6nemlidir. 1319 tarihli bir belgede ise Atina kazasi halki, tuz
tedarikinde zorluklar yasadiklar gerekcesiyle Arhis-Erhis (Ardesen) iskelesinde bir
tuz anbari insasi talebinde bulunmus® ancak 1320 tarihli belgede bu talebin Duyun-i
Umumiye Komiserligince uygun goriilmedigi Trabzon Vilayetine bildirilmistir.®® Arde-
sen iskelesinde bir posta subesi aciimasi®® buranin Atina kazasi i¢in dnemli bir ticaret
mekani oldugunu gostermesi acisindan énemlidir.

Hopa

Hopa iskelesinin ticaretini gosteren belge, burada ticaretin ayrintilarindan ¢ok
buraya karadan ve denizden hastalikli yerlerden insan ve esya geldigi icin bu iskele
gecici bir siire karantinada tutulmustur.

Bu belge Hopa’nin genis bir hinterlandi oldugunu gostermesi acisindan énemlidir.
Bu belgeden sonra ise yine karantina siiresi ile ilgili belgelerin bulunmasi Hopa’nin
uzak yerlerle olan ticaretinin varligini gostermektedir. Hopa iskelesine Rusya’nin Don
Nehri iizerinden gelen mallara uygulanacak karantina siiresi hakkindaki 1309 tarihli
Sehremaneti Celilesine ve Zabtiye Nezaret-i Aliyyesine gonderilen belge su sekildedir.
“Taygan Ve Rostof’tan gelenler hakkinda mevzu‘ olan on giin karantina kema-kan icra
olunmak {izere kire¢ dahil oldugu halde Bahr-i Azak ve Novorozoski ile Poti dahil olarak
bu iki mahal beyninde bulunan Bahr-i Siyah muvaredati hakkinda miittehiz bulunan
karantinanin yirmi dort saate ve Batum dahil olmak {izere oradan Hopa’ya kadar olan
sevahilden gelenlere karsi mer‘ olan on giin karantinanin bes giin tenziliyle mezkar
karantinalarin Sinop tahaffuzhanesinde ifasi ve Giresun Limani’'ndan gelenler hakkin-
da mevzu‘ olan karantinanin dahi kezalik yirmi dort saate tenziliyle beraber mahall-i
mezk(rdan geleceklerin Kavak tahaffuzhanesinde siddetli muayene-i tibbiyeye tabi*
tutulmasi ve ta‘dilat- mezkirenin 19 Tesrinievvel sene [1]309 tarihinden i‘tibaren ¢ikip
geleceklere samil bulunmasi Meclis-i Sihhiye karari iktizasindan bulundugu seref-va-
rid eden 21 Tesrinievvel sene [1]309 tarihli tezkere-i samiye-i sadaret-penahide emr
ve izbar buyurularak keyfiyet icab edenlere teblig ve is‘ar kiinmis olmagla emanet-i
celilerince ana gdre iktizasinin ifasina himem.”

Buna cevaben Dahiliye Nezaret-i Celilesine “Rusya’nin Bahr-i Siyah sevahilinde kain
ekser mahallerde bir hayli zamandan beri kolera illetinden eser goriilmeyip Bredya-
nik’de eyliil-i ruminin altisindan ve Novoroziski’den Poti’ye kadar olan sevahilde sehr-i
mezkirun yedisinden ve Batum’da dahi on ikisinden beri illet-i mezkireden vuk{‘at
zuhur etmemis oldugu ve fakat Don Nehri {izerinde kain Taygan ve Rostof sehirlerinde
kolera el-yevm icra-y1 ahkam etmekde bulundugu is‘arat-1 resmiyeden anlasiimasina
mebni Taygan ve Rostof’dan gelenler hakkinda mevzu’ olan on giin karantinanin kema-
kan icra olunmak iizere kire¢ dahil oldugu halde Bahr-i Azak ve Novoroziski ile Poti

(97) BOA, DH. MKT., 2544-92, 2 Recep 1319 (15 Ekim 1901)
(98) BOA, DH.MKT,, 648-42, 9 Zilkade 1320 (7 Subat 1903)

(99) BOA, DH. MKT., 2500-82, 2 Rebiyiilevvel 1319 (19 Haziran 1901)
(100) BOA, A.MKT.MHM., 5-18, 29 Cemaziylilewvel 1264 (3 Mayis 1848)
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dahil olarak bu iki mahal beyninde bulunan Bahr-i Siyah muvaredati hakkinda miittehiz
bulunan karantinanin yirmi dort saate ve Batum dahil olmak {izere oradan Hopa’ya
kadar sevahilden gelenlere karsi mer‘ olan on giin karantinanin bes giine tenziliyle
mezk(r karantinalarin Sinop tahaffuzhanesinde icrasi ve Giresun Limani’'ndan gelenler
hakkinda mevzu‘ olan karantinanin dahi yirmi dort saate tenziliyle beraber mahall-i
mezkirdan geleceklerin Kavak tahaffuzhanesinde siddetli mudyene-i tibbiyeye tabi*
tutulmasi ve ta‘dilat- mezkirenin 19 Tesrinievvel sene [1]309 tarihinden i‘tibaren ¢ikip
geleceklere samil bulunmasi hus(slarina Meclis-i Umdr-1 Sihhiyece karar verilerek
muktesebati ifa kilindigi Sihhiye Nezaret-i Celilesinden ba-tezkere is‘ar kilinmis ve
icab eden diivellere bildirilmis olmagla nezaret-i celilelerince de icra-yi icabina him-
met buyurulmasi siyakinda tezkere-i senaveri terkim kilindi efendim®” belgesinden
karantina siresi ve Hopa ile ticari bagi olan yerler hakkinda bilgi edebilmekteyiz.
Buna gdére Karadeniz’in Rusya sahillerinde Taygan, Rostof, Azak Denizi, Poti, Batum,
Giresun gibi yerlerden gelen gemilerle ilgili karatina siireleri hakkinda Meclis-i Sihhiye
tarafindan bazi kararlar alinmistir. Buna cevaben Rusya’nin Karadeniz sahillerinde uzun
zamandir koleranin olmadi§i ancak Taygan ve Rostof’da koleranin halen var olduguna
dikkat cekilmis ve buradan gelen gemiler icin kire¢ uygulamasi dahil karantinanin 10
giin olmasina, Azak Denizi ve Poti tarafindan gelenle icin 24 saat olmasi istenmistir.
Batum ve Hopa arasindan gelenler igin 10 giinliik siirenin 5 giine inmesi, Giresun
limanindan gelenler icin ise 24 saat olmasi yoniinde goriis bildiriimistir. Bu kararlar
Sihhiye Nezareti tarafindan onaylanmistir.

Diger Kiiciik iskeleler

Dogu Karadeniz kiyisinda pek ¢ok kiiciik liman ve iskele bulundugundan bahsetmis-
tik. Buna gore, Bogacik, Giresun’un {i¢ mil batisinda kisin li¢ geminin si§inabilecegi iyi
bir limandir. Bu sahil kesiminde bahsedilmesi gereken 6nemli yer ise Yoros Burnu’dur.
Bijiskyan, “Bu burunun varligi Akcakale ve Plantana (Polathane) limanlarini cok tehlikeli
olan bati riizgarlarina karsi korumaktadir. Bu limanlar koyun igindedir, burnun yaninda
ise kiiciik incirli limani vardir”, diye belirtir. Ayrica koyun icinde yer alan bu limanlar
hakkinda ayrintili bilgiler de verir. Buna gére Akcakale dogu riizgarina karsi da emni-
yetli bir limandir. Devrend, genis bir koya sahip olsa da giivenli bir liman degildir."?

Seyahatnamenin {iclincii bdliimiinde yer alan limanlardan Kovata, Comlekgci’nin
alt mil uzaginda yazlk bir limandir. Trabzon gemileri yazin bu limana yanasir ve bu-
ranin meshur findigi ile yiiklenir. Soguksu limani ise iyi bir limandir. Laroz ise ufak bir
limana sahiptir. Arkava diye tabir edilen Arhavi limani ise ufak tasitlarin durdugu basit
bir yerdir. Kayiklar icin islek bir yer olan limanin halki genelde Lazlardan olussa da
burada Giircii tacirler de vardir. Hopa da ufak tasitlarin ugradigi kiiciik bir limandir.103

(101) BOA, DH.MKT, 163-37, 26 Rebiyiilahir 1311 (6 Kasim 1893)
(102) Bijiskyan, a.g.e., s. 38-40
(103) Bijiskyan, a.g.e., s. 60-64
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OSMANLI MiNYATURLERINDEKi GEMIBAS FiGURLERI

BEYDIZ, Mustafa Giirbiiz*

Gemibas Figiirlerinin Kisa Tarihsel Geligimi

insanoglu tarih sahnesine ciktigi ilk giinden itibaren ekonomik, iklimsel ve sosyal
nedenlerden dolayi siirekli go¢ etmistir. Go¢ yollar lizerinde 6niine ¢ikan tim en-
gelleri de asma gayretinde olmustur. Bu engellerden bazisi da su yataklari, goller,
nehirler, denizler ve okyanuslardir. Cagin ilerlemesine paralel olarak karsilasilan bu
kitlesel sular insanogluna suyu hilkmetme miicadelesi icinde yeni teknikler gelistir-
mesine olanak saglamistir.

Zaman icinde sandal, kayik, yelkenli ve makine gliciiyle hareket eden su ulasim
tagitlanini icat etmis, bu tasitlarla farkl cografyalar kesfetmis, ticaretini gelistirmis ve
donanmasina gii¢ katmustir.

insanoglu zamanla irettigi su ulasim tasitlarini inanclari veya estetik kaygilari
dogrultusunda siisleme gayretinde olmustur. Kiiciik bir kayiktan tonlarca agiriktaki
kalyonlara kadar bu siislemeler son derece zarif bir bicimde islenmistir. Bu anlamda
zanaatkarlar sinifi ortaya ¢ikmistir. Estetik agidan goéze daha hos gelen geometrik,
bitkisel ve zoomorfik motifleri, su ulasim tasitlarinin farkl yerlerine sembolik anlam-
da gii¢ kattigina inandiklari sekilde betimlemislerdir.

Gemibas figiirleri de sembolik anlamda gemilere gli¢ gostergesi ile koruyuculuk
vasiflari cercevesinde yerlestirilmistir. Bu gelenegin farkl kiiltiirlerde degisik zaman-
larda ortaya ¢iktigi sdylenebilir.

Ik 6rneklerine Mezolitik ¢cagda Sibirya’da Onega G6lii kiyisinda bulunan kaya re-
simlerinde gérmek miimkiindir. Donem itibariyle faunal hayat insanoglu tarafindan
ayr bir kutsallikla kabul edilmistir. Bu nedenle cevrelerindeki dogal faunal yasama
ait bazi hayvanlar kendileri icin kutsal sayilmis, yasamlarinin devamini saglayici ve
koruyucu ruhlarin onlarla butlnlestigi inanciyla yasamlarinin her noktasinda onlarin
varligina ihtiya¢ duymusglardir. Pagan kiiltiirlerde daha ¢ok karsilasilan bu durum to-
temlestirilerek kayik veya gemi suslemeciliginde kullaniimistir. Bu donem ve bélgede
kult hayvanlar arasinda ilk dikkati ceken geyiktir.

Resim 1: Onega Golii kenarindaki kaya resimlerinde goriilen geyik bicimli gemibas figirli kayik tasviri®
*Yrd. Doc. Dr., Cankir Karatekin Universitesi, Giizel Sanatlar Fakiiltesi, Temel Sanat Bilimleri Béliimii, bey-
dizg@gmail.com

(1) Per Gierlaff KLEM, “Study Of Boat Figures in Alta Rock Art and Order Scandinavian Locations”, Master Thesis
in Archeology at the University of Oslo, Department of Archeology, Conservation and History, Oslo, 2010, s.46
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Geyik, Proto-Tiirkler arasinda da kutsal sayilmis énemli hayvanlardan biridir. Oyle
ki samanizmde samanin bazen geyik donuna biiriindtigii bilinmektedir ve saman da-
vullarinda da rastlanilaniimaktadir. Goktiirk efsanelerinden birinde de geyik, deniz
tanricasi olarak anlatiimistir.?

Tarihi caglann basladigi bolge olan Mezopotamya’daki kiiltiirleri sekillendiren
Dicle ve Firat nehirleri Uzerinde de su ulasim tasitlarinin aktif bir sekilde kullanildi-
gina dair saray ve tapinaklarin duvarlarina islenmis tasvirler yer almaktadir. Burada
dikkati ¢eken husus kayiklarda kullanilan gemibas figiirlerinin at bicimli olmasidir.
Yapilan arastirmalarda atin Mezopotamya’da M.0. 2000’lerde binek hayvani olarak
kullanildigr bilinmektedir.®

A Bhip (Kisnakel}

Resim 2: Fenike liman kentleri Sidon ve Tyre’den Resim 3: Khorsabad Sarayi at bicimli gemibas
harag alimini gosteren tasvirler® figlirli kayik tasviri (M.0. 700)®

Eski Misir uygarligi Nil nehrinin varligiyla sekillenmistir. Hem Nil nehrinin varligi hem
de Akdeniz’e kiyisi olmasi itibariyle su ulasim tasitlart Misir’a dnemli bir gli¢ katmistir.
Misir Krallar Vadisi’nde Medinet Habu tapinaginda® bulunan ve Pelesium deniz savasini
anlatan (M.O. 1180) tasvirlerde gemibas figiirii olarak aslan tercih edilmistir.” Aslanin
agzinda bir insan bagsi bulunmaktadir. Aslanin, sembolik anlamda giiciin ve kudretin
timsali olarak kullaniimis oldugu dusiinilebilir.

*Yrd. Dog. Dr., Cankiri Karatekin Universitesi, Giizel Sanatlar Fakiiltesi, Temel Sanat Bilimleri B&limii,
beydizg@gmail.com

(1) Yasar CORUHLU, Tiirk Mitolojisinin Ana Hatlari, istanbul, Kasim 2012, 5166

(3) Samuel Noah KRAMER, (Cev. Muazzez iimiye CIG), Tarih Siimer'de Baslar, Tirk Tarih Kurumu Yayinlari,
Ankara, 1998, s111

(4) Veeli SEVIN, Assur Resim Sanaty, Tiirk Tarih Kurumu Yayinlari, Ankara, 2010, 5.67

(5) Cecil TORR, Ancient Ships, Cambridge, 1895, Tablo 2, Resim 9

(6) Gregory Phillip GILBERT, Ancient Egyptian Sea Power and The Origin Of Maritime Forces, Australia,
2008, 5.36-37

(7) Hans Jiirgen HANSEN, Clas Broder HANSEN, Ships’ Figureheads, USA, 1990, s17
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Resim 4: Misirli denizcilerin diisman gemisine ¢gikartma sahnesi®

Antik Yunan medeniyetiise dzellikle M.0. 5 ile 3. Yiizyillarda gemilerin pruvalarina
g6z motifi gizilmistir.® Bunu yapilma amacinin geminin insan gibi 6niinii gérmesi, gemiyi
tehlikelerden uzak tutmasina yonelik bir inancla yapildigi sdylenebilir. Giinlimiizde
hala Portekiz ve Yunan balikcilarina ait kayiklarda bu tiir motiflere rastlanilmaktadir.
Son derece ileri navigasyon ve solar sistemlerinin oldugu bir cagda yasiyor olmamiza
ragmen bu tiir motiflerin hala varligini siirdiiriiyor olmasi geleneksel acidan bazi deniz
kiltiriine ait inanig bicimlerinin degismediginin kanitidir.

Resim 5: Yunan triremlerinin pruvasinda kullanilan géz motifi®

Anadolu arkeolojisinde Orta Tun¢ Cagr’'nda Kayseri Kiiltepe Kanis'te “Karum”
adinda ticaret merkezleri kuran Asurlular yazili tabletler yaninda bircok kiiltiirel eser
birakmiglardir. Hem yerel hem de Mezopotamya’dan gelen ticari iriinlerle birlikte bazi
inanis bicimleri de Anadolu’ya taginmistir. Kiiltepe’de yapilan arkeolojik arastirmalarda

(8) Shelley WASCHSMANN,(Ed.Robert GARDINER), The Age Of The Galley, London, 1995, 5.33

(9) Troy Joseph NOWAK, Archaeological Evidence For Ship Eyes: An Analysis Of Their Form And Fuction,
Unprinted Master Of Arts Thesis, Texas A&M University, Texas, May 2006, s.2

(10) Troy Joseph NOWAK, s.86



VIII. Tiirk Deniz Ticareti Tarihi Sempozyumu
54

pismis topraktan imal edilmis bazi kayik formlarina rastlaniimistir. Bu kayik bicimli ve
olasllikla ritiiel kaplar olarak degerlendirilen eserlerde gemibas figiirleri yer almaktadir.
Bunlarin o dénem icin yine su kiltiiyle alakali objeler oldugu sdylenebilir. Asagidaki
ornekte goriildiigu tizere koyu renkte dama tahtasi motifli borda slislemesi bulunan
deve tilyli zemin rengindeki kayikta iki insan figiiri bulunmaktadir. Ayni zamanda kog
basi bigimli gemibas figiirii de dikkati cekmektedir. Bu obje bugiin Ankara Anadolu
Medeniyetleri Miizesi’nde sergilenmektedir.

Resim 6: Kog basi bicimli gemibas figlirti bulunan pismis toprak kayik formu

Avrupa gemilerinde ilk 6rneklerine XV. yiizyilin sonlarinda ve XVI. yiizyilda rastla-
nilan gemibas figlirlerinin yayihmi Osmanl cografyasina kadar gelmistir. 1628 yilinda
insa edilmis olan ve bugiin isvec Stockholm’de Vasa Museum’da sergilenen Vasa
gemisine ait aslan bicimli gemibas figlirii bu konudaki en giizel somut érneklerden
birini olusturmaktadir.

Osmanli Devleti, XVIII. ylizyilda kullandigi bazi gemilerine “Siyah Arslan Bagli”,
“Mai Arslan Bash” gibi isimler vermistir™, dolayisiyla gemibas figiirlerinin gemilere
ait isimlerde 6nemli bir rol oynadidi da gorllmektedir.

Osmanli Minyatiirlerindeki Gemibas Figiirleri

XVI. Yuzyil

Osmanli geleneksel sanatlarinin ¢ok énemli bir b6limiinii olusturan minyatiirler
nakkaslarin Ustiin becerisiyle bitiinlesmistir. XVI. yiizyil minyatiir sanati icinde pey-
gamberlere ait olaylarin anlatildigi Ziibdetii't-Tevarih’te rastladiimiz Nuh’un gemisi
tasvirlerinde gemibas figiirli olarak horoz basinin tercih edildigini gérmekteyiz.

Horoz, Tiirk-islam sanatlar icindeki sembolik anlaminin onun étiisiiniin tan agarma-
sini haber vermesiyle alakali oldugu ifade edilmistir. Boylece gecenin karanlik ruhlarinin
kovulmasini sagladigina inanilmistir. Ayni zamanda, cesaret, savaskanlik, diirlistliik,
nezaket, seytani defetme gibi vasiflarinin olmasi onun bu kavramlarin sembolii olarak
algilanmasini saglamistir.(

(11) idris BOSTAN, Kiirekli ve Yelkenli Osmanli Gemileri, istanbul, Nisan 2005, 5.428

(12) Oya KIZILDAG ATILA, “Minyatir Sanatindaki Hayvan Figiirlerinin Sembolik ifadeleri, Sanat ve Tasanim
Dergisi, C1,S.2, 2011, 5.38
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Resim 7: Ziibdeti't-Tevarih horoz bigimli gemibas figiirlii Nuh’un gemisi tasviri®™

Yukaridaki drnekte goruldugii tizere Nuh peygamber gemiyi yeke diimeniyle idare
etmektedir ve geminin alt giivertelerinde kutsal kitaplara uygun olarak anlatiimaya
calisilmis cesitli hayvanlar bulunmaktadir. Ancak, kutsal kitaplarda bahsedilmedigi
sekilde gemibas figiiri horoz basi seklinde betimlenmistir.

Resim 8: Ziibdeti't-Tevarih Resim 9: Ziibdeti't-Tevarih Resim 10: Kemanii’d-Diinya’da

horoz bicimli gemibas figiirli horoz bicimli gemibas figiirli Gizilmis horoz bigimli gemibag

Nuh’un gemisi tasviri®™ Nuh’un gemisi tasviri® figiirG olan Nuh’un gemisi tasviri®®
XVII. Yiizyil

XVII. yiizyilda ilk dikkati ceken minyatiir 6rnek, Il. Osman’in Bastarda-i Himayun’da
tasvir edildigidir. Simdiye kadar alisik olunmadigi iizere mitolojik bir grifon gemibas
figlrii olarak betimlenmistir. Grifon, dort ayakl, kuyruklu ve yedi yilan bashdir. Giinii-
miizde istanbul Deniz Miizesi’nde sergilenen drneklerde bu tarz bir gemibas figiirii
bulunmamaktadir.

(13) Metin AND, Minyatiirlerle Osmanii-islam Mitologyasr, Istanbul, 2007, 5105
(14) Metin AND, 5108

(15) Metin AND, s.109

(16) Ulker ERKE, Hasan Ali GOKSQY, Minyatiirde Gemiler, Ankara, 1999, .50
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Resim 11: Il. Osman’in grifon gemibas figiirli bastarda-i hiimayunu®™

Sehname-i Nadiri’de cizilmis olan Il. Osman’in bu sefer saltanat kayigina ait olan
ornek yine farklilik gostermektedir. Burda da yine fantastik veya mitolojik olarak yo-
rumlanabilecek bir grifon bulunmaktadir. iki adet olan grifonlar kanatli ve gagalidir.
Viicutlar pullu olarak islenmistir ve kanatlari ejder kanatlarini andirmaktadir. istanbul
Deniz Miizesi’'nde ejder bigimli somut figlirlerin varhigi bilinmektedir.

Resim 12: II. Osman’in grifon bigimli gemibas figlirli olan saltanat kayigi™®

Hz. Nuh’a ait gemi tasvirleri bu ylzyilda da goriilmektedir. Ancak bu yiizyilda Nuh
peygambere ait cizilen gemiye ait gemibas figiirtiniin XVI. ylizyil 6rneklerine gore farklilk
gostermesidir. Nakkas Kalender Pasa tarafindan ¢izilen Falname’de gériilen 6rnekteki

Resim 13: Falname’de ¢izilmis at basi seklinde gemibas figiiri olan Nuh’un gemisi tasviri®

(17) Ulker ERKE, Hasan Ali GOKSOY, .19
(18) idris BOSTAN, 5.182-183
(19) Ulker ERKE, Hasan Ali GOKSOY, s.49
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Resim 14: At basi seklinde gemibas figiirii bulunan gemi tasviri®®

Sevakib-1 Menakib’ta karsimiza ¢ikan bir diger gemi tasvirinde bulunan gemibas figi-
riiniin yine at basi seklinde oldugu gorllmektedir. Firtinaya yakalanan gemideki tacirlerin
Hz. Mevlana’yl yardima ¢agirmasinin anlatilmistir.

XVIII. Yiizyil

XVIII. yiizyll Osmanli icin kalyon tipi gemilerin daha fazla kullanildigi bir donem
olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Girit Savasi’ndan sonra baslayan ve zamanla kadirganin
terkedilmeye baslandigi bu ¢agdaki minyatiirlerde genelde kalyon tipi gemileri konu
almistir. Nakkaslar gemileri tasvir ederken miimkiin oldugunca detaylarina kadar is-
lemeye 6zen gostermislerdir. Bu 6zen igerisinde gemibas figlrleri de unutulmamistir.
Aslan sevilen gemibas figiirlerindendir. Aslanin giic ve korkutucu 6zelligi vurgulanarak
gemilere sembolik bir anlam yiiklenmeye caligiimistir.

Keyfiyet-i Rusya’da bulunan ve 1737 yilindaki Osmanli-Rus savasina katilmis olan
Sehbaz-i Bahri kalyonunda aslan bicimli gemibas figiirii goriilmektedir. Baston direginin
altinda dik vaziyette betimlenmistir. Agzi agiktir bu da {rkiitiicii 6zelliginin 6n plana
¢ikartilmak istenmesinden dolayi olabilir. Gemibas figlirii sari renktedir.

._.'I...*'-_‘J‘ll
T rgaswmE®

=

Resim 15: Aslan bigi%iigemibég figiri bulunan Sehbaz-i Bahri kalyonu®

(20) Metin AND, 5.409
(21) idris BOSTAN, 5.288-289
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1788 yilindaki Ozi kusatmasina katilan Kapudane-i Hiimayun kalyonunda da aslan
bicimli gemibas figiirli yer almaktadir. Yine arka ayaklar lizerinde dik durur vaziyette
gemiye yerlestirilmistir. Baston direginin altinda bulunmaktadir. Bu agidan Sehbaz-i
Bahri kalyonundaki 6rnekle benzerlik gosterdigi sdylenebilir. Gemibas figlriiniin sariya
yakin bir ton rengi vardir.

Resim 16: Aslan bicimli gemibas figiiri bulunan Kapudane-i Hiimayun kalyonu®@?

Nakkas Mehmed Said tarafindan 1785 yilinda tek ambarli bir kalyon olarak ¢izilmis
olan asagidaki 6rnekte ise yine arka ayaklari tizerinde durur vaziyette betimlenmis olan
aslan bicimli bir gemibas figiirli yer almaktadir. Bu 6rnegin bag kismi diger érneklere
gore daha biiyiik, gozleri iri yapiimistir. Gemibas figiiriiniin koyu kirmizi, bordoya
yakin bir rengi vardir.

SR e

Resim 17: Aslan bicimli gemibas figiirii bulunan tek ambarli kalyon tasviri®

Surname-i Vahbi’de nakkas Levni tarafindan ¢izilmis olan bir baska kalyon tasvirinde
oldukga stilize yapiimis aslan bicimli bir gemibas figiirii bulunmaktadir. Arka ayaklari
lizerine durur vaziyettedir ve altin yaldiz rengindedir. A§zi aciktir ve yine Grkiitiicti zelligi
on plana ¢ikartilmaya calisiimistir.

(22) idris BOSTAN, 5.280
(23) idris BOSTAN, 5.278
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Resim 18: Surname-i Vahbi'de gizilmis olan aslan bigimli gemibas figiirii bulunan kalyon tasviri®?

istanbul’da bircok sefir basta olmak iizere seyyahlari etkileyen Bastarda-i Hiimayun
ile saltanat kayiklari minyatiirlerde de géze carpmaktadir. Genellikle istanbul Bogazi'nda
kullanilan bu kayiklarda genellikle gemibas figirii olarak kus kullanilmistir. Kanatlari
acik vaziyette betimlenen kus bicimli gemibas figlirlerinde genellikle dogan, sahin veya
kartal gibi tiirler tercih edilmistir. Yirtici tiirde olan bu kuslarin varligi glic ve korkutucu
Ozelikleriyle sembolize edilmeye calisildigi séylenebilir.

Aynalikavak Kasri 6niinden gecerken betimlenmis olan Bastarda-i Hiimayun kus
bicimli gemibas figiirli tasimasi agisindan ilging bir 6rnek olusturmaktadir.

Resim 19: Kus bicimli gemibas figiirii tasiyan Bastarda-i Hiimayun®

1740 yilinda insa edilmis olan Peyk-i Zafer kalyonunun ¢izildigi bir diger 6rnekte bu
sefer bir saltanat kayigi cizilmistir. Padisahin ve hareminin kullandidi saltanat kayiklari
oldukga siislii yapilmistir. Genellikle altin varaklarla slislenmis yaldizl olan kayiklarda
kalemisi siislemeler de gériilmektedir. istanbul Deniz Miizesi’nde sergilenen érnekler
goz dniine getirildiginde saltanat kayiklarinda da kus bicimli gemibas figirlerinin ¢o-

(24) idris BOSTAN, 5109
(25) idris BOSTAN, s.121
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gunlukla kullanildigi anlasilacaktir. iste kalyon konu alan bir minyatiirde detay olarak
goriilen saltanat kayiginda kanatlari acik vaziyette duran bir kus gemibas figiirii olarak
kayiga yerlestirilmistir. Bu donem nakkaslarinin bu konuda realist calistiklar séylenebilir.

" T L :

-------

Bugiin giiniimiizde Istanbul Deniz Miizesi’/nde Osmanli gemilerine ait gemibas
figiirlerinin somut 6rneklerinden bazilarini gérmek miimkiindiir. Ozellikle zoomorfik
bicimde yapiimis olan érnekler minyatiirlerde gordiigiimiiz gemibas figiirlerini dogru-
lar niteliktedir. istanbul Deniz Miizesi’nde sergilenen en erken tarihli gemibas figiirii
1828 tarihli ve 163 demirbas numarali kus bicimli gemibas figiiriidiir. istanbul Deniz
Miizesi’nde aslan gemibas figiirlerini 158 (1858-1903), 4306 (1870-1904), 161 (1880-
1904) demirbag numarali rneklerde; at figiiriinii 162 (1890-1917) demirbas numarali
ornekte; kaplan figiiriinii 160 (1875) demirbas numarali 6rnekte; kus figiirlinii ise 163
(1828), 159 (1829-1830), 222A (1839-1861), 222B (1839-1861), 225 (1861-1876), 223A
(1862-1863), 223B (1865), 234 (1909-1918), 2098 (1903) ve 156 (XIX. / XX. Yiizyil) de-
misbas numarali 6rneklerde karsimiza ¢ikmaktadir.

Sonug

Gemibas figiirleri caglardan itibaren deniz inanclar cercevesinde sekillenerek
zamanla diisman donanmalarina korku salmak amaciyla kullaniimislardir. Gemibas
figlrlerinin dzellikle korkutucu, yirtici hayvanlar ile karnsik yaratiklardan secilmesi
bunun en iyi gostergesidir. Ozellikle aslan figiirii bu anlamda ingiliz, Hollanda, ispanya
ve Iskandinavya gemilerinde kullanildigi gibi®” Osmanli gemilerinde de kullanilmistir.
Kalyon tipindeki bir gemide gériilen en eski aslan gemibas figiirii 1560 yilina tarihlen-
dirilmis olan bir modele dayanmaktadir, bu model bugiin Amsterdam’daki Hollanda
Deniz Miizesi'nde sergilenmektedir.?®

Aslan figiirleri, ingiliz gemilerinde yaldizli ve sari, Hollanda gemilerinde kirmizi,
Danimarka gemilerinde ise mavi renkte boyanmistir.?®

Gemibas figiir geleneginin Avrupa kokenli oldugu, zamanla Osmanli’ya geldigi
kalyon tipi gemilerde daha ¢ok aslan gibi korkutucu hayvanlarin tercih edildigi, saltanat
kayiQi gibi kiirekli kayiklarda kus bicimli gemibas figiiriintin kullanmldigini minyatiirler-
den sdylemek miimkiindiir.

(26) idris BOSTAN, s.314-315

(27) Peter NORTON, Ships’iFigureheads, New York, 1976, s.53

(28) Hans Jirgen HANSEN, Clas Broder HANSEN, s.17-18

(29) Gordon de L. MARSHALL, Ships” Figure Heads in Australia, Kalamunda Western Australia, September 2003, 5.25



VIII. Tiirk Deniz Ticareti Tarihi Sempozyumu
61

MONTRO SOZLESMESI’NE GORE ALINAN GECiS UCRETLERI
(RESIM VE HARCLAR)

DEMIR, ismail*

Gegis Serbestisi ilkesi

20 Temmuz 1936 tarihli Montro Bogazlar Sozlesmesinin 1. maddesine gore, Bogaz-
larda® denizden gecis ve seyriisefer serbestisi ilkesi kabul edilmistir.

Sozlesmenin 2. maddesine gore; baris zamaninda ticaret gemileri glindiiz ve gece,
bayrak ve yiik ne olursa olsun m. 3’deki sinirlandirmalar haric olmak tizere her hangi bir
formaliteye gerek kalmaksizin Bogazlardan serbestce gecis ve ulasim hakkina sahiptir.

Ticaret gemileri, Bogazlarda bir limana ugramaksizin transit gecerlerken Tiirk
Makamlarina S6zlesmenin | sayili Ekinde belirtilen vergi ve harclar édemek zorunda
olup baskaca bir mali yiikiimliiliige tabi degillerdir. Bu vergi ve harclarin alinmasini
kolaylastirmak amaciyla Bogazlardan gececek ticaret gemilerinin m. 3’de belirtilen
istasyonun gorevlilerine isimlerini, tabiiyetlerini, tonajlarini, gidecekleri yeri ve nereden
geldiklerini bildirmeleri gerekmektedir. Diger yandan, kilavuzluk ve rémorkaj istege
baglidir.

Zaman zaman Tiirkiye’nin So6zlesme’de belirtildigi sekilde Altin Frank’in gergek
degeri esasina gore vergi ve resimleri (gecis licretlerini) almasinin gerektigi hem
doktrinde, hem de hiikiimet cevrelerinde dile getiriimektedir.?) Halen Tiirkiye, Altin
Frank’in gercek degeri yerine ABD Dolarina endeksli sekilde belirlemis oldugu gecis
ticretlerini tahsil etmektedir. Mevcut uygulama ile Tiirkiye, bilyiik miktarda gelir kayip-
larina ugramaktadir. Bu sebeple mesele, olduk¢a dnemli ve giinceldir.

Bu Teblig ile Sozlesme’ye gore alinmasi gereken gecis licretleri ve mevcut licret
uygulamasi karsilastirilmig, Tlrkiye’nin Altin Frank’i ABD Dolarina sabitlemesiyle ma-
ruz kaldigi zararin karsilanmasina yonelik yapilabilecekler degerlendirilmis, sonug ve
Oneriler tespit edilmistir.

Gegis Ucretleri (Resim ve Harclar)

Ticaret gemilerinden gecisleri sirasinda net ton basina ve hizmet tiirline gore
Altin Frank iizerinden gecis iicretlerinin alinmasi gerekir. Uygulanacak tarife, asagida
gosterilmistir:

* Doc. Dr., Ankara Universitesi, Hukuk Fakiiltesi, Deniz Hukuku Ana Bilim Dali Ogretim Uyesi ve Ankara
Universitesi Deniz Hukuku Uygulama ve Arastirma Merkezi Miidiir Yardimcisi, isocukdemir@hotmail.com

(1) Tiirk Bogazlan; Turkiye Cumhuriyeti’nin egemenliginde bulunan 37 mil (60 km) uzunlugunda Canakkale
Bogaz, 110 mil (210 km) uzunlugunda Marmara Denizi ve 17 mil (30 km) uzunlugunda istanbul Bogazi'ndan
olugmaktadir. Tirk Bogazlari olarak isimlendirilen suyolunun toplam uzunlugu 300 km’dir.

(2) Ulastirma, Enerji ve Disisleri Bakanliklarinca miistereken kurulan bir komisyon tarafindan Montro Soz-
lesmesi lizerinde calisildifi, gegis Ucretlerinin artirimasinin degerlendirildigine dair basinda bazi haberler
dikkati cekmektedir. Bununla birlikte somut bir gelisme yoktur.
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Verilen Hizmetin Tiirii Altin
Frank

a Saglik Kontrolii 0,075
b Fenerler, Isikli Samandiralar, Gegis Samandiralari ve saire

800 tona kadar 0,42

800 tondan fazlasi 0,21
C Kurtarma Hizmeti 0,10

Kurtarma hizmetine, kurtarma sandallari, roket istasyonlari, sis diidiikleri, rady-

ofarlarin yanisira (b) paragrafinda belirtilenlere dahil olmayan 1sikll samandiralar

veya ayni tiirden diger tesisat dahildir.

Gegis licretleri, Bogazlardan iki defa gecis icindir. Yani gecis licreti, Ege Denizi’'nden
Karadeniz’e bir gecis ve Ege Denizi'ne donis seyahati ya da Karadeniz’den Ege Denizi’ne
Bogazlardan bir gegis ve miiteakiben Karadeniz’e doniis seyahatini kapsamaktadir.

Ancak, bir ticaret gemisi, gidis yolculugu icin Bogazlar’a girdigi tarihten itibaren
altraydan fazla bir zaman sonra duruma gore Ege Denizi'ne veya Karadeniz’e dénmek
lizere Bogazlardan tekrar gegerse bu gemiden bayragi ne olursa olsun belirtilen Altin
Frank degeri Uizerinden sdz konusu iicretler yeniden alinir.

Ticaret gemisi, Bogazlar gectikten sonra donmeyecegini beyan ederse yukarida
(b) ve (c) paragraflarinda belirtilen gegis licretlerinin yarisi alinir.

Ek I m. 1, c. 2’de Tiirkiye Hiikiimeti’nin bu resim ve harclardan kabul edebilecegi
muhtemel indirimin bayrak farki gdsterilmeksizin uygulanacagi belirtiimektedir. Bu
hiikiim, Tiirkiye'ye tek tarafli olarak gerekli gordiigii hallerde tarifelerde indirime gi-
debilme, daha diisiik miktarlarda gecis licretleri alabilme yetkisi vermektedir. Bu yetki
kullanilirken bayragi ne olursa olsun biitiin gemilere esit davraniimasi gerekmektedir.
Dolayisiyla, Tiirkiye, belirtilen Altin Frank miktarlarinin tizerine ¢ikmamak kaydiyla ta-
rifelerde her zaman degisiklik yapma hakkina sahiptir. Tarifedeki degerlerin {izerinde
gecis dicreti alinmasi, Sozlesme’nin revize edilmesine baghdir.

Bogazlardan Gecen Gemilere iliskin Bilgiler

Tiirk Bogazlari, diinya deniz ticaretinin en 6nemli ve yogun deniz trafigine sahip su
yollarindan birisidir. Bu sebeple, Diinya’daki ekonomik ve siyasi gelismeler, 6zellikle
para arzi ve kambiyo rejimindeki degismeler, dogal olarak ticaret gemilerinin Bogaz-
lardan gecisleri ve Tiirkiye lizerinde 6nemli etkilere sahiptir.

Yillar itibariyla Bogazlardan gecen gemi sayisi ve toplam tonaj miktarinda biiyiik
artislar yasandigindan Tiirkiye’nin So6zlesme’ye gore almasi gereken gecis licretleri
Onem tasimaktadir. Tiirk Bogazlarindan gecen gemi sayisinda son yillarda bir azalma
dikkati cekmekle beraber hala gecen gemilerin sayisi, dzellikle tehlikeli madde tasiyan
gemilerin sayisi ve tonaji yiiksektir. Gemi sayisinda nisbi bir azalis olmasina ragmen
toplam gros tonajinda artis oldugu gézlemlenmektedir.
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istanbul Bogazi Gecisleri

Yillar | Gemi Sayisi | Toplam Net Tonaj Tehlikeli Madde Tehlikeli Madde Tasiyan
Tastyan Gemi Sayisi Gemilerin Orani

2006 | 54.880 475.796.880 10153 % 18,5

2015 | 43.544 565.216.784 8.633 % 19,8

Canakkale Bogazi Gegisleri

Yillar | Gemi Sayisi | Toplam Net Tonaj Tehlikeli Madde Tehlikeli Madde Tasiyan
Tasiyan Gemi Sayisi Gemilerin Orani

2006 | 48.915 595.826.240 9.567 % 19,5

2015 | 43.230 777.989.382 9.524 % 22

Altin Frank Kavrami

Montré Sozlesmesi’nde Altin Frank tanimlanmamstir. Ancak, Ek Iin 1 numarali
dipnotunda; 1 Altin Frank’in halen 100 kurus takriben 2 Altin Frank 50 santime muadil
oldugu belirtilmektedir.

Tahir CAGA'nin isabetle tespit ettigi gibi burada gecen Altin Frank, 900/1000 ayarinda
10/31gram altini iceren Fransiz Altin Franki’dir. Bu miktar 24 ayara doniistiiriildigiinde
bir Altin Frank; 0,290323 gram saf altina tekabiil etmektedir. Altin Franktan maksat,
zaten altin paranin icindeki has altin metali miktaridir.

Bazi milletlerarasi sozlesmelerde hesap birimi olarak kullanilan bir bagka Altin Frank
daha vardir. Buise 900/1000 ayarinda 65,5 miligram altindir. 1928 yilinda “Poincare”nin
Basbakanlgi® zamaninda ihdas edilmis oldugu igin “Poincare Franki” adini tasimak-
tadir. Poincare Frank icindeki altin miktari; 0,05895 gram altina tekabiil etmektedir.

Montré Sozlesmesi’'nde gecen Altin Frank’in Poincare Frank olmasi miimkiin
degildir. Bazi makalelerde 1 Altin Frank, 1 gram altin veya Poincare Frank altin gibi
degerlendirilmektedir ki, bunlar yanls tespitlere dayanmaktadir.

Sozlesme’ye gore gegis licretlerinin Altin Frank veya 6deme tarihindeki kambiyo
fiyatina gore Tiirk Parasi ile ddenmesi miimkiindiir.

Uygulanan Gegis Ucretleri

1981 Yilinin Sonuna Kadar Uygulama (Altin Frank Esasi)

1981 yilinin sonlarina kadar uygulama; 1 Altin Frank’in, Altin Frank igindeki altin
miktarinin altinin gram kiymeti ile ¢arpilmasi sonucu ¢ikan miktara gore yapilmaktaydi.
Tiirkiye, yaklasik 46 yil boyunca Altin Frank esasi tizerinden (son 10 yili diisiik resmi
ABD altin degeri lizerinden olsa da) gegis licretlerini tahsil etmis ve hicbir itiraz ve
sorunla karsilagmamistir.

1981 - 1982 Yillarindaki Uygulama (ABD Dolarina Endeksli)
Altinin 1976 yilindan itibaren uluslararasi para sistemiyle olan biitiin iligkisi kesil-

(3) Raymond Poincare, 1912 — 1920 yillar arasinda Fransa Bagbakanligi ve Cumhurbaskanhdi yapmistir.
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mistir. Bunun iizerine Gemi Saglik Resmi’ni tahsil etmekle gorevli bulunan Hudut ve
Sahiller Saglik Genel Miiduirligi, 1981 yilinda Altin Frank’in Tiirk Lirasi (TL) karsihginin
nasil hesaplanacagdi hususunu Tiirkiye Cumhuriyet Merkez Bankasi’na (TCMB) sormus;
TCMB, 1 Altin Frank’in hesaplanmasinda 1 ABD Dolar Alis Kurunu baz almak suretiyle
su formdili vermistir.

1AF =1ABD Alis Kuru X 0,290323 gr altin (AF’in icerdigi altin miktar) = 0,394106

0,736662 gr (ABD Dolarinin icerdigi altin miktari)

0,736662 rakami; ABD’nin 21.09.1973 tarihinde kabul ve ilan ettigi 1 ABD = 0,828948
Ozel Cekme Hakki (Special Drawing Right)¥ veya dengi altin olarak 10ns yani 311034807
gr saf altin : 42,2222 esasini gostermektedir. TCMB, bu uygulamayla Altin Frank’in
resmi bir fiyatinin oldugunu kabul etmistir.

Hudut ve Sahiller Saglik Genel Midiirligi, bu formiilli benimseyerek 20.11.1981 tarih
ve 24 Seri Numarali Genel Tebligi ile s6z konusu formiil dogrultusunda islem yapmaya
baslamistir. Diger resim ve harclarnn alinmasinda da ilgili makamlar, ayni esasi kabul
ederek uygulamaya ge¢mislerdir.

16 Kasim 1982 — 1983 (Altin Frankin Ger¢ek Degerine Dayali)

20.11.1981 tarihinde Altin Frank’in ABD Dolarina sabitlenmesine dayali uygulama,
Montré S6zlesmesi’nin dziine ve amacina aykiri oldugu gibi Tiirkiye’nin menfaatlerine
de aykirydi. Zira, Tiirkiye, bu uygulamayla Altin Frank’in gercek degeri {izerinden
alinmasi gereken licretlerin yaklasik 1/10°unu ancak tahsil edebiliyordu.

Mesele iizerinde Prof. Dr. Tahir CAGA tarafindan yapilan calismalarda uygulamanin
yanlishgina dair yapilan tespitler, simdi de gecerli olup asadida gosterilmistir:

1. Montro Sozlesmesi’nin benimsemis oldugu Altin Frank esas; alinacak resim
ve harclarin miktarinin altin fiyati endekslerini takip etmesini, TL degerindeki
diismelere karsi Tlrkiye’nin korunmasini ve s6z konusu iicretlerin reel olarak
tespitini amaclamaktadir.

2. TCMB Kambiyo Genel Miidiirliigiince 1973 yilinda 1 ABD Dolarinin 1SDR (Ozel
Cekme Hakki) karsihdi olarak belirlenmis oldugu bir kur degerine dayali olarak
benimsenen formiille uygulamaya gidilmesi, Tiirkiye’nin menfaatlerine aykiri
olmustur.

3. Oysa, 1973 yilindan itibaren Diinya’da altinin serbest piyasa degeri ile resmi
degeri arasindaki fark iyice acilmaya baslamistir. ABD, Altin Frankin degerini
sadece kendisi icin kabul ve ilan etmis, fakat hichir zaman bu deger lizerinden
altin satmamustir. Tiirkiye, altinin bu resmi ONS degerini baz alarak 1 Altin

(4) SDR (OCH), IMF’nin (iye iilkelerin mevcut resmi rezervlerine katkida bulunmak amaciyla 1969 yilinda
olusturdugu uluslararasi bir rezerv varligidir. SDR ayni zamanda IMF’nin ve diger bazi uluslararasi kurulus-
larin hesap birimi olarak kullaniimaktadir. SDR’nin degeri, baslica uluslararasi para birimlerinden olusan
bir sepet esas alinarak belirlenmektedir. Glinimuzde rezerv varligi olarak sinirli 6l¢tide kullanilan SDR’nin
asll islevi, IMF’nin ve diger bazi uluslararasi kuruluslarin hesap birimi olmasidir. SDR’nin degeri baslangicta
0.888671 gram saf altinin esdegeri olarak belirlenmistir. Bu miktar o tarihte 1 ABD Dolarina karsilik gelmek-
teydi. Bretton Woods sisteminin 1973 yilinda ¢cokmesinden sonra ise SDR bir ddviz sepeti olarak yeniden ta-
nimlanmistir. Bu sepet, giiniimiizde Euro, Japon Yeni, ingiliz Sterlini ve Amerikan Dolarindan olusmaktadir.
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Frankin TL karsihgini hesaplamstir.

4. Montrd Sozlesmesi’nin amacina uygun sekilde altinin serbest fiyata rayici esas
alinmak suretiyle Altin Frank’in TL karsiliginin belirlenmesi gerekir. S6zlesme
Ek I dipnotunda yer alan aciklama da bu goriisii desteklemektedir.

5. Ayni sorun, bazi milletlerarasi sézlesmelerde yer alan Poincare (Altin) Frank
bakimindan da ortaya ¢ikmistir. Ornek olarak asagidaki sézlesmeler verilebilir:

e 1919 Tarihli Milletlerarasi Hava Tagimalarina Dair Bazi Kaidelerin Birlestirilmesi
Hakkinda Varsova Sozlesmesi

e Varsova Sozlesmesi’nin tadiline iliskin 1955 Tarihli Lahey Protokoli

e 1957 Tarihli Deniz Gemileri Maliklerinin Mesuliyetinin Tahdidine dair Briiksel
Sozlesmesi

1. Milli mahkemelerce belirtilen sdzlesmelerde yer alan sorumluluk sinirlari
belirlenirken, 1 Altin Frank’in memleket parasina ¢evrilmesinde altinin olay tari-
hindeki piyasa degerinin esas alinmasi gerektigi yoniinde kararlar verilmistir.®

2. Yarqitay kararlari da benzer yondedir. Yargitay, genel olarak altin bor¢larinin
TL ile 6denmesinde altinin 6deme giinlindeki serbest piyasa fiyatinin esas
alinmasina ictihat etmistir®,

3. TCMB’nin 6nermis oldugu formiil, dogru verilere dayanmamaktadir. Altin
Frank’in resmi bir karsihidi yoktur. Olsa bile Altin Frank’in TL karsiliginin hesa-
binda belirtilen mahkeme kararlarina paralel sekilde serbest piyasa degerinin
esas alinmasl, S6zlesme’nin temel amacina, 6ziine ve metnine daha uygundur.

4. TCMB Kambiyo Genel Midiirliigi’niin hangi gerekgeyle 1973 tarihli ABD kurunu
esas aldigi anlagilamamaktadir. 13.111973 tarihinde Merkez Bankalari Baskanlari,
Isvicre’de yapilan bir toplantida altinin resmi degerini kaldirmiglardir. Ayrica
IMF de 30.04.1976 tarihli karar ile altinla ilgili hiikiimleri kaldirmistir. IMF, “1
OCH = 0,888671 gr. altin” hiikmiinii kaldirmistir. Béylece uluslararasi para
sisteminin altinla olan biitiin iligkileri son bulmustur. OCH ile Altin arasindaki
iliski de ortadan kalkmistir.

5. OCH, 1974 den itibaren standart sepet yontemiyle hesaplanmaya baslanmistir.
Bu durumda her IMF iiyesi devlet, artik kendi yapisina en uygun olan kambiyo
sistemini uygulamakta 6zgiirdiir. Devletler, paralarinin nominal degerini altin
veya baska bir yabanci parayi esas almamak sartiyla OCH veya benzeri baska
ortak bir 6lciite gore tayin edebilirler.

6. O halde TCMB Kambiyo Genel Miidirliigiince altinin resmi bir kuru varmis
gibi islem tesis edilmesi dayanaksizdir. 1 ABD Dolarinin 0,736662 gram altini
icerdigi sylenemez.

Gaga’nin tespitleri ve girisimleri cergevesinde sorun, Basbakanliga intikal ettiril-
mistir. Kurulan Bakanliklararasi Komisyonun da mevcut uygulamanin S6zlesme’ye
aykir oldugunu tespit etmesi izerine TCMB, uluslararasi borsalardaki degeri dikkate
alinarak altinin giinliik kambiyo degerini tespit ve ilan etmekle gorevlendirilmistir.

(5)10.01.1974 tarihli Atina istinaf Mahkemesi ve 02.10.1973 tarihli Géteborg Yerel Mahkemesi kararlari.
(6) 20.06.1956 tarihli ve 9/13 sayili ictihadi Birlestirme Karari.
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Bu amacla, “Tiirk Parasi Kiymetini Koruma Hakkinda 17 Sayil Karara Ek Karar” ile,
bu Kararin 7. maddesinin sonuna “Uluslararasi borsalardaki degeri nazara alinarak
altinin giinliik kambiyo degeri, Tiirkiye Cumhuriyet Merkez Bankasinca belirlenir ve
ilan olunur.” hiikmii eklenmistir.” TCMB, 1989 yilina kadar 1 gr. 995 ayar altinin alis
fiyatlarini TL olarak Resmi Gazete’de ilan etmistir.

Bdylece, yeni uygulamaya gecilmis, Montrd Sozlesmesi geregdi Altin Frank esasi
lizerinden resim ve harclar alinmaya baslanmistir. 16111982 tarihinde altinin diinya
borsalarindaki kuru esas alinmak suretiyle hesap yontemi olmasi gerektigi sekilde
diizeltilmistir. Gegis licretleri, olmasi gereken rakama, yani 10 katina artirilmak sure-
tiyle belirlenmistir.

1983’den Giiniimiize (ABD Dolarina Endeksli)

Tahir CAGA'nin girisimleri sonucu baslatilan Altin Frank’in gercek degerine dayali
uygulama, ne yazik ki, kisa siire sonra kendi armatdrlerimiz dahil basta SSCB olmak
uzere pek cok devletin tepkisine maruz kalmistir. Tirkiye, bu tepkiler karsisinda geri
adam atarak Altin Frank’i ABD Dolarina endekslemek suretiyle dnceki hatali uygula-
maya donmustir.

Bu sefer licretlerde yaklasik % 75’den fazla bir indirime gidilmistir. 1 Altin Frank
=0,8063 $ olarak belirlenmis ve bu katsayi ile hesaplamaya yapilmaya baslanmistir.
Ancak bu katsayinin nasil hesaplandigi bilinmemektedir.

S6z konusu katsayi (1 Altin Frank = 0,8063 $), TCMB’nin tespit ettigi onceki kat-
sayidan (0,394106) daha yiiksek oldugundan 20.11.1981 tarihinden itibaren baslatilan
uygulamaya gore nispeten gecis uicretleri yiiksek ise de toplamda Altin Frank’in gercek
degeri lizerinden alinmasi gereken licrete gore yaklasik % 75 oraninda daha diisiktdir.

Mevcut uygulamaya dair tarife, asagidaki tabloda gosterilmistir:®

Saglik Resimleri

Net Ton | 0,060400 $
Fener Ucretleri

800 Net Tona Kadar 0,338646 $
800 Net Tondan Fazla 0169323 $
Kurtarma Ucretleri

Net Ton [ 008063 §

Tarifenin Muafiyetler baslkli 5. maddesinde fener ve tahlisiye {icretlerinden muaf
olacak gemiler gosterilmistir. Buna gore 30 net register tona kadar (30 NT harig) olan
yabanci bayrakli gemiler; 100 net tona kadar (100 NT haric) Tiirk Bayrakli gemiler, 300
NT’e kadar (300 NT harig) Tiirk Bayrakli balik¢i ve siinger gemileri ile biitiin savas
gemileri ve bilimsel arastirma ve okul gemileri vs. fener ve kurtarma lcretlerinden

(7) Bkz. 13111982 — 17867 sayili RG.
(8) Tarife, TDI Kiyr Emniyeti isletmesi’nin 27.071990 tarihli tarifesine dayanmaktadir.
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muaftir. Bu hiikmiin Montro Sézlesmesi’ne aykiri oldugu anlasiimaktadir. Zira, Montré’de
boyle bir muafiyet hilkmi bulunmamaktadir.

Tarifenin 7. maddesine gore transit olarak gecen gemilerle ilgili olarak Canakkale
veya istanbul Bogazi'ndan ilk giris tarihlerinden itibaren 7 (yedi) takvim giinii icinde
transit gegis licretinin 6denmesi gerekir. Ancak son 6deme gliniiniin resm tatil giiniine
rastlamasi durumunda bunu takip edenilk is giiniine kadar transit ticretinin ddenmesi
gerekir.

Mevcut Uygulamanin Elestirisi

Mevcut uygulamanin Montré Sozlesmesi’ne uygun oldugunu séylemek miimkiin
degildir. Uygulama, biiyiik miktarlarda gegis licretleri kaybina sebep oldugundan
Tiirkiye’nin menfaatleriyle celismektedir.

CAGA'nin yukarida ortaya koydugu hakli gerekceler, bugiin icin de hemen hemen
gecerligini korumaktadir.

Sozlesme’deki Altin Frank, beher net ton basina sabit bir katsayi ile carpilarak $’a
cevrilmistir. Giinliik kur veya rayi¢ deger lizerinden Ucretlerin altin karsiligi TL olarak
alinmasi miimkiin ve bu hesaplama oldukca basit iken 1983 yilindan itibaren uygulan-
makta olan katsayr; “1 Altin Frank = 0,8063 $” olarak kabul edilmistir. Boylece gecis
ticretleri, alinmasi gereken miktarin bir hayli altinda kalmstir.

Bu katsayinin neye gore belirlendigi, katsayi ile Altin Frank arasindaki iliskinin ne
oldugu bilinmemektedir. Ayrica, halen gecerli olan tarifenin bir Bakanlar Kurulu Kararina
dayanip dapanmadigi ve tarihi tespit edilememistir. Oysa, Montrd Sozlesmesi'ne gore
bu yetki Tiirk Hiikiimeti’'ne aittir.

1ABD Dolar bazinda belirlenen katsayiya gore gecis licretlerinin tespitinde ciddi
hatalar yapiimistir. Ne altinin gercek piyasa degeri, ne de doviz fiyatlarindaki degi-
siklikler dikkate alinmistir. Asagdida bir Ons’un yillar itibariyla degisimi gosterilmistir.

10ns’un Degisimi

Yillar Dolar ($) Yillar Dolar ($)

1973 97,81 1990 385,00

1980 612,50 2000 280,10

1982 376.00 2010 1.224,53

1983 424,00 2015 1.061,05
Simdi 1.270,45

Turkiye, Altin Frankin gercek degeri Uzerinden gegis lcretlerinin tahsili esasina
gore uygulama yapmadigindan bilyiik ekonomik kayiplara ugramaktadir. Asagidaki
tabloda 1.500 net ton biiyiikligiindeki bir ticaret gemisinden mevcut uygulamaya gére
alinan gegis ucretleri ile Altin Frankin gercek degeri tizerinden alinmasi gereken gegis
lcretleri karsilastiriimistir:
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1.500 Net Tonluk Bir Gemi icin Alinan Ucretler (17.05.2016)

Sabit
Aciklama 1ABD Kuru Katsayi Net Ton | Tutar (TL) | Toplam (TL)
Saglik Resmi 2,97 0,060400 1.500 269,18 269,18
Fener Ucretleri 2,97 0,338646 799 803,91 1156,57
2,97 0,169323 701 352,66
Kurtarma Ucreti 2,97 0,080630 1.500 359,34 359,34
Toplam Ucret 1.785,09

1.500 Net Tonluk Bir Gemi icin Alinmasi Gereken Ucretler (17.05.2016)

Aciklama Altin Degeri | Miktari Tutari 1AF Degeri | Toplam (TL)

1 Altin Frank 120,29000 | 0,290323 34,92295 | 34,92295

Saglik Resmi 34,92295 0,075000 1.500 3.928,83 3.928,83

Fener Ucretleri 34,92295 0,420000 799 11.719,44 16.860,45
34,92295 0,210000 701 5.141,01

Kurtarma Ucreti | 34,92295 0,100000 1.500 5.238,44 359,34

Toplam Ucret 26.027,72

Fark Orani 1.785,09 | 26.027,72 14,58

Tablodan acikca anlasilacagi tizere, Tiirkiye, almasi gereken gegis ticretlerini 14,58
kat daha az tahsil etmektedir. Bazi yazilarda bu rakamin 45 — 50 kat oldugu séyleniyor.
Fakat, bu oranlar gergekgi degil. Bu hesap hatalari; 1 Altin Frankin, 1 gram saf altin ya
da Poincare Frank’a esit goriilmesinden kaynaklaniyor.

Tiirkiye'nin toplam kayiplarinin 10 Milyar $’dan fazla oldugu ifade edilmektedir.
Bu miktar, biraz abartili olmakla beraber zararimizin yine milyarlarca dolar civarinda
oldugu tahmin edilmektedir.

Geminin tonaji biiylidiikce (800 net tonu ne kadar cok gecerse) fener {icretleri, %
50 oraninda diisiik tahsil edilecegi icin bu rakamin (14,58 kat) birka¢ puan diisecegi
tahmin edilmektedir. Bununla birlikte gegcis Ucretlerinin yaklasik 10 kat daha diislik
alindigi sdylenebilir.

Mevcut uygulamaya gore gecis lcretleri, geminin gecisi tamamlandiktan sonra
tahsil edilmektedir. Bu hususta mahkemelere intikal eden ¢ok sayida uyusmazliklarin
mevcut oldugu bilinmektedir. Oysa Montré S6zlesmesi’nin acik hiikmiine gére Bogaz-
lardan ugraksiz gecis yapmak isteyen gemilerin dncelikle gecis licretlerini ddemeleri
zorunludur. Gegis ticretlerini 6demeyen gemilerin tutulmasi gerekir.

Sonuc ve Oneriler

1- Montro Sozlesmesi hiikiimlerine gore Tirkiye’nin gegis tcretlerini Altin Frank’in
gercek degeri esasi {izerinden tahsil etme hakki oldugu siiphesizdir. Altin Frank
esasl; resim ve harglarin miktarinin altin fiyati endekslerini takip etmesini, TL
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degerindeki diigsmelere karsi Tiirkiye’nin korunmasini ve sdz konusu (icretlerin
reel olarak tespitini amaclamaktadir.

Tiirkiye’nin Altin Frank’in gercek degeri tizerinden uygulama yapilmasi hakkindan
vazgectigi diisliniilemez.

Altin Frank’in gercek degeri yerine ABD Dolarina endeksli diisiik miktarlarda
gecis ucreti alinmasi uygulamasi, Altin Frank esasinin Sozlesme’ye Taraf Devlet-
ler bakimindan zimnen degistirildigi bicimde yorumlanamaz. Zira, Altin Frank’in
gercek degeri lizerinden belirlenen gecis lcreti, azami miktari gostermektedir.
Altin Frank’in gercek degerini asacak tutarda gecis tcretlerinin degistirilmesi,
Sozlesme’nin revize edilmesini gerektirir.

Sozlesme Ek I, m. 1, Tiirk Hiikiimeti’ne gegis Uicretlerini tek tarafli indirme yetkisi
vermektedir. Mevcut uygulama, Tiirkiye'nin gegis tcretlerini indirme yetkisini
somut olarak kullandigi yoniinde yorumlanmalidir.

Tuirkiye, her zaman S6zlesme’den kaynaklanan mevcut yetkisini kullanarak 1 Altin
Frank’in gercek degeri lizerinden gegis iicretlerini tek tarafli olarak belirleyebilir.
Bunun igin Sozlesme’nin revize edilmesine gerek yoktur.

Gecmiste sorun, CAGA'nin gériisleri ve girisimleri cercevesinde coziilmiistiir. Bu
baglamda Bakanlar Kurulu Karariyla Altin Frank’in gercek degeri lizerinden gegis
licretlerinin belirlenmesine yonelik bir tarife hazirlanmalidir.

Yapilmasi gereken sey oldukga basittir. 1 Altin Frank’in TL karsiliginin hesabinda
altinin serbest piyasada olusan fiyatinin tespiti gerekir. Altinin serbest piyasa fi-
yatinin tespiti kolaydir. Gerektiginde ge¢miste oldugu gibi TCMB’na altinin giinliik
serbest piyasa rayicini belirleme yetkisi verilebilir.

1 Altin Frank’in gercek degerinin hesabinda; 24 ayar 1 gram saf altinin serbest
piyasa degerinin 0,290323 sayisiyla ¢arpilmasi gerekir. TL karsiligi olarak ¢ikan
rakam, ABD Dolarina ¢evrilebilir.

Bu uygulamaya bir an evvel gecilmelidir. Her gecen giin Tiirkiye’nin kayiplar art-
maktadir. Uygulamaya gegilirken tarifedeki rakamlarla Altin Frank’in piyasa degeri
arasindaki iliski acikca ortaya konulmali, Altin Frank’in gercek degeri iizerinden
belirlenen ticretleri tahsil etme yetkisi oldugu vurgulanmalidir.

Altinin gercek degerine dayali uygulamaya gecilirken kademeli ve yumusak bir
gecis tercih edilmeli, Tiirkiye yapacagi uygulama hakkinda makul bir siire dnce
dolayh yollarla uluslararasi camiayi bilgilendirmelidir. Tlrkiye, konuyu stirekli
giindemde tutmali, ancak, hicbir sekilde bu yetkisini, S6zlesme’ye taraf olan
devletlerle tartisma konusu yapmamalidir. Bu yetki ve inisiyatif, tamamen Tiirk
Hiikiimeti’ne aittir.©

11- Tiirkiye, bu uygulamayi yapabilecek giictedir. Kanal istanbul projesinin hayata

gecirilmesi de bu anlamda Tiirkiye’nin giiciini artiracaktir. Uygulamaya gecilmesi
halinde, Montr6é Bogazlar S6zlesmesi’nin tartismaya agilmasi veya feshi'™ ya da

(9) Nitekim Tiirkiye, 23111993 tarih ve 1993/5061 sayili Bakanlar Kurulu Karariyla “Bogazlar ve Marmara
Bolgesi Deniz Trafik Diizeni HakkindaTuizlik™{i tek tarafli hazirlamis ve yiiriirlige koymustur.

(10) Montro Sozlesmesi, yirirlige giris tarihinden itibaren 20 yillik bir stre igin akdedilmistir (m. 20). Bu
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tadilinin™ giindeme gelmesi beklenmemektedir.

12- Altin Frank’in gercek degeri lizerinden yapilacak uygulamanin Bogazlardan gegen
gemilerin sayisinda bir azalmaya yol agmasi beklenmemektedir.

13- Altin Frank’in yerine birgok uluslararasi sozlesmede benimsendigi sekilde SDR
(OCH) uygulamasina gecilmesinin uygun olacadi degerlendirilebilir. Ancak, hesap
birimi olarak OCH’nin benimsenmesi, S6zlesme’nin revize edilmesini gerektirir.
Bu amacla, bir konferansin tertiplenmesini talep etmek, mantikli ve gercekgi
degildir. Boyle bir konferanstan hem sonug alinmasi ihtimali cok disiiktiir, hem
de Altin Frank’in gergek degerinin tespiti miimkiin oldugu i¢in buna gerek yoktur.

14- Montrd Sozlesmesi’nin acik hiikiimleri karsisinda Bogazlardan ugraksiz gecis
yapmak isteyen gemilerden gecis licretleri pesin olarak tahsil edilmeli, gecis
ticretlerini ddemeyen gemiler tutulmalidir.

15- Mevcut tarifelerin uygulanmasi da dahil olmak iizere Bogazlardaki biitiin uygula-
malarimiz teknik ve hukuki agilardan gézden gecirilmeli, kapsamli bir inceleme
yapilarak uygulamanin mevzuatla ne 6lgiide ortiistigu tespit edilmelidir.

stirenin bitiminden sonra herhangi bir fesih ihbari yapiimadig siirece Sézlesme yiiriirliikte kalacaktir. Fesih
ihbari yapilmasi durumunda ise Sozlesme iki yil daha (yeni bir sozlesme hazirlanabilmesi icin) yiriirliikte
olacaktir. Dolayisiyla, akit devletlerden herhangi birisi diledigi zamanda fesih ihbarinda bulunma hakkina
sahiptir.

(1) Sézlesme’nin 29. maddesine gore akit devletlerden herhangi birinin Sézlesme’nin yirirlige girmesini
takiben her bes yillik siirenin bitiminden en az {i¢ ay 6nceden bildirmek kaydiyla, degisiklik onerisinde
bulunmaya hakki vardir. Eger 6neri, Sozlesmenin 14. ve 18. maddeleriyle ilgili ise en az bir akit devlet tara-
findan; diger maddelerle ilgili ise en az iki akit devlet tarafindan desteklenmelidir.

Sozlesme’nin 14. maddesi, yabanci savas gemilerinin Bogazlarda transit halde iken bulunabilecekleri aza-
mi tonaj ve sayiya iliskin oldugu halde m. 18, Karadeniz sahildari olmayan devletlerin barig zamaninda bu
denizde bulundurabilecekleri tonaj toplami sinirlandirmasina iligkindir.

Konferansta kural olarak kararlar oy birligi ile alinacaktir. Ancak m. 14 ve 18’in tadili s6z konusu oldugunda
akit devletlerin 3/4tintin cogunlugu gerekir. Bu cogunluk hesaplanirken Tiirkiye dahil olmak tizere Karade-
niz’de kiyisi bulunan akit devletlerin 3/4’tiniin ayni yénde oy kullanmalari gerekmektedir.

Goriildig uzere, Sozlesme hiikiimlerinin degistiriimesi bir hayli zorlastinimistir. Bogazlardan gegislerde
alinan vergi ve harclara dair m. 2 ve Ek | hiiklimleri, m. 14 ve 18 haricinde oldugundan degisiklik 6nerisinin
kabulii icin oybirligi sarti aranmaktadir. Dolayisiyla Tiirkiye’nin herhangi bir degisiklik dnerisini veto etme
konusunda mutlak bir yetkisi bulunmaktadir.
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TARIHTEN GUNUMUZE TURK BOGAZLARI’NIN GECIS REJiMi VE
80. YILINDA MONTRO BOGAZLAR SOZLESMESI

ECE, Jale Nur’

1. Giris

Tiirk Bogazlari Bélgesi; istanbul Bogazi, Marmara Denizi ve Canakkale Bogazini
kapsayan bir deniz bolgesi ve Azak Denizi’nden Cebelitarik’a kadar olan stratejik bol-
genin en 6nemli gecis noktasi olup, Karadeniz’i Ege Denizi’ne ve Akdeniz’e ve buradan
diinya denizlerine baglayan Tiirkiye’nin egemenliginde jeo-stratejik ve jeopolitik oneme
haiz uluslararasi su yoludur®. Hazar petrollerinin ve dogal gazinin diinya pazarlarina
ulastirnimasinda énemli bir enerji koridoru olan Tiirk Bogazlar bitki-hayvan topluluk-
larinin cesitliligi nedeniyle hassas ¢evresel ve ekolojik dzellikler ile degerli tarihi ve
kiltiirel 6zelliklere sahiptir. Tiirk Bogazlari ve Karadeniz insanlik tarihi boyunca basta
denizci iilkeler olmak tizere diinya ilkeleri icin dnemli bir miicadele unsuru olmustur.

Calismanin ikinci Boliimii’nde Karadenizin jeopolitik acidan énemi incelenmis,
Uciincii Boliim’de Tiirk Bogazlar’nin tamamen Osmanli Devleti’nin kontrolii altina
girdigi “Tiirk Egemenligi Donemi”nden Montrd S6zlesmesi’nin imzalanmasina kadar
olan ikili Andlasmalar ve Cok Tarafli Andlagsmalarla Diizenleme Dénemi’ni iceren gecis
rejiminin tarihcesi kisaca verilmis olup, Dérdiincii Boliim’de Tiirk Hiikiimet'nin Lozan
Andlasmasi’nda yer alan Bogazlara iliskin hiikiimlerin degistirilmesine iliskin diplomatik
girisimleri ve gerekgeler verilmistir. Calismanin Besinci Béliimii’nde Montré Bogazlar
Sozlesmesi’deki ticaret ve savas gemileri ile ugaklarin gegisine iliskin diizenlemeler
ve genel hiikiimler ele alinmis olup, Montrd Bogazlar Sézlesmesi’nin giiclii yanlari
ortaya konulmustur. Calismanin Altinci Boliimii’nde Tiirk Bogazlari’nin yillara gére
deniz ve tanker trafigi istatistikleri, deniz trafigine iliskin diizenlemeler, kilavuz kaptan
oranlari ve Istanbul Bogazr’'ndaki risklere kisaca yer verilmistir. Sonug ve Degerlendir-
me Béliimiinde genel bir degerlendirme yapilarak, Karadeniz ve Tiirk Bogazlar'nin
Onlimiizdeki donemlerde uluslararasi politikadaki dengeler lizerinde daha da etkili
olacag@l g6z 6nilinde bulundurularak Montrd Bogazlar Sozlesmesi ve Tiirk Bogazlar’nin
gelecegine iliskin degerlendirmeler yapilmistir.

2. Karadeniz’in Jeopolitik ve Jeostratejik Acidan Onemi

Karadeniz, Tiirk Bogazlar ile Ege ve Akdeniz’e, Atlantik Okyanusu’na ve Afrika
kitasina acilmakta, diger yandan Ker¢ Bogazi'yla Azak Denizi’ne baglantisinin olmasi,
Tuna, idil (Volga), Ozu (Dinyeper) ve Ten (Don) nehirleri yoluyla Baltik Denizi’ne ve Hazar
Denizi’ne ulasarak Avrupa’nin dogusu ile Balkanlardan Kafkaslara ve Orta Asya’ya
uzanan eksende yer alan yari kapali bir deniz olup, jeopolitik ve jeostratejik olarak

*Yrd. Dog. Dr., Mersin Universitesi, Denizcilik Fakiiltesi. Denizcilik Isletmeleri Yonetimi béliimii. Mersin
Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Teve Kampiisii Mezitli / Mersin. jaleece2004@yahoo.com

(1) Ali Fuat ORENC, Tiirk Bogazlari, “Bogazlar ve Ege Adalan” Editorler: Ece, N.J., Kanbolat H.; Alpdogan, G.,
DEKAS A.S. Kiltiir Yayinlari, Engin Yayincilik, Sayfa Sayisi 352, Istanbul, 46.
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onemli bir bolge konumundadir®. Karadeniz’e kiyidas iilkeler Tiirkiye, Rusya Fede-
rasyonu, Giircistan, Ukrayna, Romanya ve Bulgaristan ve Karadeniz’e komsu iilkeler
(Moldova, Ermenistan, Azerbaycan, Arnavutluk, Yunanistan, Sirbistan ve Karadag)'dir®.

Karadeniz’in stratejik 6zellikleri; zengin karbon yataklarina sahip olmasi, Bolgenin
kara ve deniz baglantilarinin irtibatini saglayan konumu nedeniyle dzellikle Rusya ve
diger Karadeniz’e kiyidas ilkelerin agik denizlere ¢ikmasi icin en uygun giizergah
olmasi, Hazar Havzasi ve Orta Asya petrollerinin ve dogal gazinin diinyaya transfer
edildigi ve enerji nakil hatlarinin bir gecis yolu olmasi, “Dogu-Bati” ve “Kuzey-Giiney”
Enerji Koridoru”nun tam merkezinde yer almasidir.

Gecmisten giiniimiize kadar ki slire¢te Bogazlar'i kontrol altinda tutan her devlet
Karadeniz’de hakimiyet kurma gabasi icerisine girmistir. Soguk Savag'in bitisiyle birlikte
Dogu ve Bati Bloku’ndan tek kutupluluga dogru gecis baslamis olup, yeni giivenlik
politikalar ortaya ¢ikmistir. Tiirkiye ve Rusya Federasyonu soguk Savag’tan kalma
giivenlik algilarini degistirmis bazi konularda tarihi Tiirk-Rus Cekismesi yerini, yer yer
Tiirk-Rus ittifakina birakmistir.

SSCB’nin dagilmasi sonucu ortaya ¢ikan yeni devletlerin varligi, bu devletlerin bazi-
larinda bulunan Rus askeri varligi, ABD’nin zengin enerji kaynaklarina sahip olan, enerji
gecis giizergahlarinin oldugu Hazar havzasi ve Kafkasya'yi kontrol altinda tutmak istemesi,
Kuzey Atlantik ittifaki (NATO)'nun sinirlarini genisletme politikalari, petrol ve dogal gaz
tasimaciligi ile ekonomik ve ticari avantajlarindan dolay Karadeniz Bolgesi’nin Avrupa
Birligi (AB) icin énemli ve stratejik olmasi, Avrupa Birligi (AB)’nin genisleme politikalari
neticesinde Romanya ve Bulgaristan’in Avrupa Birligi’ne katilmasiyla birlik sinirlarinin
Karadeniz ile sinirdas olmalari Karadeniz Bolgesi’nin jeostratejik ve jeopolitik dnemini
daha da arttirmis olup, bélgesel ve kiiresel giiclerin daha fazla ilgi odagi olmaktadir®®),

Kafkasya Orta Asya’ya giris kapisi, Orta Asya’nin Bati pazarlarina acildigi bir gecit
olmasi ve 6nemli miktarda petrol ve dogal gaz rezervlerine sahip olmasi nedeniyle
jeostratejik 6nemi haiz ve Kafkasya, Turkiye’nin milli menfaatleri ile milli giivenligini
etkileyen, jeopolitik ve jeostratejik acidan ¢ok énemli olan bir bolgedir. Giiney Kafkas-
ya’daki kriz alanlari olan Daglik Karabag, Abhazya, Giiney Osetya, Acaristan sorunu
Karadeniz’de ittifaklar zorunlu kilmaktadir?. Tiirkiye Karadeniz’de etkin bir bélgesel
giic olmak amaciyla politikalar gelistirmis ve buna iliskin girisimler yapmistir.

(2) Emre Tiiysiiz, “Karadeniz Giivenligi ve Bunun AB Giivenligine Etkileri”, Dicle Universitesi lktisadi ve
Idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi, C:2 S:6, 2014 74-75.

(3) Ahmet Asik, Karadeniz Bélgesi’ndeki Degisiminin Analizi, http://dergipark.ulakbim.gov.tr/guvenlikstrtj/
article/viewFile/5000098895/5000092151, 37.

(4) Bahadir Bumin Ozarslan “Soguk Savas Sonrasi Karadeniz'de Giivenlik Politikalari ve Tiirk-Rus lliskileri”,
Tiirk Diinyasi Incelemeleri Dergisi, XII/1 (Yaz 2012), 136-138.

(5) Bahadir Bumin Ozarslan “Soguk Savas Sonrasi Karadeniz'de ....,” 139.

(6) Halil Akman, “Kinm-Sivastopol Ussii Ve Karadeniz Rus Filosunun Paylasim Sorunu, Turkish Studies In-
ternational Periodical For The Languages, Literature and History of Turkish or Turkic, Volume 9/1 Winter
2014, Ankara, 5,7.

(7) Nezrin Alizade, “Giiney Kafkasya’da Etnik Catismalar ve Bélgenin Tiirkiye icin Onemi”, http://akademik-
perspektif.com/2015/04/13/guney-kafkasyada-etnik-catismalar-ve-bolgenin-turkiye-icin-onemi/
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Tirkiye’nin Karadeniz Bolgesi’ndeki baslica girisim ve faaliyetleri; Karadeniz'de
barnisin tesisine ve ishirligi ve refahin saglanmasina iliskin bdlgedeki ekonomik iligkilerin
gelistirilmesi icin 25 Haziran 1992 tarihinde kurulan iilkemizin dnciiliik yaptidi Turkiye,
Azerbaycan, Ermenistan, Giircistan, Moldova, Rusya Federasyonu, Ukrayna, Bulgaristan,
Romanya, Arnavutluk, Sirbistan, Yunanistan {ilkelerinden olusan “Karadeniz Ekonomik
isbirligi Orgiitii (KEi)"®, Karadeniz'de barisin ve istikrarin saglanmasi, bélgesel isbirligi
faaliyetlerinin arttirilmasi ve iyi komsuluk iliskilerinin gelistirilmesi amaciyla deniz gii-
venligi kapsaminda Karadeniz’e kiyisi olan devletlerin katilimiyla cok uluslu bir deniz
kuvvetinin olusturulmasiicin 2 Nisan 2001 tarihinde kurulan Tiirkiye, Romanya, Ukrayna,
Giircistan, Bulgaristan ve Rusya Federasyonu liye {ilkelerden olusan “Karadeniz Deniz
isbirligi Gorev Grubu-Black Sea Naval Cooperation Task Group (BLACKSEAFOR)” ve 1
Mart 2004 tarihinde baglatilan Tiirkiye, Rusya Federasyonu, Ukrayna ve Romanya’nin
iiye oldugu Birlesmis Milletler Giivenlik Konseyi’nin 1373, 1540 ve 1566 Onergelerine
uygun olarak Karadeniz Uyumu Harekati (Operation Black Sea Harmony)'dir®.

Bir “Giivenlik Koridoru® olarak nitelendirilen Karadeniz’in dniimiizdeki donemlerde
uluslararasi politikadaki dengeler lizerinde dnemi daha da artacaktir. Bugiine kadar
Karadeniz’de deniz giivenligi konusunda ciddi bir catisma meydana gelmemis olup,
Karadeniz’de bir glivenlik krizi ¢glkmasi durumunda bdlgesel glivenligi olumsuz yonde
etkileyecektir. ilk jeopolitik teorinin sahibi olarak kabul edilen ABD’li amiral Alfred Thayer
MAHAN’In “deniz hakimiyet teorisi”ne gore, Karadeniz’e hakim olan giic, bolgeyi kontrol
edecek cografi konuma sahip olur™. Karadeniz’in kontroluna hakim olmak gerek enerji,
gerek ekonomi ve ticaret ve gerekse jeo-stratejik bakimindan Karadeniz’in sundugu
biitiin avantajlan da kontrol etmek demek olup, s6z konusu kontrolu elinde tutan aktore,
rakipleri karsisinda hakim bir iistiinliik saglamasina imkan vermektedir ™42,

3. Tiirk Bogazlari’nin Gegis Rejiminin Tarihcesi

Tiirk Bogazlar’'nin gelecegine iliskin degerlendirmeler yapmak igin tarihten giinimii-
ze kadar olan siirecte Bogazlar ile ilgili gelismelerin dzellikle jeostratejik ve jeopolitik
acidan degerlendirilmesi gerekmektedir. Montré S6zlesmesi’nin imzalanmasina kadar
Tiirk Bogazlar’nin gecis rejiminin tarihcesi Tiirk Egemenligi Dénemi (1453-1809), ikili
Andlasmalarla Diizenleme Ddnemi (1809-1841) ve Cok Tarafli Andlasmalar Donemi
(1841-1923) olarak {ic doneme ayrilabilir™.

(8) Karadeniz Ekonomik isbirligi Orgiitii (KEi), http:/www.mfa.gov.tr/karadeniz-ekonomik-isbirligi-orgu-
tu-_kei_.tr.mfa

(9) Bahadir Bumin Ozarslan “Soguk Savas Sonrasi Karadeniz'de ...., 140, 143.

(10) Gokhan Koger, “Karadeniz’in Giivenligi: Uluslararasi Yapilanmalar ve Tiirkiye”, Akademik Bakis, 195,
Cilt1, Sayi 1, 2007, 198.

(11) Gokhan Koger, Karadeniz'in Jeopolitigi ve Giivenligi: Tirkiye Perspektifi, Uluslararasi Deniz Hukuku’nda
Kiyi Devletinin Gemilere El Koyma Yetkisinin Sinirlart Sempozyumu, Ortadogu Stratejik Arastirmalar Merkezi
(ORSAM) Kitaplari, No:2, ORSAM Karadeniz Kitaplari No:1, Trabzon, 24-25 Mart 2011, 2-33.

(12) Nur Jale ECE “Montreaux Bogazlar Konferansr'ndan Tarihe Diisen Notlar ve Kanal istanbul”, Ortadogu Stratejik
Arastirmalar Merkezi (ORSAM), Rapor No:155, The Black Sea International Rapor No: 32, Ankara, Mayis 2013, 8.

(13) Cemal Tukin, Osmanli imparatorlugu Devrinde Bogazlar Meselesi, istanbul, 1947.
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3.1. Turk Egemenligi Dénemi

Tiirk Bogazlar’nda 1453 istanbul’un fethi ile baslayan Tiirk Egemenligi Dénemi’nde
(1453-1809) Fatih Sultan Mehmet Oncelikle Bogazlar ile Karadeniz ve Akdeniz ticaret
yolunun gilivenligini saglamak igin stratejik dnemi haiz Bogazonii adalari olarak adland-
rilan Bozcaada, Gokceada, Limni Semadirek adalarina hakim olmus, akabinde Bogazonii
adalarinin emniyeti icin Saruhan adalari (Midilli, Sakiz, Sisam, ipsara), Mentese Adalarr’ni
(Rodos ve Oniki Adalar) ele gegirmistir™. Fatih Sultan Mehmet Karadeniz’i bir Tiirk golii
haline getirmek icin Amasra, Sinop, Trabzon, Kinm, Azak ve diger Karadeniz sehirlerini
de alarak Trabzon Rum imparatorlugu’na son vermistir(.

1484 yilinda Il. Beyazit zamaninda Kili ve Akkerman kalelerinin de ele gecirilmesiyle
Karadeniz tamamen Osmanli Devleti’nin kontrolii altina girmis olup, tamamen “Tiirk
goli” haline gelmistir®-®_Qsmanli Devleti Tiirk Bogazlarinda hangi gemilere seyir hakki
verecegine karar vermekte olup, istanbul ve Canakkale Bogazlar iizerinde tek tarafli
egemenlik hakkini kullanmaya baslamistir® ), istanbul ve Canakkale Bogazlar’nin
Osmanli egemenlijine gecmesinden sonra Bogazlar yabanci devletlerin gemilerinin
gecisine kapatilmis ve “imparatorlugun kadim kaidesi” olarak telaffuz edilen “kapalilik
ilkesi” 1774 yilina kadar devam etmistir@2),

Ancak, s6z konusu donemde Osmanli Devleti Venediklilere Osmanli bayragi altinda
ticaret yapma hakki taninmasi®?, 1535 kapitiilasyonlariyla Fransiz bayrag tasiyan ticaret
gemilerine tlim Tiirk limanlarina girip ¢ikma, ticaret yapma ve dolasma miisaadesi veril-

(14) Dog. Dr. Ali Fuat Orenc, Tiirk Bogazlari, “Bogazlar ve Ege Adalan”. Editorler: Ece, N.J., Kanbolat H.;
Alpdogan, G., DEKAS Yayinlari, Engin Yayincilik, istanbul, 46-47.

(15) Biilent Sener, “Tiirk Bogazlar'nin Gegis Rejiminin Tarihi Gelisimi ve Hukuki Statiisi”, Tarih Okulu Der-
gisi (TOD), Sayi XVII, Mart 2014, 471; Kantemir Dimitri, Osmanli imparatorlugu’nun Yiikselis ve Cokiis Tarihi,
C. 1, Ozdemir Cobanoglu (Cev.), Cumhuriyet Kitaplari, 1998, istanbul, 163-164.

(16) Nur Jale Ece “Montreaux .......", 8.

(17) Sami Dogru, “Tiirk Bogazlar’nin Hukuki Statiisti: Sevr ve Lozan’dan Montr6’ye Gegis”, Dokuz Eyliil
Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi, Cilt:15, Sayi:2, 2013, 137.

(18) Muharrem Dordlncd, “1774 Kiiglik Kaynarca Antlasmasindan 1841 Londra S6zlesmesine Kadar Bogaz-
lar Meselesi”, 73, http://www.aku.edu.tr/aku/DosyaYonetimi/SOSYALBILENS/dergi/lll1/6.pdf.

(19) Biilent Sener, “Tarihsel Boyutlaryla Bogazlar'in Jeopolitik ve Jeostratejik Onemi” The Journal of Aca-
demic Social Science Studies, Sayi:35, 340, 2015. Car |. Petro zamaninda bir Rus biiyiikelgisi olan Prens
Dimitrij Michajlovi¢ Golicyn’in Bogazlar konusunda Osmanli imparatorlugu’nun politikasi hakkindaki de-
gerlendirmesi “Hi¢ kimsenin el siirme hakkina sahip olamayacagi bakir ve saf bir geng kiz gibi koruyor
Karadeniz'i Babidli. Oyle ki, bir yabancinin kendi 6zel dairesine girmesine belki katlanabilir de Osmanli
padisahi, yabanci bir geminin Karadeniz’e girmesine katiyen gbz yumamaz ve izin veremez. Boyle bir
sey ancak Osmanli imparatorlugu’nun altiist olmasiyla olanak kazanabilir”.

(20) Biilent Sener, “Turk Bogazlarrnin Gegis Rejiminin ....... 471.
(21) Akten, N.; Ece, N.J; Oral N.; Kanbolat, H. “Karadeniz’in Degisen Jeopolitigi Cergevesinde 75. Yilinda
Montro Bogazlar Sozlesmesi”, ORSAM Rapor No: 51, The Black Sea International, Rapor No: 8, Ankara, 7-8.

(22) Osmanli Devletiile Venedik Cumhuriyeti arasinda 1479 yilinda imzalanan Osmanli-Venedik Andlagmas!
ile Venedikliler'e Karadeniz'de ticaret hakki taninmistir. Ancak, 14 Aralik 1502 tarihli Osmanli-Venedik And-
lasmasi’ndan bu hiikiim ¢ikariimis olup, Venediklilere Karadeniz’de ticaret yapma hakki verilmemistir. Cahit
istikbal, Tiirk Bogazlar, “Tiirk Bogazlar”, 120, Istanbul. DEKAS Yayinlari, Engin Yayincilik, istanbul, 46-47.
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mesi, 1579°da ingiltere’ye taninan ayricaliklar ve 1612’de Hollanda’ya taninan ayricaliklar
gibi bazi denizci devletlere ticari imtiyazlar vermistir@3:24,

1683-1699 yillari arasindaki Osmanli-Kutsal ittifak Savaslar’nin sonucunda Osmanli
Devletiile baslarinda Kutsal Roma-Cermen imparatorlugu bulunan Kutsal ittifak devletleri
(Avusturya, Venedik ve Lehistan) arasinda 26 Ocak 1699 tarihinde “Karlofca Andlas-
masi” imzalanmustir. Karlofca’da Ruslar ile bir baris Andlasmasi imzalanamadi. Ancak,
Ruslarla da iki yillik bir ateskes lizerinde mutabakata varildi. Karlofca Andlasmasi’nin
miizakereleri Avusturya, Polonya, Rusya ve Venedik ittifaki ile yapilmis olup, Ruslarin
ele gecirdikleri Azak Kalesi’nin disinda, Kerg Kalesi’ni de istemeleri nedeniyle Rusyaile
kesin bir metin tizerinde mutabik kalinamamasi tizerine muvakkat bir miitareke imza-
lanmis olup, Karlofca Andlasmasi’nin imzaladiktan 1yil sonra 1700 yilinda istanbul’da
yapilan antlagsma ile dort yildir devam eden savasa son verilerek Azak kalesi Ruslara
birakilmistir®, Ruslarin filo yapmaya baslamasi ile Karadeniz’deki glic dengeleri degis-
meye baslamistir?®. Ruslarin Cesme Deniz Savasi’nda Osmanli Donanmasini yakmasi
ve Bogazlara yakin bazi stratejik adalari isgal etmesi ve Osmanli-Rus Savasinin sona
ermesi neticesinde Osmanli Devletiile Rusya imparatorlugu arasinda 21 Temmuz 1774
tarihinde “Kiigiik Kaynarca Andlagsmasi” imzalanmistir. S6z konusu Anlagma ile Osmanli
Devleti 6nemli toprak kayiplari ve biiyiik tavizler vermis olup, ayni zamanda Karadeniz
ve Bogazlar’daki mutlak hakimiyetini kaybetmistir. “Kii¢iik Kaynarca Andlagsmasi” ile
Carlik Rusyasi Karadeniz'de ticaret gemilerini bulundurma, ticaret yapma ve ticaret
gemilerini Bogazlardan gecirme hakkini elde etmis olup, Karadeniz Osmanli Devleti’nin
bir i¢ denizi olmaktan gikmistir??42®, Ancak, s6z konusu anlasmadan sonra da bir siire
daha Bogazlar'in kapaliligi ilkesi devam etmistir®®. Napoléon Bonaparte’nin (I. Napolyon)
1798 de Misir’i isgali izerine Osmanli imparatorlugu’nun Rusya’dan yardim istemesi,
bir Rus filosunun istanbul’a gelmesi ve Misir'a gitmek iizere Osmanli donanmasi ile
birlikte Bogazlar'i gecerek Akdeniz’e acllmasi ile Bogazlar meselesi ortaya ¢ikmistir®,

Osmanli imparatorlugu’nun Rusya’yla yaptigi 23 Aralik 1798 tarihli savunma antlas-
masinin (istanbul Antlasmasi) gizli 4. maddesiyle Rusya’nin yapacagi askeri yardima
karsilik sadece savas siiresine mahsus olmak izere Rus savas gemilerinin Bogazlar’dan
gecisine miisaade edilirken, diger devletlerin savas gemilerinin Bogazlar'dan gecisi
yasaklanmaktaydi. Karlofca Andlasmasi’nin devami niteliginde olan 23 Aralik 1798

(23) S. Dogru, a.g.e. , 137.
(24) B. Sener, “Tiirk Bogazlari'nin Gegis Rejiminin Tarihi Geligimi .....”, 471.

(25) Omer Tellioglu, “Karadeniz’de Osmanli Hakimiyeti ..ve Rusya’nin Sicak Denizlere inme Miicadelesi”,
Tarih Okulu Dergisi (TOD), Sayi XVII, Mart 2015, Sayi XXI, 197; Nihat, Erim, “Devletlerarasi Hukuku ve Siyasi
Tarih Metinleri: Osmanli imparatoriugu Andlasmalar”, Ankara Universitesi Hukuk Fakiiltesi Yayiniari, 1953,
Ankara, 37-47.

(26) Omer Tellioglu, “Karadeniz'de Osmanli ......, 197.
(27) Orenc, a.g.e., 49.

(28) Kazim Okten, “Montreaux Bogazlar Sézlesmesi”, Yiiksek Lisans Tezi Trakya Universitesi Sosyal Bilim-
ler Enstitls, Yakincag Tarihi Bilim Dali Haziran, 2008, 17.

(29) M-Sadik Atak, Rusya Siyaseti ve Ruslarin Yayilma Siyaseti, Ankara Basim ve Ciltevi, Ankara, 1964, 5.
(30) Biilent Sener, Tarihsel Boyutlariyla, 332.
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tarihinde Rusya ile Osmanli imparatorlugu arasinda yapilan “istanbul Andlasmasi’nin”
gizli maddeleri uyarinca (mad. 2 ve 4), Bogazlar biitiin yabanci devletlerin savas
gemilerine kapanacak, ancak savasg zamaninda Rus savas gemilerinin Bogazlardan
serbest gecis hakki olacakti®"2:3),

3.2. ikili Andlasmalarla Diizenleme Dénemi

ikili Andlasmalarla Diizenleme Dénemi’nde (1809-1841) Osmanli Devleti’nin mutlak
egemenligi sona ermistir. Osmanli-ingiliz Savasi’nin sonunda Osmanli Devleti ile Biiyiik
Britanya arasinda imzalanan 5 Ocak 1809 tarihli “Kale-i Sultaniye (Canakkale) And-
lasmasi”nin 11. maddesi ile baris zamaninda padisahin fermani olmadik¢a Bogazlarin
tlim yabanci savas gemilerinin gecisini yasaklayan kural resmen taninmistir®. Ruslarin
doguda Erzurum’a kadar ilerlemesi ve batida Edirne’yi isgal etmesi sonucunda Osmanli
Devletiile Carlik Rusyasi arasinda 14 Eyliil 1829’da imzalanan “Edirne Andlasmasi” ile
Ruslar, Karadeniz’de tam bir ticaret serbestisine sahip olacak, Karadeniz ve Bogazlar,
Osmanlilarla savas halinde bulunmayan biitiin devletlerin ticaret gemilerine agik
olacaktir. Edirne Andlasmasi ile Karadeniz sadece Tiirk Rus Denizi olmaktan cikarak
milletlerarasi bir statii kazaniyordu®®. 08 Temmuz 1833 tarihinde Osmanli imparatorlugu
ile Rusya imparatorlugu arasinda imzalanan “Hiinkar iskelesi Andlasmas” ile Rusya’nin
istemesi durumunda Osmanl Devleti Canakkale Bogazi’ni yabanci savas gemilerine
kapatacak; buna karsilik Rus gemileri bogazlardan serbestce gecebilecektir®: &7,

(31) Kudret Ozersay, “Tiirk Bogazlarindan Gegis Rejimi” Miilkiyeliler Birligi Vakfi Yayinlar, Tezler Dizisi: 6,
Milkiyeliler Birligi Vakfi Yayinlari No: 22, Eyliil 1999, Ankara, 47; B. Sener, “Tlrk Bogazlar’nin Gegis Rejimi-
nin Tarihi Gelisimi .....", 471.

(32) Istanbul Andlagmasr'nin gizli 7. maddesi ile Osmanli Devleti, yabanci devletlerin savas gemilerine
Bogazlardan gecis izni vermeme yiikiimliligi altina konulmustur. Bkz. OZERSAY, “Tiirk Bogazlarindan Ge-
¢is Rejimi, 47; Sevin Toluner, “Bogazlardan Gecis ve Tiirkiye’nin Yetkileri,”"Bogazlardan Gegis Giivenligi ve
Montreux Sézlesmesi, G. Tekinalp (ed.), istanbul, I.U. Hukuk Fakiiltesi Yayini, 1994, 159.

(33) Yiiksel Inan, Tiirk Bogazlarimin Siyasal ve Hukuksal Rejimi, Ankara, Turhan Kitabevi, 1995, 8.

(34) K. Ozersay, “Tiirk Bogazlarindan Gegis Rejimi”, 48. Antlasmanin gizli maddelerine gére; Fransa, Os-
manl Devleti’'ni tehdit ederse veya Osmanli Devleti’'ne savas acacak olursa, ingiltere, Osmanli Devleti'ne
savas icin arag ve gereg yardiminda bulunacak, Karadeniz’e kadar Osmanli sahillerini koruyacakti.

(35) Serafettin, Turan, “1829 Edirne Andlasmasi”, 122. http://dergiler.ankara.edu.tr/dergiler/26/1004/12278.
pdf.

(36) K. Ozersay, “Tiirk Bogazlarindan Gegis Rejimi”, 48. Hiinkar Iskelesi Andlagmas; alti agik maddeden
ve gizli bir maddeden ibaret olup, Antlasmanin gizli kismina gore her iki devlet karsilasacaklarn bir tehlike
halinde birbirlerine biitiin imkanlari dahilinde yardimda bulunacaklar Bkz. M. Dérdiinct, “1774 Kiigiik Kay-
narca Antlasmasindan ...., 84.

(37) 1822 yilinda Misir Valisi Mehmet Ali Pasa’nin, Dogu Akdeniz’de kuvvetli bir devlet kurmak amaciyla Os-
manli Devletine karsi baslattigi ayaklanmayi Padisah Il. Mahmut’un bastiramamasi iizerine, Osmanli Devleti
Rusya’dan yardim istemistir. Rusya yapacagi yardim karsilidi taviz koparmak amaciyla harekete gec¢mis
olup, Rusya ile bir karsilikli yardimlasma ve saldirmazlik antlagsmasi yapmaya karar verilmistir. Bkz. Biilent
Sener, “Tiirk Bogazlar’nin Gegis Rejiminin ....... 475.
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3.3. Cok Tarafli Andlagmalarla Diizenleme Dénemi (1841-1923)

3.3.1. Birinci Diinya Savagi Oncesi Dénem

Osmanli Devleti ile Avusturya imparatorlugu, Fransa Kralligi, Birlesik Krallik, Prusya
ve Rusya imparatorlugu arasinda 13 Temmuz 1841’ de imzalanan “Akdeniz ve Karadeniz
Bogazlarn Hakkinda Londra Sozlesmesi” ile Tiirk Bogazlar’nin hukuki gecis rejiminde
Tiirk hakimiyetini kisitlayan ikili sozlesmeler devri kapanmis olup, Osmanli Devleti’nin
Bogazlar iizerindeki egemenlik haklarini kisitlayan ve Bogazlar'in gecis rejimini ulus-
lararasi kaidelere bagl hale getiren “Cok Tarafli Andlagsmalarla Diizenleme Dénemi
(1841-1923)” baslamistir®. Osmanl Ordular’nin Nizip’te Mehmet Ali Pasa’nin oglu
ibrahim Pasa’ya yenilmesi neticesinde Carlik Rusya’nin Hiinkar iskelesi Andlasmasi’na
dayanarak Bogazlara tek basina midahale edebilecegi kaygisini giindeme getirmis
olup, Avusturya, Fransa, ingiltere ve Prusya, Carlik Rusya’yi da yanlarina alarak 27
Temmuz 1839’da Osmanli Devleti’ne Misir meselesine miidahale i¢in hazirlandiklarini
ve Mehmet Ali Pasa’ya 6diin verilmemesini bildiren ortak bir nota vermislerdir®, “Ak-
deniz ve Karadeniz BoJazlari Hakkinda Londra Sézlesmesi”nin 1. Maddesi ile Osmanli
Devleti baris zamaninda yabanci savas gemilerine gecis yasagi getirmis olup, savas
zamaninda Bogazlar diledigi devletin savas gemilerine agma hakkina sahiptirt4o40,

1853-1856 Kirim Savasi sonrasinda 30 Mart 1856 tarihinde Osmanli Devletiile Birlesik
Krallik, Fransa, Piyemonte Devletleri, Avusturya ve Prusya arasinda imzalanan “Paris
Andlasmasi” ile Bodazlarin kapaliigini 6ngoren 1841 Bogazlar Sozlesmesi’nin kapalilik
rejimi teyit edilmis olup, Bogazlar, baris zamaninda tiim devletlerin ticaret gemilerine
acik ve savas gemilerine kapali olacaktir®?, Ancak, s6z konusu Andlasmanin 14. ve 18.
maddeleriyle, bahsi gecen “kapalilik” kuralina, Karadeniz’e sahildar devletlerin “hiz-
metinde lazim olacak kadar” gemiyi bu denizde bulundurabilecegi ve Tuna Nehrinin
agizlarinda “ikiser kit’a ufak sefine bulundurmaya hakki olacaktir” seklinde, 6zellikle
sahildar devletler lehine iki istisna getiriliyordu“. Paris Andlasmasi ile Karadeniz tarafsiz
olacak ve askerlikten tecrit edilecektir. Rusya ve Osmanli Devleti Karadeniz’de donanma
bulundurmayacak ve tersane kuramayacaktir. Ayrica, her iki devlet de Karadeniz'de
sayisi iki veya li¢ ve biiylklugi belirlenmis olanin disinda gemi bulundurmayacakti*.

(38) Muharrem Dérdiincil, “1774 Kiiciik Kaynarca Antlasmasindan...”, 86-88. ingiltere>nin diger Avrupall
devletlere kabul ettirdigi Londra Antlasmasi ile Bogazlar, Avrupali devletlerin himayesine girmis oldu. Stz
konusu Andlasma ile Osmanli Devleti gelisigiizel Bogazlari agmaya veya baska devletlerin menfaati lehin-
de kapatmaya muktedir olamiyordu.

(39) K. Ozersay, “Tiirk Bogazlarindan Gegis Rejimi”, 23,24; Cemal Tukin, Osmanli imparatorlugu Devrinde
Bogazlar Meselesi, istanbul, 1947, 230.

(40) K. Ozersay, “Tirk Bogazlarindan Gegis Rejimi”, 49; Yiiksel inan “Tiirk Bogazlan'nin Siyasal ve Hukuksal
Rejimi”, Turhan Kitabevi, 1995, 13-14.

(41) idris Bostan, “Osmanli imparatorlugu Déneminde istanbul Bogazindan Gegisin Tabi Oldugu Kurallar”,
Marmara Denizi 2000 Sempozyumu Bildiriler Kitabi, Bayram Oztiirk, Mikdat Kadioglu, Hiiseyin Oztiirk (Ed.),
Tiirk Deniz Arastirmalar Vakfi Yayinlari, Yayin no: 5, istanbul, 1112 Kasim 2000, 1-8.

(42) K. Ozersay, a.g.e., 49.

(43) Biilet Sener, “Tarihsel Boyutlariyla ....", 478.

(44) Erdogan Keles, Kinm Savasi’'nda (1853-1856) Karadeniz ve Bogazlar Meselesi, OTAM (Ankara Univer-
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1877-1878 Osmanli-Rus Savasi’nda Osmanlilar yenilip Ayastefanos (Yesilkdy) Ant-
lasmasi’ni imzalamak zorunda kalinca, Balkanlardaki yeni durumdan rahatsiz olan
ingiltere, Berlin’de bir konferans toplayarak, bu antlasmayi Berlin Antlasmasi ile tadil
ettid. Osmanli Devleti ile Rusya imparatorlugu, Biiyiik Britanya, Avusturya, Fransa,
Avusturya-Macaristan imparatorlugu, italya Kralligi ve Alman Imparatorlugu arasinda
arasinda 13 Temmuz 1878’de imzalanan “Berlin Andlasmasi”nda 1841 Londra Bogazlar
Sozlesmesi”’ndeki ilke dogrultusunda Bogazlarin barig zamaninda gegise aclik olmasi ve
savas zamaninda Osmanli Devleti’nin kontroliinde olmasi kararlastiriimistir. Tiirk Bogaz-
lar’nin icin 1841 Londra Bogazlar Sézlesmesi ile kurulan rejim, Birinci Diinya Savasi’na
kadar gegerliligini korumusturt®.

3.3.2. Birinci Diinya Savasi Siirecinden

Sevr Anlasmasina Kadar Olan Donem

Osmanli Devleti Birinci Diinya Savasi’na ittifak Devletlerinin yaninda katilmis olup,
savas siiresince 1841 Londra Bogazlar Sozlesmesi uyarinca Osmanl Devleti Bogazlari
istedigi devletin savas gemilerine agma hakkini kullanmistir®, Birinci Diinya Savas!
sonunda 30 Ekim 1918’de Osmanli imparatorlugu ile itilaf Devletleri arasinda imzalanan
“Mondros Miitarekesi” Bogazlarin yabanci savas gemilerine aciimasini ve ltilaf Devletle-
rinin hakimiyetine girmesi 6ngormekteydi“®. S6z konusu Miitareke akabinde Bogazlar
basta ingiliz kuvvetleri olmak iizere itilaf Devletleri tarafindan isgal edildi. Alman askeri
tedbirlerle, bogazlarda seyriisefer serbestisi kuruldu. Mondros Miitarekesi ile Bogazlar'in
“kapaliligi ilkesine” son verilmis olup, buna gdre Karadeniz’de bulunan torpil yerleri
hakkinda harita, kroki gibi bilgiler verilecek, Baglasik Devletler, glivenliklerine yonelik
bir durumun ortaya ¢ikmasi halinde istedigi stratejik noktayi ele gecirme hakkina sahip
olacakti*d, Boylece Wilson prensiplerine dayanilarak Bogazlar uluslararasi garanti altinda
tiim devletlerin ticaret gemilerine aciimistir®®. Miittefiklerin istanbul’u isgal altina alarak

sitesi Osmanl Tarihi Arastirma ve Uygulama Merkezi Dergisi) Sayr: 23, 2008, 185-187, 1856 Paris Antlas-
masI’nin en 6nemli maddesi Karadeniz’'de hicbir devletin donanmasinin olmamasi ilkesinin benimsenmis
olmasidir. 13 Temmuz 1841 Londra Bogazlar Sozlesmesi ile kabul edilen statiikoya geri dontlmus, bogazlar
baris zamaninda tiim devletlerin harp gemilerine kapali hale getirilmistir.

(45) H. Bayram Soy, 1877-1878 Osmanli-Rus Savasi’'ndan NATO Uyeligine: Bogazlar Sorunu ve Tiirkiye'nin
Bati ile “ittifaki”, Karadeniz Arastirmalari, Sayi 45, 2015, 181.

(46) K. Ozersay, “Tiirk Bogazlarindan Gecis Rejimi”, 50.
(47) K. Ozersay, a.g.e., 50; F.Armaoglu, 20y Siyasi Ta rih i, Ankara, Tismat, 1991, 109-110.

47)
(48) Sami Dogru, “Tiirk Bogazlar’nin Hukuki Statlsti , 141; Seha L. Meray - Osman Olcay (cev.), Osmanli
imparatorlugunun Cokiis Belgeleri (Mondros Birakismas, Sevr Anlasmasi, ilgili Belgeler), Ankara 1977, 1.

(49) Kazim Okten, Yiiksek Lisans Tezi ......., 38.

(50) Huseyin Tosun, “Méntrd Bogazlar Sézlesmesi (Bogazlar Sorununda Son Asama)”, Ankara Universitesi
Tiirk Inkilap Tarihi Enstitiisii Atatiirk Yolu Dergisi Sayi:13, 1994, Ankara, 89. 1917 yilinda harbe giren Amerika
Birlesik Devletleri Cumhurbagkani Wilson, 8 Ocak 1918°de 14 maddelik Wilson prensipleri olarak adlandirilan
baris sartlarmi ilan etti. Wilson’a ait bu prensiplerin devletlerce kabul edilmesinden sonra 30 Ekim 1918’de
Tiirkiye ile Mondros Miitarekesi imzalandi. Bu miitareke ise bogazlarin agiimasini dngérmekteydi. Wilson
ilkeleri’nin 12. Maddesi: Canakkale Bogazi devamli surette acik tutulacak ve uluslararasi garantiler altinda
biittin milletlerin gemileri ve ticaretleri icin bir gecit teskil edecektir; Kazim Okten, Y.L Tezi, 2008, 38.
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Osmanli topraklarinin paylasiimasi icin faaliyetlere baslamis olup, Bogazlarin kontrolunu
birbirine birakmak istemediklerinden Bogazlar konusunda anlagmaya varamamisgtir. 10
Agustos 1920’de imzalanan “Sevr Antlasmasi”’nin Bogazlara iliskin maddelerine (37-61)
gore; Canakkale Bogazi, Marmara Denizi ve istanbul Bogazi savas ve baris zamaninda
biitiin devletlerin ticaret ve savas gemileri ile ucaklarina acik olacaktir. istanbul ve
Canakkale Bogazlari ile Marmara Denizi silahtan arnindirlacaktir. Canakkale Bogazi’'nin
Avrupa kiyisi Yunanistan’a verilecekti. Bogazlardan gegisi diizenleme ve uygulama yetkisi
Osmanli Devleti’nin temsil edilmedidi mahalli otoritelerden tamamiyla miistakil olarak,
genis yetkiler kullanan, kendine has bir bayragda, biitceye ve teskilatlara sahip bulunan
bir uluslararasi komisyona birakilmistir®".,

3.3.3. Tiirkiye Cumhuriyeti Dénemi

Tiirkiye Bliyiik Millet Meclisi Hiikiimeti, Misak-1 Milli ve tam bagimsizlik ilkesini temel
alarak itilaf Devletleri’nin Osmanli’ya kabul ettirdikleri Sevr Antlasmasi’ni ve getirdigi
her tirli sonucu reddetmis ve bu andlasmayi yok saymis olup, Kurtulus miicadelesi
icin ilk adimlar atilmaya baslanmistir. Milli Miicadele’nin safhalari ve onunla elde edi-
len dis politikaya iliskin sonucu olarak 20 Kasim 1922’den 24 Temmuz 1923’e kadar
stiren gdriismeler sonunda Tiirkiye’nin temel belgesi olan “Lozan Baris Andlagmasi”
Turkiye, Birlesik Krallik, Fransa, Japonya, Yunanistan, Romanya ve Sirp-Hirvat-Sloven
Devleti (Yugoslavya) ve italya tarafindan 24 Temmuz 1923’de imzalanmistir. Lozan
Baris Konferansi’'nda Bogazlar konusunda yapilan tartismalar genel olarak Tiirkiye,
ingiltere ve Sovyetler Birligi'nin tezi iizerinde yogunlasmistir,

Turkiye tezini kendi giivenligi endisesi iizerine bina etmisti. Tirkiye’nin tezinde
temel nokta, Bogazlar'da tam egemenlik anlayisidir. Tlrkiye diger devletlerin ticaret
gemilerinin Bogazlar'dan gegis serbestligine sicak bakmakla birlikte Karadeniz’e siI-
niri olsun veya olmasin kendi sularindan gececek savas gemilerinin miimkiin oldugu
6lciide sinirlandirniimasini istiyordu.

Sovyetler Birligi daha éncesinde de oldugu gibi tiim ticaret gemileri ile Karadeniz’e
kiyidas devletlerin kendi gemilerinin Bogazlardan ge¢mesi icin tam serbesti verilmesini
istemekte ve sahili olmayan devletlere ait savas gemilerin gecisine her kosulda kapali
tutulmasini istiyordu. Ayrica, Sovyetler Birligi Tlirkiye’nin Bogazlar’daki egemenligini
desteklemistir.

ingiltere basta olmak iizere Karadeniz’e kiyisi bulunmayan devletler ise Bogazlardan
gecisin serbest olmasini istemistir. ingiltere ayrica Bogazlar'dan gecisin kurulacak bir
uluslararasi komisyon tarafindan denetlenmesini ve Bogazlar'in ve Marmara kiyilarinin
askerden arindirilmasini savunmustur.

Lozan Barig Andlagmasi ekinde imzalanan “Lozan Bogazlar S6zlesmesi”nin 23.madde-

(51) Mehmet Gonliibol ve Cem Sar, Atatiirk ve Tiirkiye'nin Dis Politikasi (1919-1938), Atatirk Kiiltiir, Dil ve
Tarih Yiksek Kurumu, Atatiirk Arastirma Merkezi Yayini, 106, Ankara, 1997; Nur Jale Ece; “Montro Tutanak-
larindan”, 34.

(52) Kazim Okten, Yiiksek Lisans Tezi....., 43-44; Nur Jale ECE “Montreaux Bogazlar Konferansi'ndan ..., 13;
Asli Nur Sencer “Tevfik Riistli Aras Donemi ....", 43, 95-104.



VIII. Tiirk Deniz Ticareti Tarihi Sempozyumu
80

sine gore barig ve savas zamanlarinda ticaret ve savas gemileriile ucaklarin Bogazlardan
gecmesi serbest birakilmis, Bogazlarin ticaret gemilerine acik oldugu ilkesi getirilmis ve
Bogazlarin her iki yakasinin askerden arindiriimasina karar verilmis ve Tirk temsilcinin
baskanliginda Bogazlar Komisyonu kurulmustur (Md. 10)®3, Lozan Baris Andlasmasi ile
Bogazlar'in statiisii yeniden diizenlenmis olup, Tirkiye’nin Bodazlar lizerindeki hak ve
yetkileri genis dlciide sinirlandinimis, istanbul ve Bogazlar her tiirlii savunmadan mahrum
ve her tlirlii tesire acik birakilmistir®®, Tiirk Hikiimeti, 1933’ten sonra silahlanmanin artmasi
ve Avrupa’da siyasal gerginliklerin baslamasi nedeniyle Lozan Bogazlar S6zlesmesi’nin
Tiirkiye’nin giivenliginin tam olarak saglayamamasl gerekcesiyle giiniin kosullarina gére
revize edilmesi icin ¢esitli girisimlerde bulunmus, ancak bir sonu¢ alamamistir. Boylece
Montro Bogazlar Sézlesmesine giden siire¢ baslamistir®,

4. Montro Bogazlar Sézlesmesi

4.1. Montr6 Bogazlar Konferansi’nin Gerekgeleri ve Siireci

Lozan Bogazlar S6zlesmesi ile getirilen Bogaz rejimi Tiirkiye’nin Bogazlardaki
hiikimranlik haklarini sinirlandirmis, Bogazlar Bolgesini savunma ve bu bolgenin gu-
venligi icin tedbir alma hakkindan Tiirkiye mahrum birakilmisti®®. ikinci Diinya Savasi
baslangicinda Avrupa’da ortaya ¢ikan siyasi degisiklikler ve konjonktiir, Birinci Diinya
Savasi sonunda itilaf Devletleri ile Aimanya arasinda 28 Haziran 1919’da imzalanan
Versay Baris Andlagmasi sisteminin Avrupa siyasi sisteminde ¢okmesi, silahsizlanma
konferansinin basarsizligi nedeniyle biitiin devletlerin yeniden silahlanmaya baslamasi
ile uluslararasi gerginligin artmasi, Hitlerin iktidara gelmesi ile Almanya’nin yeniden
silahlanmasi, daha 6nce askersizlestirilmis olan Ren bdolgesinin isgali, Mussolini’nin
Akdeniz ve Balkanlar’da genisleme cabasi nedeniyle giittiigii siyaset yiiziinden Ak-
deniz’de ortaya cikan giivensizlik, italya’nin 03 Ekim 1935’de Habesistan’a saldirmasi
akabinde Milletler Cemiyeti’nin zorlama tedbirlerini Tiirkiye’nin de uygulamasi nedeniyle
Turkiye'yi tehdit etmesi, Milletler Cemiyeti’nin “Cin’in Mangurya tizerindeki egemenli-
ginin taninmasi ve Japon birliklerinin bu Glkeden ¢ekilmesi” yolunda bir karar almasi
lizerine Japonya’nin Milletler Cemiyetinden ¢ekilmesi ve biitiin devletlerin yeniden

(53) Lozan goriismelerinde Tiirkiye temkinli bir politika izlemistir. Turkiye’nin tezi Bogazlar'in askerden
arindinimasini ve Bogazlar'dan gecisin diger devletlerle birlikte ortak bir komisyon tarafindan denetlen-
mesini kendi egemenlik anlayisina aykirl bulmus ancak cesitli kisitlamalar ¢ergevesinde diger devletlerin
Bogazlar'dan gecis serbestligine sicak bakmstir. ingiltere’nin tezi Bogazlar'dan gecisin serbest olmasi,
Rusya’nin tezi ise Bogazlar'in savas gemilerine her kosulda kapali tutulmasi, ancak bayragi ne olursa olsun
tiim ticaret gemilerine acik olmasi gerektigi dir. Bkz. Kazim Okten, Y.L Tezi, 2008, 43-45. Sami Dogru, “Tiirk
Bogazlar’'nin Hukuki Statiisi “, 2013, 151. Komisyonunun Sevr Andlagmasi’ndaki bolgeyi denetleme yetkisi
Tirkiye’de kalmistir. Sevr'de 6ngoriilen “6zerk” Komisyon burada kalkmistir. Lozan Bogazlar Sézlesmesi
gbriismelerine katilan Devletler ingiltere, Fransa, italya, Japonya, Yunanistan, Sirp-Hirvat ve Sloven Devle-
ti, Romanya, Bulgaristan, Tiirkiye ve Sovyetler Birligi’dir.

(54) Omer Tellioglu, “ Karadeniz’de Osmanli ....”, 209.

(55) Figen Atabey, “Lozan Sonrasinda Bogazlar Sorununun Coziimi: Montreux Bogazlar Sézlesmesi”, His-
tory Studies(International Journal of History, Volume 5, Issue 5, 20, 2013.

(56) Ali Kurumahmut, “Montré Sozlesmesi Tiirk Bogazlarn ve Karadeniz” Tirk Deniz Arastirmalar Vakfi
(TUDAV) Yayinlar, Yayin No:6, 20086, istanbul, 55.
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silahlanmaya baslamasi ile uluslararasi gerginligin artmasi, italya’nin Tiirk sahilleri
cevresindeki 12 ada ile ilgilenmeye baslamasidir®”

Turk Huklmeti uluslararasi barig ve giivenligin korunmasi yolundaki gugliikleri
ileri siirerek deg@isen diinya sartlari dogrultusunda bogazlarin durumunun yeniden
gorlsulmesi icin Milletler Cemiyetine miiracaat ederek Lozan Andlagmasi’ndaki Bo-
gazlara iligkin hiikiimlerin revize edilmesi istegini ve bu amacla yeni bir uluslararasi
konferansin toplanmasi konusunda 11 Nisan 1936’da hazirladidi notayi, Lozan Bogazlar
Sozlesmesi’ni imzalamis olan devletlere gondermistir. Tiirkiye bu istegini uluslararasi
hukuk acisindan “Rebus sic Stantibus” yani “sartlar degisince kaideler degisir” prensi-
bine dayandirmistir®®, Tirkiye gondermis oldugu notada, sartlarin 1923’de imzalanan
Lozan Bogazlar Sozlesmesi’nden cok farkli oldugunu ve s6z konusu Sézlesmenin
Turkiye’nin giivenlik ihtiyaclarina cevap vermedigini, Bogazlar’in glivenliginin artik
gercek bir garanti ile saglanmis bulunmadigini®, Karadeniz’de durumun tamamen
degistigini ve Akdeniz’de de bir kararsizlik belirdigini, diinyada silahlanmanin hizla
artmis oldugunu belirterek, Bogazlarin askerden arindiriimasinin Tiirkiye icin blyiik
tehlikeler dogurabileceginin altini gizmistir©e0,

Tiirkiye Montrdé Bogazlar Konferansi’nin toplanabilmesi icin ustaca bir diplomasi
izlemis, diinyadaki silahlanmanin ve isgallerin arttigi bir donemde Lozan Bogazlar
Sozlesmesi rejiminin degistirilmesi konusundaki hakli isteklerini uluslararasi hukuka
uygun yoldan ve bariscil bir sekilde dile getirmistir. Tiirkiye’nin bu bariscil yaklagimi
italya disinda diger devletler tarafindan olumlu karsilanmis, Tiirkiye’nin bu ¢agrisina
ilk olumlu cevap ingiltere’den gelmis olup, daha sonra Sovyetler Birligi ile Avrupa’da
kendine karsi mevcut havadan dolayi uzakta kalmis italya disinda, diger Devletler
olumlu yanit vermislerdir®2,

Turk Bogazlar’nin 1923 yilindaki Lozan Bogazlar S6zlesmesi gore belirlenmis
olan rejimini degistirecek olan Montrd Bogazlar Konferansi, 22 Haziran 1936 tarihin-
de Isvicre’nin Montreux sehrinde toplanmistir. Konferansa Tiirkiye, Biiyiik Britanya,
Avustralya, Fransa, Bulgaristan, Romanya, Yugoslavya, Yunanistan, Japonya ve Sovyet
Sosyalist Cumhuriyetleri temsilcileri katilmistir®-64, Konferans gériismelerinde Tiirkiye,

(57) Asli Nur Sencer, “Tevfik Riistii Aras Dénemi Olaylarla Ttirk Dis Politikasi”, Yildiz Teknik Universitesi, Sos-
yal Bilimler Enstitiisii, Atatiirk ilkeleri ve inkilap Tarihi A.B.D, istanbul, 2006, 95-104. Biilent Sener, Tarihsel
Boyutlariyla Bogazlar'in..., 485.

(58) Figen Atabey, “Lozan Sonrasinda Bogazlar ..., 21; Kamuran, Giiriin. Tiirk-Sovyet fliskileri 1923-1950,
2.Baski, TTK
Basimevi, 2010), 148, Ankara.

(59) Kazim Okten, Yiiksek Lisans Tezi....., 66.

(60) Asli Nur Sencer, “Tevfik Ristl Aras Dénemi ...", 95-104; Nur Jale ECE “Montreaux Bogazlar Konferan-
s’'ndan ..., 1.

(67) Figen Atabey, “Lozan Sonrasinda Bogazlar ..., 21; Sezen Kilig, “Montreux Bogazlar Sézlesmesi ile ilgili
Almanya’nin Gorilis ve Itirazlari (1936-1941)", Akademik Bakis Dergisi, 33, (Kasim-Aralik 2012), 2.

(62) Mehmet Gonliibol ve Cem Sar, Atatiirk ve Tiirkiye’nin...”, 106; Nur Jale ECE “Montreaux Bogazlar .....", 13.
(63) Figen Atabey, “Lozan Sonrasinda ...", 22.
(64) Montré Konferansi’na Tiirkiye Temsilci Heyeti Baskani Disisleri Bakani Tevfik Riistii ARAS Baskanligin-
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Bogazlar’'in Tiirkiye giivenligi icin cok hassas oldugunu ifade etmis olup, tezinde diger
devletlerin ticaret gemilerinin Bogazlar'dan gecisinden yana oldugunu, ancak savas
gemilerine tonaj ve siire kisitlamasi getirilmesini ve Bogazlar Komisyonu’na gerek
kalmadigini savunmus olup, savas gemilerinin Bogazlar'dan gegisine iliskin degisen
kosullara gore yeni diizenlemenin gerekliligini bildirdi. Tuirkiye Disisleri Bakani Tevfik
Riistli Aras, yaptigi konusmasinin ardindan Tiirkiye Cumhuriyeti Hiikiimeti tarafindan
hazirlanan ve 13 maddeden olusan s6zlesme tasarisini konferansa sundu.

Konferans goriismelerinde Tiirk Delegasyonu Baskani Disisleri Bakani Tevfik Riistii
ARAS “Tiirkiye’nin yaralanmaya en agik noktasinin Bogazlar oldugunu, Tiirk egemenliginin
tilkenin zaten kendiliginden sahip oldugu egemenlik oldugunu ve Tiirkiye’nin bunu biytk
bir kiskanglikla korudugunu, bu egemenligin dokunulmaz oldugunu ve Tiirkiye’nin Ulusla-
rarasi Komisyonu ortadan kaldirma énerisinin tam bir kesinlikte oldugunu” ifade etmistir®.

Bilyiikelci, Disisleri Bakanligi Genel Sekreteri N. MENEMENCIOGLU ise Konferans
goriismelerinde “..Savas gemilerinin Karadeniz’e ¢ikmak bakimindan gecis 6zgiir-
[igliniin Lozan Sozlesmesinde kosula baglandigini Ancak, Marmara i¢ denizinde
kapsamak lizere, Bogazlar Bolgesinin giivenliginin ve bu bélgede, yabanci savas
gemilerinin gegisinin Tiirkiye’nin ve donanmasinin giivenligine hicbir durumda bir
tehdit olusturmamasinin gerektigi, Tiirk tasarisinin gérmezlikten gelemeyecegi temel
nitelikte bir 6geler oldugunu” ifade etmis olup, buna istinaden Bogazlar'a girecek
kuvvetlerin sinirina iligkin bir ilk diizenleme yapilmistir. Menemencioglu ayrica, “...
Karadeniz’in 6zel konumu ile kiyidaslarin glivenligi icin bu bdlgede herkesin istegine
uygun diisen,giiriiltlistiz patirtisiz bir yasam kurmus olan kiyidaslarin savunulmayan
kiyilarini ve ¢ok kiiciik tutulmus donanmalarini tehlikeye sokabilecek giicte yabanci
savas gemilerinin girisine, zarar gérmeden, izin verilemeyecegini vurgulayarak bu
denize girebilecek kiyidas-olmayan Devletlerin toplam kuvvetleriicin ikinci bir kuvvet
sinirlamasinin 6ngorildigiini” ifade etmistir®©®.

Sovyetler Birligi Tiirkiye’'nin Bogazlar iizerinde egemenligini ve Bogazlari silahlan-
dirmanin Tiirkiye’nin yasal hakki oldugunu kabul etmis olup, Karadeniz’in giivenligi icin
Bogazlarin ticaret gemilerine acik olmasini, Karadeniz’e kiyisi olan devletlerin savas
gemilerinin Bogazlar'dan gecebilmelerini ancak denizaltilar ve ucak tasiyan gemilerin
Bogazlar’dan gecisinin yasaklanmasini ve Karadeniz’e kiyisi olmayan devletlerin savas
gemilerine sayi ve tonaj agisindan kisitlama getirilmesini istiyordu.

ingiltere’nin tezi ise ingiltere Bogazlar Komisyonu’nun kaldinimasina sicak bakma-
maktaydi. ingiltere’nin tezi Bogazlar Komisyonu’nun kaldiriimamasi, Bogazlar’dan biitiin
devletlerin gecirebilecekleri savas gemilerinin maksimum tonajiyla biitiin Karadeniz’e
kiyisi olmayan dilkelerin Karadeniz’de bulundurabilecekleri savas gemilerinin toplam

daki Disisleri Bakanligi Genel Sekreteri Numan Menemencioglu, Korgeneral Genel Kurmay ikinci Bagkan!
Asim Giindiiz, ..... olusan Tiirk heyeti katilmistir. Detayli bilgi igin bkz. Seha, L., Meray; Osman Olcay, Mont-
reaux Bogazlar Konferansi Tutanaklar, Belgeler, Ankara Universitesi, Siyasal Bilgiler Fakiiltesi Yayinlar,
No0:390, Ankara, 1976, 24-283.

(65) Seha, L., Meray; Osman Olcay, Montreaux ..., 24-293; Nur Jale ECE “Montreaux ....., 18.
(66) Seha, L., Meray; Osman Olcay, Montreaux ..., 24-293; Nur Jale ECE “Montreaux ....., 18.
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tonajinin Tiirk tasarsinda belirlenen miktardan daha fazla olmasiydi®”. Konferans
goriismelerinde Birlesik Krallik temsilcisi Bayindirlik isleri Birinci Komiseri Lord STAN-
HOPE Uluslararasi Komisyonunun kaldiriimasina karsi olduklarini “.... hicbir bicimde
Tiirkiye’nin egemenligini kullanmasina karismaksizin, bu uluslararasi yoldan gemilerin
gecisine iliskin olarak yayinlanabilecek yonetmeligin uygulanmasina goz kulak olacak,
uluslararasi bir organin bulunmamasi ilkesinden vazgecilmemesini telkin etmek isterim.
Bu yiizden, bu sorunu,sdzlesme tasarisinin tartisiimasina ayrintili olarak giristigimiz
zaman, yeniden ortaya atmak hakkimi sakli tutuyorum.”ifadesi ile ortaya koymustur®®,

Tiirkiye, Yunanistan, Romanya ve Yugoslavya arasinda 9 Subat 1934 tarihinde Balkan
Pakti imzalanmis olup, Balkan Pakti liyeleri olarak, 4 Mayis 1936’daki Balkan Antanti
Konseyi toplantisinda da Tiirkiye’ye tam destek vereceklerini kararlastirmislardir®,
Konferans goriismeleri sirasinda Romanya Disisleri Bakani N. TITULESCO “..Bogdazlar’in
Turkiye'nin yiiregi ayni zamanda da Romanya’nin cigerleri oldugunu” vurgulayarak
“.Balkan Paktiile bu iki iilkenin yazgilarini Yunanistan’la, Yugoslavya’nin da yazgilarini
birbirine bagladigini ifade etmistir”™. Fransa Konferans goriismeleri sirasinda dikkatini
Almanya Ulizerine ¢evirmis olmasi nedeniyle Tiirkiye’nin isteklerine olumlu baktiklarini
ve Tiirkiye’nin baris¢il tutumunu memnuniyetle karsiladiklarini ifade etmistir. Japonya
ise Ruslarin Karadeniz disindaki faaliyetlerine engel olmak amaciyla Sovyetler Birligi’nin
goriisiiniin aksine Karadeniz’e sahili olan ve olmayan tiim devletlerin savas gemileri
icin esit sinirlamalarin uygulanmasini istemekteydi”. Japonya Temsilcisi B. SATO
Konferans goriismelerinde “...dilerim ki; Asya’nin Uzak Batisinda barisin korunmasini
saglamak icin yapilmis olan bu belge, yararl etkilerini diinyanin bu bélgesinden en
uzaktaki Ulkelere kadar duyursun!” demistir.

Montré Bogazlar S6zlesmesi, Lozan Andlasmasi’nda Bogazlarla ilgili alinan kararin
degistirilmesi icin Tiirkiye Cumhuriyeti’nin 1933'ten itibaren yaptigi girisimler sonucunda
20 Temmuz 1936’da Tiirkiye, Bilyiik Britanya, Avustralya, Fransa, Bulgaristan, Romanya,
Yugoslavya, Yunanistan, Japonya ve Sovyet Sosyalist Cumhuriyetleri Birligi arasinda
Isvicre’nin Montrd sehrinde imzalanmistir. Montrd Bogazlar Sézlesmesi Konferansina
katilmamis olan italya Bogazlar Sézlesmesi’ne 2 Mayis 1938’de katilmistir. Montrd
Sozlesmesi 31 Temmuz 1936’da 3056 sayili yasa ile TBMM tarafindan onaylanmis ve
9 Kasim 1936’da yiirrlige girmistir. Tiirk Bogazlarindan hem ticari hem harp gemi-
lerinin ugraksiz gecisi 1936 yilindan beri Montré S6zlesmesi’nin 6ngordiigi sartlar
cercevesinde diizenlenmistir,

Montrd Sozlesmesi ile kendi topraklar ve Bodazlar lizerinde Tiirkiye’nin egemen-
ligini tamamen ortadan kaldiran Lozan Andlasmasi ile kurulmus olan “Uluslararasi
Bogazlar Komisyonu” ve “askerden arindiriimis bélge” kaldinimistir. Montro Sozles-

67) Kazim Okten, Yiiksek Lisans Tezi....., 73-74,76-77.

68) Seha, L., Meray; Osman Olcay, Montreaux ...., 24-293; Nur Jale ECE “Montreaux ....., 20.
69) Kazim Okten, Yiiksek Lisans Tezi ...., 78.

70) Seha, L., Meray; Osman Olcay, Montreaux ...., 24-293; Nur Jale ECE “Montreaux ....., 19.
71) Kazim Okten, Yiiksek Lisans Tezi ..., 79.

(
(
(
(
(
(72) Nur Jale Ece “Montreaux ......, 13.
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mesi ile Bogazlar Komisyonu’nun biitlin yetkileri Tiirkiye’ye birakildi. Bogazlar kayitsiz
sartsiz Tiirkiye Cumhuriyeti’ne birakilacak, tahkimat yapmak hakki taninacaktir. Lozan
Andlagmasi ile askersiz duruma getirilen Bogazlarin her iki kiyisinda Tiirkiye’nin asker
bulundurabilmesi kabul edildi.

4.2. Montr6 Bogazlar S6zlesmesi’nin Baslica Maddeleri

Montrd Sozlesmesi 29 Madde, dort ek ve bir protokoldan olusmaktadir. Montro
Bogazlar S6zlesmesin’nin Birinci Kisminda ticaret gemilerinin gecisine (Madde 2-7),
ikinci Kisminda ise savas gemilerinin gecisine (Madde 8-22), Uciincii kisimda ucakla-
rin gegisine (Madde 23) iliskin diizenlemeler, Dordiincl Kisimda ise Genel Hiikiimler
(Madde 24-29) yer almaktadir™.

4.21. Ticaret Gemilerinin Gegisine iligkin Hiikiimler

Montrd Sdzlesmesi’nin Ticaret Gemileri’ne iliskin hiikiimleri I. Kisimda yer almak-
tadir. Sézlesmenin 2. Maddesi uyarinca Bogazlar uluslararasi seyriisefere acik olup,
baris zamaninda, ticaret gemileri, giinduiz ve gece, bayrak ve yiikleri ne olursa olsun,
hicbir islem (formalite) olmaksizin, Bogazlar’dan gegis ve gidis-gelis (ulagim) tam
Ozglirligiinden yararlanacaklardir. Kilavuzluk ve rémorkorciiliik ihtiyari kalir. Ancak,
gecis sirasinda saglik denetimi, fenerler, 1sikl samadiralar ve gecit samandiralari, ya
da baska samandiralar gibi hizmetler mecburi tutulmustur.

Montrd Sozlesmesi’nde Bogazlar’dan gecis baris, savas ve pek yakin bir savas
tehlikesi tehditi olmak uizere (g farkl kosul i¢in diizenlenmistir. S6zlesmenin 4. mad-
desi uyarinca Savas zamaninda, Tiirkiye savasan degilse, ticaret gemileri, bayrak ve
ylikleri ne olursa olsun, 2. Maddede (gecis serbestisi) ve 3. Maddede (saglik belgesi)
ongoriilen kosullar icinde Bogazlandan gecis ve gidis-gelis (ulasim) 6zgiirliigiinden
yararlanacaklardir. kilavuzluk ve yedekgilik (romorkorciiliik) istege bagl kalmaktadir.

S6z konusu Sozlesmenin 5. Maddesine gore savas zamaninda, Tiirkiye savasansa,
Tirkiye ile savasta olan bir llkeye bagli olmayan ticaret gemileri, diismana hicbir bicimde
yardim etmemek kosuluyla, Bodazlar’da gecis ve gidis-gelis (ulasim) 6zgiirligiinden
yararlanacaklardir. Tiirkiye’nin kendisini pek yakin bir savas tehlikesi tehdidi karsisinda
saymasl durumunda, 2. madde hiikiimlerinin uygulanmasinin siirdiriilecegi; ancak,
gemilerin Bogazlar’a giindiiz girmelerinin ve gegisin, her seferinde, Tiirk makamlarinca
gosterilen yoldan yapiimasinin gerektigi, kilavuzlugun gerektiginde zorunlu kilinabilecegi,
ancak licrete bagh olmayacagi 6. Maddede yer almaktadir.

4.2.2. Savas Gemilerine iliskin Hiikiimler

Savas gemilerinin gecisine iliskin hiikiimler S6zlesmenin Il. Kisminda yer almakta
olup, 10. Maddeye gore baris zamaninda, hafif su listli gemileri, kii¢lik savas ge-
mileri ve yardimci gemiler, ister Karadeniz’e kiyidas olan ister olmayan Devletlere
bagli bulunsunlar, bayraklari ne olursa olsun, Bogazlar’a giindiiz ve asagidaki 13.

(73) Montreux Bogazlar Sézlesmesi, http://sam.baskent.edu.tr/belge/Montro_TR.pdf
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ve sonraki maddelerde éngoriilen kosullar icinde girerlerse, hicbir vergi ya da harg
O0demeksizin, Bogazlar'dan gecis 6zglrliigiinden yararlanacaklardir. S6zlesmenin
11. maddesi uyarinca, Karadeniz’e kiyidas devletlerin savas gemileri tonaj ve sinif ile
ilgili sinirlamaya tabi olmayip, ancak; bu gemiler ya tek baslarina ya da en fazla iki
torpido esliginde gecebileceklerdir. S6zlesmenin 12. maddesi uyarinca denizaltilarin
bogazlardan gecerek acik denizlere ¢cikmalari yasaktir. Bogazlardan denizalti gegisine
sadece Karadeniz sahildar devletlerine sinirli haklar taninmis olup, Karadeniz disinda
yaptirilan, tamir ettirilen ya da satin alinan denizalti gemileri Tiirkiye'ye vaktinde haber
verilmisse, giindiiz, su iistlinden ve tek baslarina gecebilir. S6zlesmenin 13. maddesi
uyarinca savas gemilerinin Bogazlar’dan gegebilmesiigin, Tiirk Hilkiimetine diplomasi
yoluyla bir 6nbildirimde bulunulmasi gerekmektedir. S6z konusu én-bildirimin olagan
stiresi Karadeniz kiyidasi tlkeler icin sekiz giin, Karadeniz kiyidasi olmayan Devletler
icin onbes giin olacaktir. Bu 6n-bildirimde gemilerin gidecekleri yer, ad, tipi, sayisi ile
gidis icin ve gerekirse, donis igin gecis tarihleri belirtilecektir.

Bogazlar'da transit geciste bulunabilecek biitiin yabanci deniz kuvvetlerinin (savas
gemileri, denizaltilar, ucak gemileri ve biiyiik zirhli gemiler) en yiiksek (tavan) toplam
tonajinin 15.000 tonu asmayacagi, séz konusu kuvvetlerin en fazla dokuz gemi ola-
bilecegi 14. maddede yer almaktadir. S6zlesmenin 15. maddesine gore Bogazlar'da
transit olarak bulunan savas gemileri tasimakta olabilecekleri ucaklar hicbir durumda,
kullanamayacaklardir. S6zlesmenin 18. maddesi uyarinca; Karadeniz’e kiyidasi olmayan
devletlerin baris zamaninda bu denizde bulundurabilecekleri toplam tonaji S6zlesme’de
belirtilen sartlar disinda 30.000 tonu agmayacaktir. Herhangi bir anda, Karadeniz’in en
giiclii donanmasinin (filosunun) tonaji Sézlesmenin imzalanmasi tarihinde bu denizde
en gli¢lii olan donanmanin (filonun) tonajini en az 10.000 ton asarsa, toplam tonaj en
cok 45.000 tona varincaya kadar arttirlacak olup™, Karadeniz’e kiyidas olmayan
Devletlerden herhangi birinin bu denizde bulundurabilecegi tonaj, yukarida 6ngo-
riilen toplam tonajlarin ticte ikisiyle sinirlandiriimis olacak ve ayrica kiyidas olmayan
Devletlerin savas gemilerinin Karadeniz’de bulunmalarinin amaci ne olursa olsun bu
denizde yirmi-bir glinden ¢ok kalamayacaklardir.

Sézlesmenin 19. Maddesine gore; savas zamaninda, Tiirkiye savasan degilse,
savas gemileri 10. maddeden 18.maddeye kadar olan maddelerde belirtilen kosullarla
Bogazlar’da tam bir gegis ve gidis-gelis (ulagim) 6zgiirliigiinden yararlanacaklardir.
Bununla birlikte, savasan herhangi bir Devletin savas gemilerinin Bogazlar’dan ge¢mesi
yasak olacaktir. Milletler Cemiyeti’nin almis oldugu bir kararla hareket eden savas
gemileri; savasan devletlere ait olsalar bile Bogazlar’dan gecebilirler. Tiirkiye'yi bag-
layan bir karsilikli yardim andlasmasi varsa, bu takdirde savasan bu devletin gemileri
Bogazlardan gecebilir.

Sozlesmenin 20. Maddesi ile Tiirkiye savas durumunda savasan taraf ise savas
gemilerinin gegisi konusunda Tiirk Hilkiimeti’ne tlimiiyle istedigi gibi davranma hakki

(74) Kiyidas her Devlet, Ttrk Hikiimetine, her yilin 1 Ocak ve 1 Temmuz tarihlerinde, Karadeniz'deki donan-
masinin (filosunun) toplam tonajini bildirecektir; Tirk Hikiimeti de, bu bilgiyi, teki Bagith Yiiksek Taraflara
ve Milletler Cemiyeti Genel Sekreterine ulastiracaktir.
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taninmigtir. Buna gdre Tiirkiye Bogazlarl savas gemilerine kapatabilir veya Montro
hiikiimlerinde 6ngdrilmiis olan Karadeniz’e kiyidas olmayan iilkelere getirilen tonaj
sinirini tamamen kaldirabilir. Tiirkiye’nin kendisini pek yakin bir savas tehlikesi tehdidi
karsisinda sayarsa Soézlesmenin 20. maddesi hiikiimlerini uygulamaga hakki olacagi
21. Maddede yer almaktadir.

4.2.3. Ucak Gecislerine iliskin Hiikiimler

Sozlesmenin 23. maddesi uyarinca; Montrd Sozlesmesi ucak gecislerini de diizen-
lemistir. Sivil ucaklarin Akdeniz ile Karadeniz arasinda gegisini saglamak amaciyla,
Tirk Hikiimeti, Bogazlar'in yasak bdlgeleri diginda, bu gegise ayrilmis hava yollarini
gosterecektir. Sivil ucaklar, Tiirk Hiikiimetine, ara sira (tarifesiz) yapilan uguslar igin ii¢
giin 6ncesinden bir &n-bildirim ile, diizenli (tarifeli) servis ucuslari icin gecis tarihlerini
belirten genel bir 6nbildirimde bulunarak, bu yollar kullanabileceklerdir.

4.2.4. Genel Hiikiimler

Bogazlar rejimine iliskin 24 Temmuz 1923 tarihli S6zlesme geregince kurulmus olan
Uluslararasi Komisyonun yetkilerinin Tiirk Hiikiimetine aktarildi§i 24. maddede hiikme
baglanmistir. S6zlesmenin 28. Maddesi uyarinca Sozlesmenin siiresi, yirirlige giris
tarihinden bagslayarak, yirmi yil olacaktir. Bununla birlikte, 28. maddeye gore Sozles-
menin 1. Maddesine sozii gecen gecis ve gidis-gelis (ulagim) 6zgirligi ilkesinin sonsuz
bir siiresi olacaktir. S6zlesme, séz konusu madde hiikiimlerine uygun olarak sona
erdirilmis olursa, Bagith Yiiksek Taraflar, yeni bir Sozlesmenin hikiimlerini saptamak
lizere kendilerini bir konferansca temsil ettirmegi kabul etmektedirler.

Sozlesmenin yiiriirliige girmesinden baslayarak her bes yillik dénemin sona er-
mesinde, Bagith Yiiksek Taraflardan her biri, S6zlesmenin bir ya da birkag hiikmiiniin
degistirilmesini 6nerme girisiminde bulunabilecegi, bu éneriler lizerinde diplomasi
yoluyla bir sonuca varmak olanagi bulunamazsa, Bagitli Yiiksek Taraflarin, bu konuda
toplanacak bir konferansca kendilerini temsil ettirecegi, s6z konusu konferansin,
ancak oybirligiyle karar alabilecegi, Bagith Yiksek Taraflarin dortte ligiinden olusan
bir cogunlugun yeterli olacagi hususlar 29. madde de yer almaktadir.

4.3. Montr6 Bogazlar S6zlesmesi’nin Giiclii Yanlari

Montro Sozlesmesi ile Tiirk Bogazlari Tiirkiye’nin egemenliginde altinda uluslara-
rasi ulagima agik bir su yolu statiisiine kavusmus olup, Lozan Bogazlar Sézlesmesi ile
kurulmus olan “Uluslararasi Bogazlar Komisyonu” ve “askerden arindinlmis bolge”
kaldinimis ve Uluslararasi Komisyonun yetkileri Tiirk Hiikiimetine aktariimistir. Montro
Sozlesmesi ile Bogazlar kayitsiz sartsiz Tiirkiye Cumhuriyeti’ne birakilacak, tahkimat
yapmak hakki taninacaktir. Lozan Andlagmasi ile askersiz duruma getirilen Bogazlarin
her iki kiyisinda Tiirkiye’nin asker bulundurabilmesi kabul edildi™. S6z konusu S6z-
lesme ile bars zamanlarinda ticaret gemilerinin giindiiz ve gece, bayraklari ve yiikleri

(75) Montreux Bogazlar S6zlesmesi; Nur Jale Ece “Montreaux ........... " 4.
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ne olursa olsun, Bogazlardan serbestce gecebilmeleri kabul edilmis olmakla birlikte
Uluslararas! teamil hukukunun savas gemilere tanidigi zararsiz gegis haklarindan
cok farkli olarak, 1936 Montro Sozlesmesi Karadeniz’e sahildar olmayan ilkelerin
savas gemileri, denizaltilar, ucak gemileri ve bliyiik zirhli gemilerinin gegislerine,
toplam tonajlarina ve bunlarin Karadeniz’de kalma siireleri ve tonajlarina sinirlamalar
getirilmistir 7. Buna g6re Bogazlar’da ugraksiz geciste bulunabilecek biitiin yabanci
deniz kuvvetlerinin toplam tonaji 15.000 tonu asmayacak, s6z konusu kuvvetler dokuz
gemiden fazla olmayacak, Karadeniz’e kiyidasi olmayan devletlerin Karadeniz’de
bulundurabilecekleri askeri gemilerin toplam tonaji 45.000 tonu gecemeyecek ve
kiyidas olmayan devletlerin savas gemileri bu denizde yirmi-bir giinden ¢ok kalama-
yacaklardir. Bogazlar’da transit olarak bulunan savas gemileri tagimakta olabilecekleri
ugaklar hicbir durumda, kullanamayacaklardir. Askeri ucaklarin séz konusu Bogaz-
larin Gistiinden gecisleri Tlrk yetkili makamlarinin verecegi izne tabi olup, Tiirk yetkili
makamlarinin gosterecegi rotadan ge¢mek sartiyla iistiinden Bogazlarin iistiinden
ucma hakkina sahiptir. Ucak gemileri ile denizaltilarin bogazlardan gecerek acik
denizlere ¢ikmalari yasaktir. Montrd S6zlesmesi hem ticaret gemileri hem de savas
gemilerinin gegisini baris zamani, savas zamani ve savasa yakin durum olmak uzere
lic sinifa ayirmaktadir®. Boylece savasa yakin durumda da savas durumundaki gibi
Bogazlar’dan savas gemilerinin gecisi konusunda Tiirk Hiikiimeti’'ne tlimiiyle istedigi
gibi davranma hakki taninmistir.

Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesi (BMDHS) nin “Uluslararasi seyriisefere
acik bogaz sularinin hukuki rejimi” baslikl 34. maddesinin 2. bendine gore diizenlenmis
olup, Bogazlara kiyidas olan devletler egemenliklerini veya yetkilerini isbu Kisimda ve
diger uluslararasi hukuk kurallarinda dngoriilen sartlara gére kullanirlar. BMDHS nin
Transit Gegise iliskin 37. maddesine gore; transit gegisin uygulanma alani, agik denizin
veya bir miinhasir ekonomik bdlgenin bir boltimdi ile acik denizin veya bir miinhasir
ekonomik bolgenin diger boliimii arasinda uluslararasi seyriisefer icin kullanilan bo-
gazlara uygulanir. S6z konusu Sozlesme’nin “Transit gecis hakki” baslkli 38. maddesine
gore; bahsi gecen Sozlesmenin 37. maddesinde éngdriilen bogazlarda biitiin gemiler
ve ucaklar bir engelleme olmaksizin transit gecis hakkindan yararlanirlar.Birlesmis
Milletler Deniz Hukuku Sozlesmesi (BMDHS)’nin “Zararsiz Ge¢is” baglikli 17.maddesine
gore; sahili bulunsun veya bulunmasin, biitiin devletlerin gemileri, karasularindan zararsiz
gecis hakkindan yararlanma hakkina sahiptir. BMDHS nin 19 ncu maddesinin 1. bendine
gore “Gegis, sahildar devletin barisina, diizenine veya giivenligine zarar vermedikce
zararsizdir”. Yabanci bir geminin gecisi eger bu gemi karasulari icerisinde Sézlesmenin
19. maddesinin 2. bendinde belirtilen faaliyetlerden herhangi birinde bulunursa, sahil-
dar devletin barisina diizenine veya giivenligine zarar vermis sayilacaktir. BMDHS nin
19 uncu maddesinin 2. Bendinin h) fikrasina gére bir geminin gecis sirasinda meydana

(76) Montreux Bogazlar S6zlesmesi, http://sam.baskent.edu.tr; Nur Jale Ece “Montreaux ......... ", 30.
(77) Montreux Bogazlar Sozlesmesi, http://sam.baskent.edu.tr ; Nur Jale Ece “Montreaux ......... ”.30

78) Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesi (BMDHS), http://denizmevzuat.udhb.gov.tr/dosyam/de-
nizhukuku.pdf.
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gelecek herhangi bir deniz kazasi ¢evre, saglik ve can glvenligi a¢isindan bir tehdit
olusturdugunda gecis “zararl” hale doniisiir™.

“Zararsiz gecis”, gecen gemiye bir takim haklar tanimakta; bazi ylikiimlilikler yik-
lemektedir; buna karsilik olarak da, kiyi devletine bazi yukiimliilikler yiiklemekte ve
bazi haklar tanimaktadir. Transit gecis zararsiz gecise gore gemilere daha genis haklar
taniyan, ylikiimliiltiklerini daha daraltan, kiyi devletinin yetkilerini biraz daha kisitlayan
bir gecis rejimidir. Tiirkiye, 1982 BMDH’ne taraf olmamakla beraber Montro Sozlesmesi
sayesinde Tiirk Bogazlarini BMDHS nin 6ngordiigii diger bogazlara kiyidas llkelerin
uyguladigi oldugu transit gecis rejimi disinda tutabilmistir. Montro Sézlesmesi sayesinde
Tiirkiye, 1982 Deniz Hukuku Sozlesmesi’ne tabii olan diger bogaz kiyidas Ulkelere nazaran
¢ok daha genis haklara sahiptir. Zararsiz gecise getirilen bu kisitlamalarin diinyada veya
sadece Tiirk Bogazlarinda uygulanmasi, Montrd Sézlesmesinde gegis rejiminin kendine
miinhasir veya “sui generis” oldugunu gostermektedir®,

Montrd Sozlesmesi, gemilerin Tiirk Bogazlarindan gegisi nedeniyle ortaya ¢ikabile-
cek tiim hukuki sorunlara bir diizenleme getirmemistir. Montro Sézlesmesi, Tirkiye’nin
Bogazlar Bolgesindeki egemenlik haklarini yalnizca gecis konusunda sinirlamaktadir.
Montrd Sozlesme’sindeki hiikiimlere ters diismemek, genel uluslararasi ilkelere bagli
kalmak ve Bogazlardan gecis hakkinin 6ziine dokunmamak sartiyla; deniz kirlenmesi-
nin dnlenmesi, deniz trafiginin serbestlik ilkesine zarar vermeden diizenlenmesi gibi
Sozlesmede diizenlenmeyen konularda, Tiirkiye'nin zabita ve yargi yetkisi ile zararsiz
gecis hakki isteme ve gecisi diizenleme yetkileri saklidir®, Tiirkiye’nin seyir, can ve mal
emniyeti ile ¢evre giivenligini saglamak amaciyla Bogazlardan gegisini aksatmadan
ya da en az aksatacak sekilde kurallar koymasi, kisitlamalar getirmesi hem Montrd
Sozlesmesi ve hem de milletlerarasi kurallarin ruhuna uygundur. Buna istinaden, 1994
yilinda yurirliige giren “Bogdazlar ve Marmara Bolgesi Deniz Trafik Diizeni Hakkindaki
Tiziik” ile revize edilerek 1998 tarihinde yiiriirliige giren “Tiirk Bogazlari Deniz Trafik
Diizeni Tiiziigli"nii olarak uygulamaya konulmus olup, Bogazlarda “Trafik Ayirim
Diizenleri” tesis edilmis ve “Tiirk Bogazlari Rapor Sistemi (TUBRAP) olusturulmustur.

4.4. Montro Sozlesmesini Degistirme Girisimleri

Montrd Sézlesmesi imzalandiktan sonra Montrd’niin degistirilmesi konusunda Bogaz-
larin Tiirkiye ve Sovyetler Birligi tarafindan ortak olarak savunulmasini da iceren Sovyet
talepleri Tiirkiye’yi rahatsiz etmis olup, Tiirk Biiyiikelcisi, hiikiimetten aldigi talimatla,
Tiirkiye’nin hikiimranlik haklari ve toprak biitiinligu ile uyusmayacagi gerekeeleriile bu
istekleri reddetmistir®. 12 Kasim 1940 tarihinde Berlin’de gerceklesen Hitler-Molotov
(Sovyet Disisleri Bakani) goriismelerinde Ruslar Montré Sozlesmesinin iptal edilerek

(79) BMDHS, http://denizmevzuat.udhb.gov.tr; Nur Jale ECE “Montreaux Bogazlar Konferansi’ndan ..., 15.

(80) Sevin Toluner, Milletlerarasi Hukuk Dersleri Devletin Yetkisi (Yer ve Kisiler Bakimindan Cevresi ve
Niteligi, 165, istanbul, 1996; Nur Jale Ece “Montreaux Bogazlar Konferansi'ndan ..., 15.

(81) Sevin Toluner, Milletlerarasi Hukuk Dersleri Devletin Yetkisi (Yer ve Kisiler Bakimindan Cevresi ve Nite-
ligi, 165, Istanbul, 1996; Nur Jale Ece “Montreaux Bogazlar Konferansi’ndan ..., 15.

(82) Giiven Erkaya, Tiirk Bogazlar, http://www.denizce.com/guvenerkaya002.asp
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yeni Sézlesmenin Tiirkiye, Sovyetler Birligi, italya ve Almanya arasinda diizenlenmesi
onerisinde bulunmustur. Sovyetler goriismeler sirasinda S6zlesmede savas ve ticaret
filolarini serbestce Akdeniz’e ¢ikartma, Sovyetler’e ayricaliklar verilmesini iceren bir
diizenleme de talep etmis olup, Ege adalari ya da Bogazlarda kontrol noktalarina sahip
olmak istedigini de belirtmistir. Hitler stratejik acidan son derece 6nemli olan Bogaz-
lar bagka bir devletle paylagmak istemediginden Sovyetler’in taleplerinden rahatsiz
olmus, 18 Aralik 1940 giinii Alman ordularina Ruslara karsi saldiriya hazir olma emrini
vermistir®, Sovyetler Birligi Komunist Partisi Genel Sekreteri Stalin Montré Sozles-
mesinin zamanin sartlarina uymadigini sdyleyerek So6zlesmenin revizyonunu 1 Ekim
1944’te Moskova’daki goriismeleri sirasinda Birlesik Krallik Bashakani Churchill’e ve
4-11 Subat 1945 tarihinde Kinm Yalta’da gercgeklesen Yalta Konferansinda Roosevelt
ve Churchill’e ileterek giindeme getirmis ancak bir ilerleme kaydedilememistir®*-€s),
Yalta Konferansinda Stalin, Montro S6zlesmesinin olusan yeni sartlara gére yeniden
diizenlenmesi gerektigini, Turkiye’'nin sadece savas zamaninda degil, savas tehlikesi
durumunda da Bogazlar kapatma hakkina sahip olmasindan rahatsizlik duydugunu
belirterek Bogazlarda serbest gegis rejimi talep ediyordu. Roosevelt ve Churchill’in
de konuya olumlu yaklasmalari sonucu, Sovyetlerin Bogazlarda ne gibi diizenlemeler
yapilabilecegi konusundaki 6nerilerini, yakinda bir araya gelecek olan {i¢ (lkenin
disisleri bakanlari toplantisinda sunmalari kararlastirildi®®,

Amerika Birlesik Devletleri (ABD), ingiltere ve Sovyetler Sosyalist Cumhuriyetleri
Birligi (SSCB) arasinda, 17 Temmuz - 2 Agustos 1945 tarihinde, Berlin yapilan Potsdam
Konferansr’nda Stalin, Montrd’niin revize edilmesi konusunda Roosevelt’den sonraki
ABD’nin yeni Baskani Harry S. Truman ve Bagbakan Churchill'in mutabakatlarini almistir.
Stalin Bogazlarin Sovyetler Birligi ile Tiirkiye'nin ortak kontrolii altina olmasinin uygun
olacagintileri stirmiistiir. ABD ile Birlesik Krallik ise Sovyetler’in Bogazlar’dan tam gegis
serbestisine taraftar idiler. Konferans goriismelerinde Churchill, Tiirkiye’nin toprak
biitiinliiginl koruma kosuluyla Bogazlarda SSCB’nin istedigi yonde bir degisikligin
¢ok tarafli yapilmasi sartiyla destekledigini ifade etmistir. Ancak, Churchill, SSCB’nin
Bogazlarda Us talebini kabul etmeyecegini bildirmistir. Konferans sonunda kabul edi-
len protokoliin “Karadeniz Bogazlari” baslkli 16.maddesinde ii¢ hiikiimetin o giinkii
kosullara yanit vermedigi icin Montrd Sézlesmesi'nde degisiklik yapiimasi gerektigi
konusunda gordis birligine varimis olup, Konunun, her bir tarafin Tiirkiye’yle dogrudan
goriismeler yoluyla ele alinmasi ve her ii¢ devletin de gorislerini ayri ayri Tiirkiye’ye
bildirmeleri kararlastirildi®€8),

(83) Baris Ertem, “ Ikinci Diinya Savasi Sirasinda Tiirkiye-Sovyetler Birligi iliskileri Ve Tiirkiye’nin Amerika
Birlesik Devletleri ile Yakinlasmasina Etkileri”, Turkish Studies, Volume 8/7 Summer 2013, Ankara, 163.
(84) Baris Ertem, “ ikinci Diinya Savasl..... “ 163, 185.

(85) Giiven Erkaya, “Tirk Bogazlari .....”

(86) Baris Ertem “Tiirkiye Uzerindeki Sovyet Talepleri Ve Tiirk-Sovyet lliskileri (1939-1947)”,
http://S3.Amazonaws.Com/Academia.Edu.Documents/31070815/Ertem_Baris.Pdf?, 265.

(87) Bans Ertem “Tiirkiye Uzerindeki ...”, 175, 267, 271.
(88) Mustafa Hergiiner”ikinci Diinya Savasinda Tiirk Denizciligi”, Kastas Yayinevi, 2011, Hereke, 118.
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8 Agustos 1946 giinii Tiirkiye’ye bir nota sunan Sovyet Hiikiimeti, savas sirasinda
bazi Alman savas gemilerinin Bogazlardan gectigini ve buna dayanarak Tirkiye’nin
Bogazlarin giivenligini saglayamadigini iddia etmistir. ABD Hiikiimeti, Sovyetler Birligi’nin
notasina 19 Agustos 1945 tarihinde ve ingiliz Hiikiimeti de, Amerikan Hiikiimeti’nin
notasina benzer bir notayl 21 Agustos 1946 tarihinde Sovyet Hiikiimeti’ne sunmustur.
Amerika Birlesik Devletleri, cevabi notasinda Sovyetler Birligi'nin 4 ve 5. taleplerini
kabul etmedigini ifade etmistir@0)

“Sovyet notasinda zikredilen dordiincii teklif; ... .Hikiimetimizin goriisii sudur ki,
Bogazlar rejimi yalniz Karadeniz devletlerine degil, fakat Birlesik Amerika da dahil
olmak lizere diger devletlere de taalliik eden bir meseledir. Binaenaleyh, Amerikan
Hiikiimeti, Bogazlar rejiminin kurulmasi isinin diger devletler disarida birakilmak su-
retiyle Karadeniz devletlerinin yetkisi dahilinde bulunmasina dair Sovyet goriisiiyle
mutabik olamaz. Sovyet notasinda zikredilen besinci teklif, Tiirkiye ile Sovyetler Birli-
§i’nin Bogazlarin savunmasini miistereken yapmasi yolundadir. Hiikiimetimizin kesin
diisiincesi sudur: Tiirkiye Bogazlarin savunmasindan baslica sorumlu olarak kalmaya
devam etmelidir. EGer Bogazlar bir miitecaviz tarafindan bir tecaviiz ve ya bir tecaviiz
tehdidine konu olursa bundan dogacak durum milletlerarasi giivenlik icin bir tehdit
ve Birlesmis Milletler Giivenlik Konseyi tarafindan harekete gecilmesi igin agik bir
sebep teskil edecektir.”

Sovyetler Birligi’nin 8 Agustos 1946 tarihki notasina cevabi notasi 6zetle Bogazlar-
dan gegislerin Montrd Rejimine uygun olarak yapildigi, Bogaz gegislerinde tamamen
tarafsiz kalindigi, her tiirlii 6n bilginin degerlendirildigi belirtiimektedir®. Sovyet
Hiikiimeti, 24 Eyliil 1946 tarihinde Tiirkiye’ye gonderdigi yeni bir notayla Bogazlarin
ortak savunulmasi konusundaki talebini tekrarlamistir. S6z konusu nota, Sovyetler’in
Tiirkiye’den toprak ve Bogazlarda (is taleplerinde bulunduklari son nota olmustur®?.
Tiirk Hiiklimeti’nin 18 Ekim 1946 tarihli Ruslarin taleplerinin kesin bir dille ve hukuki
delillerle reddettigini belirten cevabi notasi ile Sovyetlerin Bogazlarda ve Tiirkiye’nin
dogu topraklarindaki taleplerini iceren Tiirk-Sovyet dogrudan temaslari fiilen sona erdi.
Moskova’nin 1940, 1945 ve 1946’da bogazlarin statiisiiniin degistirilmesi icin yaptig
girisimlerin basarisizlikla sonu¢lanmasindan sonra Montro Sozlesmesi hiikiimleri de-
gismeden yiiriirliikte kaldi. Montro Sozlesmesini 1946’dan beri sdzlesmeyi imzalayan
taraflardan hicbiri ne s6zlesmenin degismesi icin bir teklif yapmis ne de s6zlesmenin
sona erdigini ilan etmigtir®34,

(89) Baris Ertem, “ikinci Diinya Savasi.....", 178.

(90) 19 Agustos 1946 tarihli ABD notasinin tam metni icin bkz. Ayin Tarihi, (Austos 1946), n0.153, s.74.75;
Fahir Armaoglu, Belgelerle Tirk-Amerikan Minasebetleri, 5.148-151

91) Mustafa Hergiiner”ikinci Diinya Savasinda...”, 401-403.
92) Baris Ertem, “Ikinci Diinya Savasi..... “ 179.
93) Giiven Erkaya, “Tiirk Bogazlari......”
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(
(
(94) Nur Jale Ece “Montreaux ......... " 12
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5. Tiirk Bogazlari Deniz Trafigi,

Deniz Trafigine iliskin Diizenlemeler ve Riskler

Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligr'nin verilerine gore; istanbul Boga-
z'ndan 2013 yilinda 46.532 gemi, 2014 yilinda 45.529 gemi, 2015 yilinda 43.544 gemi
gecmis olup, bunun 8.633 adedi tankerdir. istanbul Bogazi’ndan 2015 yilinda gecen
gemilerin kilavuz kaptan alma orani %54°diir. Canakkale Bogazi’ndan 2013 yilinda
43.889 gemi, 2014 yilinda 43.582 gemi, 2015 yilinda 43.230 gemi ge¢mis olup, bunun
9.524 adedi tankerdir®®. Canakkale Bogazi’ndan 2015 yilinda gegen gemilerin kilavuz
kaptan alma orani %44 diir. Tiirk Bogazlar’ndan yilda ortalama 140 bin tondan fazla
tehlikeli yiik gecmektedir®®,

Tiirk Bogazlar’'nda seyir, can ve mal emniyeti ile ¢cevre giivenligini saglamak ve
kaza risklerini azaltmak ve bu bdlgede deniz trafiginin diizenlenmesini gergeklestir-
mek amaciyla “Bogazlar ve Marmara Bélgesi Deniz Trafik Diizeni Hakkindaki Tiiziik”
01.071994 tarihinde yiiriirliige girmis olup, 1998 yilinda revize edilerek “Tiirk Bogazlar
Deniz Trafik Diizeni Tiiziigu” olarak uygulamaya yeniden konulmustur. Tiirk Bogazlari ile
yaklasmalarinda, Denizde Catismayi Onleme Sozlesmesinin (COLREG 72) 10 ncu Kuralina
gére diizenlenen ve Uluslararasi Denizcilik Orgiitii (IMO) tarafindan kabul edilen “Trafik
Ayirim Diizenleri” tesis edilmis, her iki bogazda deniz trafik kontrol istasyonlari kurulmus
ve “Tiirk Bogazlar Rapor Sistemi (TUBRAP) olusturulmustur. Tiirk Bogazlari’nda trafigi
diizenlemek, gemilerin Gemi Trafik Ayinm Semalari icerisinde seyirlerini saglamak, kaza
riskini azaltmak, meteorolojik ve osinorafik vb. verilerin aninda gemilere verilmesini
saglamak vb. gibi hizmetleri vermek amaciyla “Tiirk Bogazlar Gemi Trafik Hizmetleri
(TBGTH)-VTS)” tesis edilmis olup, 30 Aralik 2003 tarihinden itibaren operasyonel olarak
hizmet vermeye baslamistir®”,

Tiirk Bogazlar’nda 6zellikle istanbul Bogazi’'nda bugiine kadar cevre, can ve mal
glivenligini tehlikeye sokan ve petrol kirliligine neden olan bircok kaza meydana gelmistir.
Istanbul Bogazi’'ndaki séz konusu kazalarin en bilyiiklerinden biri 15111979 tarihinde
Haydarpasa onlerinde Romen bandirali 88.285 GRT’lik Romen Independenta tankerinin
bir 5.298 GRT lik Evriali isimli bir Yunan tankeri ile carpismasi sonuncunda 95.000 ton
petrol denize dékiilmiis, deniz ve ¢evre kirliligine neden olmus, 43 denizci hayatini
kaybetmistir. Diger énemli bir kaza ise 13.03.1994 giinii 100.000 ton petrol tasiyan Kib-
ns Rum Kesimi bandirali Nassia tankerinin bir kuru yiik gemisi ile istanbul Bogazr’'nda
catismasi sonucu byiik bir yangin ¢ikmis ve 30 kisi 6Imiis, 20.000 ton petrol denize
dokiilmiis, Nassia infilak etmistir. Tanker giinlerce yanarak istanbul’u tehdit etmis olup,
olusan cevre kirliliginin dniine gecilememistir®®. “Tiirk Bogazlari Deniz Trafik Diizeni

(95) Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi (2016). Deniz Ticareti Genel Miidiirligi, Tirk Bogazlari
Gemi Gegis Istatistikleri, https:/atlantis.udhb.gov.tr/istatistik/gemi_gecis.aspx

(96) Melik Cagr Kigiikylldiz, “Petrol Tankeri Kazalarinin Deniz Cevresine Etkileri ve Tazmin Sistemi”, T.C.
Ulastirma, Denizcilik Ve Haberlesme Bakanligi, Denizcilik Uzmanlik Tezi, Mart 2014, Ankara, 20.

(97) Necmettin Akten, “Tiirk Bogazlarinda Seyir Rejimi”, Mersin Deniz Ticareti Dergisi, Sayi 154, 4-7, Mersin,
2005; Nur Jale Ece “Montreaux .............. ", 26.

(98) Suveren H.S., “1988-1992 Yillar Arasindaki Istanbul Bogazi ile Canakkale Bogazindaki Deniz Kaza-
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Tiizigli”, Tirk Bogazlari Gemi Trafik Hizmetleri’nin uygulamaya konulmasi ve kilavuz
kaptan alma oraninin artmasi ile kazalar 6nemli dl¢iide azalmistir.

6. Sonuc ve Degerlendirme

Tiirk Bogazlarn ve Karadeniz Hazar Havzasi ve Orta Asya petrollerinin ve dogal
gazinin diinyaya transfer edildigi Kuzey-Giiney, Dogu-Bati Enerji Koridoru’nun tam
merkezinde yer almasi ve Karadeniz’den Akdeniz’e acilan tek dogal ¢ikis suyolu olmasi
nedeniyle jeostratejik ve jeopolitik dnemi haizdir. Tiirk Bogazlari ve Karadeniz insanlik
tarihi boyunca basta denizci iilkeler ve kiiresel giicler olmak tizere diinya ulkeleriicin
onemli bir miicadele unsuru olmustur.

Soguk Savas sonrasinda, Varsova Paktr'nin ve Sovyetler Birligi’nin dagiimasi sonu-
cunda Karadeniz ve Hazar bolgesindeki tilkelerin Rusya’dan uzaklasarak Batr'ya yonel-
mesiyle Karadeniz’de yeni jeopolitik ve jeostratejik dengeler olusmustur. Karadeniz’e
kiyidas Ukrayna ve Giircistan’nin kurulmasi, Bulgaristan ve Romanya’nin hem NATO’ya
hem AB’ye iiye olmalari neticesinde Karadeniz, Tiirkiye ve Karadeniz’e kiyidas tlkelerin
disinda NATO, ABD ve AB’nin de etki edebilecegi bir deniz alani haline gelmistir. Tiirk
Bogazlar ve onemli bir enerji koridoru olan Karadeniz Bolgemizde yasanan siyasi
gelismelere paralel olarak oniimizdeki donemlerde uluslararasi politikadaki dengeler
tizerinde daha da etkili olacaktir.

Turkiye’nin Tirk Bogazlar’ndaki egemenlik haklarini kazandigi Montrd Bogazlar
Sozlesmesi sayesinde Tirkiye BM Deniz Hukuku Sézlesmesi’nin diinyadaki diger Bo-
gazlarin tabi oldugu transit gecisin disinda birakilmig, savas gemilerinin Bogazlardan
geciste ve Karadeniz'deki tonajlarina ve bu denizde kalma siirelerine sinirlamalar
getirmistir. Montro Konferansi’'nda Tiirkiye Cumhuriyeti tarafindan hazirlanan Sozles-
me Taslagr'nda Tirkiye’nin ¢ok hakli isteklerini konferansa katilan devletlere en iyi
sekilde anlatiimis, Tiirkiye acisindan en ufak bir olumsuzluk yasanmamasi icin titizlikle
calisiimig ve Tiirk Heyeti tarafindan oldukca basaril bir diplomasi ile savunulmustur.

Turk Bogazlarindan ticaret ve savas gemilerinin gecisini diizenleyen Montrd Bogaz-
lar S6zlesmesi hem Tiirkiye, hem Karadeniz ve hem de Karadeniz’e kiyidas iilkelerin
ve hem bdlge lkelerinin giivenligini saglamakta olup, diinya barisina 6nemli katki
saglamaktadir. Tlirkiye’nin Balkanlar, Kafkasya, Orta Asya ve Ortadogu gibi istikrarsiz
bélgelerin oldugu bir eksende yer almasi nedeniyle. Montré Bogazlar Sozlesmesi
sadece ticaret ve savas gemilerinin Tiirk Bodazlar’ndan gecis rejimini diizenleyen
bir andlasma degil ayni zamanda Tiirk dis politikasini giiclendiren oldukca 6nemi haiz
bir baris andlasmasidir. Tiirkiye Montro Sozlesmesi’nin imzalandigi 1936 yilindan beri
Bogazlardaki uluslararasi deniz trafigini hi¢ aksatmamig, emniyetli ve giivenli gecis
icin “Tiirk Bogazlar Deniz Trafik Diizeni Tiziigi”ni yirirlige sokmus, Bogazlarda
Gemi Trafik Sistemi gibi modern seyir emniyeti sistemlerini tesis etmis, serbest gegis
ilkesi cercevesinde Montro Anlasmasi’ndan dogan yiikiimliiliiklerini layikiyla yerine
getirmistir ve getirmektedir. 24 Temmuz 2016’da 80. yildoniimii olan Montrd Anlas-

lari ve Etkilerinin incelenmesi”, Yiiksek Lisans Tezi, T.C. Gazi Universitesi, Sagiik Bilimleri Enstitiisii, 1993,
Ankara, 80.
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masi’'nin korunmasina devam edilmelidir. Tiirkiye Montré Sézlesmesi hiikiimlerinin
ihlali anlamina gelecek her tlrli davranistan kacinmaya 6zen gostermekte olup, bu
konudaki tavrini devam ettirmesi, Turkiye’nin ve Kardeniz’e kiyidas ulkelerin giivenligi
ve Karadeniz’in bir baris denizi olarak kalmasi acisindan biiyiik 6nem arz etmektedir.

Montro Sozlesmesi ile kazanilan jeopolitik, jeostratejik, siyasi, askeri ve hukuki
kazanimlarimizi korumamiz zaruridir. Montrd Bogazlar rejiminin degisimi konusunda
ileri sUriilecek her tirlii istege ve argiimana karsi Tiirkiye’nin bolgesel gelismeler ile
kiresel aktorlerin yaklasimlarini iyi degerlendirerek kendi ulusal giivenligini ve milli
menfaatlerini korumak amaciyla Tiirkiye'nin giivenliginin ve Karadeniz Bolgesi’nin
jeopolitik dengesinin temel tasi olan Montrd Sézlesmesinin devamindan yana simdiye
kadar olan tavrini devam ettirmelidir. Tiirk Bogazlan Gegis Rejiminin tarihi gelisimi,
Montr6 tutanaklari, Bogazlara iliskin Tiirkiye'ye verilen notalar detayli incelenerek ve
analiz edilerek Montro Sozlesmesi’'nin devamhligini korumak ve destekleyici yonde
yeni stratejiler gelistirmek gerekmektedir. Bolgesel gelismeler de dikkate alinarak
Karadeniz’deki menfaatlerimize iliskin politikalar ve stratejiler gelistirilmeli ve buna
iliskin eylem planlar hayata gecirilmelidir. Bogazlar ile Karadeniz ve Akdeniz ticaret
yolunun giivenligini saglamak amaciyla Ege ve Dogu Akdeniz'deki haklarimizin ko-
runmasina iliskin stratejilerin gelistiriimesinin ve uygulamaya konulmasinin uygun
olacag diisiinlilmektedir .

“Tlrkiye Ulusal Deniz Arastirma Stratejisi Belgesi (TUDAS)” 2014/6798 sayili Bakanlar
Kurulu Karari ile kabul edilerek 02 Ekim 2014 tarih ve 29137 sayili Resmi Gazete’'de
yayimlanarak yiirlirliige girmistir. Tiirkiye Ulusal Deniz Arastirma Stratejisi Belgesi’'nde
jeo-politik acidan son derece énemli bir bélgede bulunan Tiirkiye'nin bolgesindeki
denizcilik politikalarina yon verebilecek giice ve konuma erisilebilmesi amaciyla
gerekli planlarin yapilmasina, stratejilerin gelistirilmesine, altyapinin olusturulmasina
ve gii¢lendirilmesine ihtiya¢ duyulmakta olup, s6z konusu stratejilerin bir an énce
olusturularak hayata gecirilmesi gerekmektedir. Bahsi gecen stratejiler Tiirkiye’'nin
bu bélgede etkinliginin ve dolayisiyla ¢ikarlarinin korunmasini saglayacak olup, ayni
zamanda bdlgede denge ve istikrar olusturulmasina ve barisin korunmasina énemli
bir katki saglayacaktir. TUDAS’in hedeflerinden biri deniz ve yetki alanlarimizda etkin
deniz arastirmalari icra edilmesini saglamaktir. Tiirkiye 05.12.1986 tarihli ve 86/11264
sayili Bakanlar Kurulu Kararnamesi ile Karadeniz’de 200 millik Miinhasir Ekonomik
Bdlge ilan etmistir. 23 Haziran 1978 tarihinde, Tiirkiye ile SSCB arasinda Karadeniz’'de
Kita Sahanhiginin Sinirlandinimasi Hakkinda Andlasma”, 4 Aralik 1997 tarihinde Tiirkiye
ile Bulgaristan arasinda kita sahanligi koordinatlarini belirleyen Andlasma imzalan-
mistir. 1991 yilinda SSCB’nin dagilmasinin ardindan, Tiirkiye’nin bu devlet ile olan kita
sahanhgi siniri, 6zellikle sinir andlagsmalarinin ardilligi gergevesinde Giircistan, RF ve
Ukrayna icin de gecerli olmustur. Karadeniz’deki MEB’mize ydnelik olarak Romanya,
Bulgaristan ve Ukrayna ile sinirdas oldugumuz kii¢iik bir alanda heniiz nihai sinirlan-
dirma yapilmamistir®. Ukrayna ile Tiirkiye arasinda, Karadeniz’deki kita sahanligi ve

(99) Biilent Okan Giingéren, “Tiirkiye’nin Deniz Yetki Alanlan Uzerine Bir inceleme”, T.C. Dokuz Eyliil Uni-
versitesi Sosyal Bilimler Enstitiisti Denizcilik isletmeleri Yonetimi Ana Bilim Dali Yiiksek Lisans Tezi, 20086,
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miinhasir ekonomik bélge sinirlandirmasi heniiz tamamlanmamistir. S6z konusu iilkeler
ile kita sahanhg@! sinirlandirmalar yapilarak Karadeniz’de ortak petrol ve dogalgaz
arastirmalari yapilabilir.

Balkanlar ve Kafkasya Tiirkiye’nin milli menfaatleri ile milli glivenligini etkileyen,
jeopolitik ve jeostratejik acidan ¢ok énemli olan bir bolgedir. Giiney Kafkasya’daki
kriz alanlari olan Daglik Karabag, Abhazya, Giiney Osetya, Acaristan sorunu Karade-
niz’de ittifaklari zorunlu kilmaktadir. Karadeniz’e kiyidas iilkelerle ticareti ve kiiltiirel
baglarin gelistiriimesine ve barisin korunmasina yonelik stratejiler olusturulmalidir.
Tiirkiye, Biiyiik Onderimiz Mustafa Kemal Atatiirk’iin ¢abalariile 9 Subat 1934 tarihinde
Tiirkiye, Yunanistan, Yugoslavya ve Romanya arasinda imzalanan Balkan Antanti ve
oldukca basaril bir diplomasi ile Montrd Sozlesmesi’nde biiyiik bir zafer kazanmistir.
Gliniimiizde bélgemizdeki siyasi konjonktir nedeniyle Tirkiye ve Karadeniz’e kiyidag
iilkeleri ile Balkan Antanti gibi yeni bir “Karadeniz’e Kiyidas Ulkeler Baris ve isbirligi
Antanti” olusturulabilir.

Karadeniz’de barisin tesisi, ticaretin ve karsilikli kiltlir aligverisinin gelistirilmesi
amaclyla bu bélgelerde baz iilkeler ile daha da yakinlasilarak Karadeniz isbirligi
Orgiitii daha fazla islevsel hale getirilmeli, Karadeniz’e kiyidas iilkelerle ticaret ve
tasimacilik gelistirilmelidir.

Gilinimiizde bdlgemizdeki siyasi konjonktiir nedeniyle Turkiye ve Karadeniz’e kiyidas
tilkelerin givenligi neden Montrd Bogazlar S6zlesmesi’nin yiirlrlige girdigi tarihten
bu yana gecen 80 yillik siirecte bélge ve diinya barisina dnemli katkilar olmustur.
Tiirk Bogazlari Turkiye’nin yiiregi olup; Montro Sézlesmesi Tiirkiye, Karadeniz ve bélge
tilkelerinin giivenligi ile sirdiriilebilir deniz ticareti icin bu yiiregin can damari ve diin-
yanin barig anahtandir. 20 Temmuz 2016’de 80. Yilidoniimi olan Montrd Anlagsmasinin
daha fazla dnem arz ettigi, hassasiyet kazandigi, Tuirkiye’nin ve Karadeniz’in giivenligi
ve bolge ve diinya barisi agisindan korunmasinin zaruri oldugu ile disiiniilmektedir.

izmir, 135,141-142, 145.
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OSMANLI’'DAN CUMHURIYET’E i¢ SULARDA YAPILAN
TASIMACILIK CALISMALARI

GUVENDIREN, M. Yildiz*

15. ylizyildan itibaren Avrupa’da baslayan Merkantilist siireg, i¢ ve dis her tiirlii
giimriik gelirleriyle imparatorluk hazinesine gelir saglamak isteyen Osmanli imparatorlu-
gu’nun ¢ikarlarina uymus, Avrupa’nin ekonomik hedefi olan imparatorluk cografyasinda
tasimacilik calismalari yapilmistir. Uc kitayr kapsayan Osmanli imparatorlugu’ndaki
li¢ biyik nehir ve gollerdeki tasimacilik deneyimi, erken Cumhuriyet dénemindeki
girisimlere aksetmistir.

Osmanl imparatorlugu’nun dogal olarak tek seyre elverisli nehri olan Nil izerinde
yapilan ve karayolu giivenilir olmadidi icin tercih edilen ticaret, Nil’e 6zgii teknelerle
ayni sekilde siiregelmistir. Fakat Tuna lizerindeki cografi engeller heniiz giderilmemis
oldugundan ancak bir kisminda tahil ticareti suyoluyla yapilmis, Osmanli sat kaptanlig
deneyimi burada edinilmistir. Nitekim 17. yiizyil sonunda, Basra savunmasi dolayisiyla
Firat kiyisindaki Birecik tersanelerinde tamamlanan donanma filosunun Basra’ya dogru
seyriicin Firat nehrinde diizenlemeler yapiimis ve bu nehirdeki seyriiseferin denetimine
Tuna deneyimli bir sat kaptani atanmistir.®

19. ylizyilda Tuna Nehri’ndeki tasimaciligin gelismesi dogrultusunda Firat Nehri’nde
gemi isletmeciligi baslamistir. Mithat Pasa, 1861 yilinda atandi§i Tuna Vilayeti’'nde 13
parca nehir gemisiile Vidin, Lorn, Nigbolu, Zistovi, Rusquk, Tutrakan, Silistre, Cenovo-
da, Hirsova, Ostrova, ibrail, Kalas, Tulca ve Sulina iskeleleri arasinda zahire tasimasi
icin bir tagimacilik isletmesi kurmustur. Mithat Pasa, 1869 yilindan itibaren Tuna’da
edindigi deneyimi, yoneticilik yaptigi bolgede bulunan Firat Nehri’nde de uygulamistir.
1560 yilindan beri bir tersanenin bulundugu Birecik’ten Basra’ya bir tagima hatti olus-
turmustur. Fakat, bu calismalar belli bir plan ¢ercevesinde olmayip, Tuna ve Bagdat
Vilayetleri'nde yoneticilik yapan Mithat Pasa’nin kisisel emekleriyle yiiriitiilmiistiir.?

Bununla birlikte, 1870’lerin sonlarina dogru, Van Goli’'nde tagimacilik icin planli
caligmalar baslamistir. 16. yiizyildan beri tagsima yapilan golde gemi isletme hakkini, 15
Agustos 1879 tarihinde 40 yiligina Abraham Kavafyan ile Artin Sarrafyan almistir. Ancak
yerel kosullar nedeniyle bu isletme verimli olamamis, Anadolu Islahati Umum Mifettisi
Yaver Sakir Pasa’nin cabalari sonucunda 1907 yilinda bir devlet isletmesi kurulmustur.®

Van Valiligi’nin 6 Haziran 1923 tarihli yazisina gore, Cumhuriyet dénemine girerken,

* Dr., yguvendiren@yahoo.com

(1) Suraiya Faroghi, “Krizler ve Degisim 1590-1699”, Osmanli imparatorlugu’nun Ekonomik ve Sosyal Tarihi
C 2, 2.b., Edit: Halil inalcik, Donald Quatatert, Cev: Ayse Berktay, Siiphan Andic, Serdar Alper, istanbul: Eren
Yayincilik, 2006, s. 610-611.

(2) Enver Ziya Karal, Osmanli Tarihi CVII, 5.b.. Ankara:Tiirk Tarih Kurumu Basimevi, 1995 s. 271-273, idare-i
Nehriye hakkinda daha genis bilgi icin bkz. Tiirk Deniz Ticareti ve Tiirkiye Denizcilik isletmeleri Tarihcesi,
Der:Bayram Camci, Cezmi Zafer, Siikrii Yaman, istanbul Tiirkiye Denizcilik isletmeleri, s. 123-137.

(3) Fahrettin Tizlak, “Van Gélii'nde Vapur Isletme Tesebbiisleri”, Belleten, C:LXIV, S:240, 5.467-586.
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Van Goli’'nde, tekneleri saglam 60’ar tonluk iki, kendi miirettebatiyla uygun yerlerde
isletilebilen biri 50, digeri 10 tonluk olmak tizere toplam dért motor calismaktadir. Ayrica,
tekne ve makine yoniinden tiim donanima sahip 100 tonluk bir vapur bulunmaktadir.®”

Van Valiligi tarafindan verilen yukaridaki bilgiler 1si1ginda, icra Vekilleri Heyeti ta-
rafindan 19 Temmuz 1923 tarihinde, Nafia Vekaleti kanaliyla Van Go6li’nde tasimacilik
hatlari agilmasi icin calismalar baslatilmistir.® “Mevkilerinin icabatina ve tabi olduklari
muamelata nazaran isletmesi ve idareleri mahiyeti mahsusayi haiz olan Van Golii
seyrisefaini” icin, satin alma, insaat ve tamirat islemlerinde uygulanmak iizere, ihale
Yasasi’nin yirmi tictinci maddesi geregi bir yonetmelik hazirlanmistir. Yedi maddeden
olusan ve uygulanmasinda Nafia Vekaleti’nin yetkili kilindigi yénetmelik, vekaletin 9
Agustos 1925 tarihli yazisi ile yapilan 6neri lizerine icra Vekilleri Heyeti'nin ayni tarihli
karari ile kabul edilmistir. Yonetmelik hiikiimlerinde, 10.000 lira altinda yapilacak her
islem icin isletmeye 6zerklik taninmig, daha iist bedelli islemler igin Nafia Vekaleti’nin
izni ile isletme gorevlilerinden olusturulacak bir komisyonun acacag ihale kosul-
lar saptanmistir.® Van Golii'nde calisan dort motor igin gerekli yakitin Kars Mazot
Sirketi’'nden alinmasina”, personel ve gemi miirettebati ile isletmenin kadrosunun
diizenlenmesine karar verilmistir.®

9 Agustos 1925 tarihinden itibaren Nafia Vekaleti tarafindan yonetilmekte olan
Van Golii Seyrisefain idaresi’nin, Van ili Ozel idaresi'ne devrine iliskin yasa 24 Mayis
1928 tarihinde kabul edilmistir. Yasanin birinci maddesiyle idarenin gemi, tersane ve
diger varlig ile tiim kurulusu il 6zel idaresine aktaniimistir. ikinci maddeye gére, Nafia
Vekaleti’nin 1928, 1929 ve 1930 yillar biitcelerinden idare icin ayrilan 6denekten yillik
58120 lira, Van ili Ozel idaresi’ne “muaveneten” édenmesi 6ngoriilmiistiir. Bununla
birlikte, yasanin verdigi yetkiyle isletmenin denetimi Nafia Vekaleti'ne aittir. ©

Van ili Ozel idaresi’nin iyeligindeki isletme, Tiirkiye'nin icisleri yapisindaki degisik-
likten dolayi 19 Mart 1934 tarihli kararname ile Birinci Umumi Miifettislik yetkisi altina
alinmig ve 17 Nisan 1934 tarihinden itibaren Dahiliye Vekaleti tarafindan hazirlanan
bir tiiziige gore yonetilmesi 6ngorilmustir."®

(4) Van Valiligi 6 Haziran 1339 tarih ve 425 sayili yazisi igin bkz. BCA, Katalog: 30.. 10.0.0, Klasor 156, Dos-
ya:96, Belge:1, Eser Tutel, Gemiler, Siivariler, iskeleler, istanbul:iletisim Yayinlari, 2006, s. 267.

(5) “Van Galii'nde bir sefain icra-y1 mesaii” konusundaki 160/1 sayili dosya icerigi Nafia Vekaleti’nden icra
Vekilleri Heyeti'ne hitaben yazilan 4 Temmuz 1339 tarih ve 1398/5889 sayill, icra Vekilleri Heyeti'nden Nafia
Vekaletine yazilan 8 Temmuz 1339 tarihli, Nafia Vekaleti’'nden icra Vekilleri Heyeti'ne hitaben yazilan 16
Temmuz 1339 tarih ve 1496/6274 sayli, icra Vekilleri Heyeti'nden Nafia Vekaleti'ne yazilan 19 Temmuz 1339
tarihli yazilar icin bkz. BCA, Katalog: 30.. 10.0.0, Klasér 156, Dosya:96, Belge:1.

(6) 9 Agustos 1925 tarih ve 2325 sayili kararname icin bkz. Diistur 3. Tertip C. 6, s. 743-744.

(7) 19 Temmuz 1925 tarih ve 2237 sayili kararname icin bkz. BCA, Katalog: 30.. 18.11, Klasor 14, Dosya:45,
Belge:8.

(8) 29 Agustos 1926 tarih ve 4041 sayili kararname icin bkz. BCA, Katalog: 30.. 18.11, Klasor 20, Dosya:55,
Belge:2.

(9) Ayni tarihte kabul edilen 1348 sayili yasa ile Nafia Vekaleti’nin 1928 biitcesinde yeni fasil agiimis ve
TL.58.120.- aktanimistir. Her iki yasa icin bkz. TBMM Zabit Ceridesi, D:ll, C:4, 1:82, s. 349-350, Diistur 3.
Tertip C. 9, s. 744.

(10) 19 Mart 1934 tarih ve 2/206 sayili kararname igin bkz. Diistur 3. Tertip C. 15, s. 1417-1418. 25 Haziran
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Birinci Umumi Miifettislik tarafindan 7 Temmuz 1935 tarihinde “Van Golii gemi
isletme idaresine verilen paralarla idarenin gérmiis oldugu isler hakkinda rapor”
diizenlemek lizere bir miilkiye miifettisi gérevlendirilmistir. Mifettisin 11 Temmuz
1935 tarihinde Van’a ziyarette bulunan Basvekil ismet inénii’'ye sundugu rapora gore,
isletmenin 1928 yilina kadar diizgiin bir kayit sistemi bulunmamaktadir. 1928-1934
yillari arasinda isletme icin 528.960 lira harcanmasina ragmen isletme 102.476 lira
gelir elde edebilmistir. Bu hasilatin yaklasik %25’i asker tasimasindan gelmektedir.™

“Tasima vasitasi kit ve bilhassa, yilin alti ayindan fazla, gemiden baska hicbir vasitanin
islemesine imkan olmayan bu illerde” isletmenin verimsizligini sorgulayan miifettis,

e bolge niifusunun sayisal yetersizligini,

e halkin deniz yolculuguna alisik olmadigini,

* isletmenin diizenli seferler yapmadigini,

e (icret tarifesinin halk tarafindan pahali bulundugunu,

e postalarin karayolu ile tagindigini,

e gemilerin eski ve yetersiz oldugunu saptamistir.

Ayrica mifettis tarafindan, gemi yaptiramayan, buna karsin bina ve lojmanlara
oldukga fazla para harcayan isletme igin, askeri ve ticari agidan 6nemli bulundugundan
dolayi, yeni bir sistem kurulmasi dnerilmektedir.?

Van Golii isletmesi’nin donem icerisindeki gelir tablolari incelendiginde, ayni
donemlerde Seyr-i Sefain’de oldugu gibi, mali yillar zararla kapatiimakta ve igletmeyi
ayakta tutabilmek icin “varidat”ina “umumi biitceden muavenet” kalemi eklenmektedir.
Ornek olarak, 1932 yilinda 52.230,85 lira gideri olan kurulusun yolcu ve tasimacilik
hasilati 17.586,94 liradir.™

isletmenin sorunlarina bir 6nlem olarak hazirlanan yasa tasarisi 10 Mayis 1936
tarihinde TBMM giindemine sunulmustur. Yasanin gerekcesinde, Marmara Denizi
kadar degerli ve genis olan Van Goli’'nde tagimaciligin yok denecek kadar zayif ol-
dugu goz oniine alinarak, biitcesi hazine tarafindan ustlenilmesine ragmen verimsiz
durumda bulunan Van Gélii Gemi isletme idaresi yerine, gél cevresindeki tasimaciligi
saglam araclarla ve uygun fiyatla yapabilecek “yeni ve rasyonel” bir isletme kurmak
amaclanmaktadir. ¥

Genel Kurul’a “miisteacelen” goriisiilmek lizere sunulan ve tartisiimadan kabul
edilen 10 Haziran 1936 tarihli Van Golii isletme Yasasi’nda, oldukca dar ve sinirli
bir ekonomik alana hitap eden isletmeyi rekabetten koruma amaciyla, Van Golii ve
cevresinde yapilacak her tirli ticari calisma devlet tekeli altina alinmistir. Yalniz, bir
alanda veya birbirine yakin kiigiik iskeleler arasinda yapilacak kiiciik ¢apli tasimacilik,
sektdrel 6zendirme amaciyla serbest birakilmis ve bes grostonilatoya kadar deniz
araclar tekel disinda tutulmustur.™

1927 tarih ve 1164 sayill “umumi miifettislik teskiline dair kanun”icin bkz. Diistur 3. Tertip C. 8, s. 1887-1888.
(11) BCA, Katalog: 30.10.0.0, Klasor 215, Dosya:457, Belge:1.

(12) BCA, Katalog: 30.10.0.0, Klasor 215, Dosya:457, Belge:1.

(13) Distur 3. Tertip C. 19, s. 10, Distur 3. Tertip C. 20, s. 1314-1315.

(14) TBMM Zabit Ceridesi, D:V, C:12, I:77, [s.y.].

(15) TBMM Zabit Ceridesi, D:V, C:12, I:77, [s.y.], s173-176, 10 Haziran 1936 tarih ve 3025 sayili yasanin tim



VIII. Tiirk Deniz Ticareti Tarihi Sempozyumu
98

Projenin diger bir ayadi ise, isletmenin elinde bulunan filonun yenilenmesidir.
“Rus isgalinden kalan eski ve masrafli gemilerin elden ¢ikarlarak” ilkel tersanenin
modernlestiriimesi icin isletmeye bir kereye mahsus olarak iki yliz bin lira verilmesi
ongorilmiistiir.™

Bolge ekonomisinde dnemli bir etken olarak kamu hizmeti géren, bu gérev tanimi
geregi iilkenin askeri ve idari bakimdan cikarlarina uymak zorunda kalan Van Golii
Isletmesi’nin “bir devlet kurumu olarak idame ve ihyasi ve fakat emsali deniz ticaret
miiesseselerinde son birkac sene zarfinda elde edilen tecriibelere nazaran da kendisine
ticari bir mahiyet vermek” esasi kabul edilmistir."”

Osmanli Devleti'nde, Van Gélii gibi bir transit alani olan iznik Gélii de tasimacilik
icin kullanilmistir. Géliin Dogu’sunda bulunan Ertugrul Sancagi’na bagli iznik ve cevre
koylerden, Bati kiyisinda bulunan ve niifus ¢cogunlugu Ermenilerden olusan Bursa
Sancagi'na bagl Pazarkoy (Orhangazi) kazasina yelkenli ve kayiklarla ylk tasimasi
yapiimaktaydi.

ilk defa 17 Aralik 1920 tarihinde, istanbullu armatérlerden Hiiseyin Nazim Bey, iznik
GOlu kiyisindaki kdy ve iskeleler arasinda, yelkenli gemilerin seyrine engel olmamak
kosuluyla, motorlu tagimacilik yapmak icin Nafia Nezareti’ne basvurmustur. Konu ile ilgili
dénemin Nafia idare-i Umumisi tarafindan genis ve kapsamli bir teknik calisma yapiimasina
ragmen, konunun en son Sura-yi Devlet’te kaldidi ve ihale acilmadigi anlasiimaktadir.

iznik Gélii'nde motorlu tasimacilik konusu, Bursa Milletvekili Seyh Servet (Akdag)
Efendi’nin 8 Agustos 1923 tarihinde, goliin bati kiyisinda bulunan ilge olan Orhangazi
Kaymakamlii'na basvurusu ile giindeme gelmistir. Orhangazi Kaymakamligi, basvuru
dilekcesine gdlde Yalovali Kaptan Asim Efendi adli bir kisinin teknesinin islemekte oldugu
bilgisini ekleyerek, bagl bulundugu Hiidavendigar Vilayeti’ne yonlendirmistir. Valilik, 16
Eyliil 1923 tarihinde konu ile ilgili iktisat Vekaleti’'ne basvurmus, iktisat Vekaleti, “me-
bus-u sabik” Seyh Servet Efendi’nin bu talebinin degerlendirilmesini Nafia Vekaleti’ne
aktarmistir. Nafia Vekaleti, 12 Ocak 1924 tarihinde Hiidavendigar Valiligi'ne bir yaz
gondererek, tasimacilik olusumu kosullarini goriismek iizere Seyh Servet Efendi veya
vekilini Ankara’ya davet etmistir.

Ancak, bu gériismenin bir sonuca ulasmadigi, iznik Géli'nde tasimacilik yapma
imtiyazinin Seyh Servet Efendi’ye verilmedigi anlasiimaktadir.™® 13 Aralik 1927 tarihinde,
bélgede calismalar yapan Tiirk Elektrik Anonim Sirketi’nin de iznik Golii ve Sakarya
Nehri {izerinde tasimacilik imtiyazi icin bagvurdugu, fakat olumlu yanit alamadigi
goriilmektedir.®®

metni i¢in bkz. Distur 3. Tertip C. 17, 5. 1287-1290.

(16) Diistur 3. Tertip C. 17, s. 1287-1290. Deniz ticaret filosunun yenilenmesi, 1936 ikinci Sanayi PlanI'nin
kapsadigi projeler icinde bulunmaktadir. Yahya S. Tezel, Cumhuriyet Déneminin iktisadi Tarihi (1923-1950),
5.b., istanbulTarih Vakfi Yurt Yayinlari, 2002, 5.306.

(17) A.g.e, 5. 1287-1290.

(18) “Iznik Golii sahilindeki karye ve iskeleler arasinda yelkenli gemiler seyriiseferine mani olmamak iizere
motor ve romorkdr gibi vesaitle gerek yolcu gerek esya nakli imtiyazina dair” yazismalarin bulundugu
16G/3 no.lu dosya icin bkz. BCA, Katalog: 230.. .0.0, Klasor 15, Dosya:59, Belge:3.

(19) BCA, Katalog: 230...0.0, Klasér 30, Dosya:31, Belge:5.
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Uzerinde tagimacilik yapmak amaciyla basvurulan diger bir alan ise Egirdir Go-
i’ diir. 11 Haziran 1923 tarihli Anadolu Gazetesi’nde, isparta Valiligi tarafindan, Egirdir
Gélii’nde tasimacilik yapmak iizere bir sirket ve “miiessese-i islamiye” arandigina ve
ilgilenenlerin iktisat Vekaleti’ne basvurmalar gerektigine iliskin bir ilan yayimlanmistrr.
Konu ile ilgilenen Aydin Demiryolu Sirketi, izmir Demir Yollar Nafia Serkomiserligi’ne
basvurmus ve konu Nafia Vekaleti'ne iletilmistir. isparta (Hamidabad) Vilayeti'nin
iktisat Vekaleti’ne verdigi bilgi ve iki bakanligin calismalar sonucunda 23 Subat 1924
tarihinde Aydin Demiryolu Sirketi’nin Egirdir Golii lizerindeki tasimacilik imtiyazi kabul
edilmis ve sézlesmeyi imzalamak iizere isparta Valiligi yetkilendirilmistir.?

Sonug olarak, Osmanli imparatorlugu’nun uluslararasi ¢ikar catismalarinin he-
defi haline gelmesine ragmen, deneyim ve birikimini miras alan erken Cumhuriyet
déneminde, denizcilije verilen 6nem oraninda, cografyanin olanak tanidigi ic sular,
tasimacilik icin degerlendiriimeye calisiimistir. Gerek Van, gerekse iznik Géllerinde
tasimacilik faaliyeti gosteren azinligin imparatorluktan kopus siireci, insan kaynagi
agisindan bu alanlarin degerlendirilmesine engel olusturmamistir.

(20) Konu ile ilgili dosya i¢in bkz. BCA, Katalog: 230.. .0.0, Klasér 19, Dosya:73, Belge:1.
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OSMANLI DONEMINDE SiGORTA SIRKETLERININ
RAGBET ETTIKLERi SEHIRLER

KAHYA, Fatih*

Sigortacilik bir risk yonetme metodudur. Risk kavrami insanoglu ile birlikte var
olmus ve insanoglu var oldugu giinden beri riskleri ortadan kaldirma veya en aza
indirme ¢abasi iginde olmustur. Sigortacilik bu ¢abanin bir iiriintidiir. Sigortacilik ilk 6nce
nakliye, daha sonra yangin ve hayat branslariyla gelisme gostermistir. Son yiizyilda
sigortalanmayan bir sey neredeyse kalmamustir.”

ilk Sigortacilik Ornekleri

M.0.3000°de Cinli tiiccarlarin mallarini bir gemiye yiiklemeyip ayri ayri gemilere
vererek riski aza indirme c¢abalari sigortaciligin ilk uygulamalarina 6rnek olarak
gosterilmektedir. Babiller déneminde Firat Vadisi’ndeki tiiccarlarin yaptiklari anlasmalar,
Hammurabi Kanunlarinda yer alan maddeler, Romalilarin, M.O. 2. ve 3. yiizyilda
Kartacalilarla yasadiklari Pon Savaslari sirasinda deniz tasimaciliginin ugradigi zararlar
karsisinda sigorta uygulamalarina basvurmalari sigortaciligin ilk érneklerini olusturdu.
Genel kanaat, prim esasina dayali ilk uygulamanin 13. ylizyil ortalarinda Venedik, Pisa
ve Floransa’da ortaya ¢iktigi yéniindedir. ilk sigorta policesinin Cenova Ticaret Odasi
tarafindan diizenlendigi bilinmektedir.?

Osmanli Devleti’nde Sigortaciligin Ortaya Cikisi

Sanayi Inkilabi sonrasinda uluslararasi ticaretin gelismesinin Osmanli Devleti
tzerinde de etkileri oldu. Osmanl Devleti’'nde dis ticaret hacminin artmasi, buna
paralel yasam tarzinin ve tiiketim aliskanlklarinin degismesi sigorta ihtiyacini ortaya
¢ikardi. Yabanci tiiccarlar Osmanl topraklar tizerinde yaptiklari ticareti daha glivenli
hale getirme amaciyla sigortacihigin da baglamasina ortam hazirladilar.

Osmanli Devleti’nde 18. ylizyilin son ¢eyreginde 6zellikle devlete ait malzemelerin
bir yerden baska bir yere naklinde “siguriye akgesi” ddendigini gdsteren belgeler

* Tarih Ogretmeni, Milli Egitim Bakanligi

(1) Risk, sigorta kavramlari ve sigortaciligin tarihsel gelisimi icin bkz. Fatih Kahya, “Osmanli Devleti'nde
Sigortacilik”, Libra Kitap, istanbul, 2010.

(2) Haydar Kazgan,/Alkan Soyak/ Murat Koraltiirk, Cumhuriyet’in 75 Yillik Sigortacisi Kog Allianz, Istanbul,
1998.s. 22; H. Cemal Ererdi, Sigortaciligimizin Tarihi, Commercial Union Onuncu Y1, istanbul, 1998, s. 8.
Bugiinkii anlamiyla nakliye sigortasini ilk uygulayanlar, Lombardiali tacirlerdir. Kuzey italya’dan goé¢ edip
Avrupa’nin belli basli ticaret merkezlerine yerlesen bu tiiccarlar, M.S. 13. yiizyil baslarina rastlayan bu
faaliyetlerini, kisa bir zamanda gelistirmislerdir. Bedi Yazici, “Miihim Bir Sigorta Bransi: Nakliyat Sigortasi,”
Iktisadi Yiirtiyiis Sigorta Ozel Sayis, s. 112, 30 Agustos 1944, s. 25. 1318 tarihinde italya Cagliari Limani’'nda
yazilan sigorta sdzlesmesinden bir bolim icin bkz: Nel Primo Centenario Della Riunione Adriatica di Sicurta
1838-1938 (Trieste, 1939)'dan aktaran Murat Koraltiirk - Fatih Kahya, Mal Canin Yongasidir David M. Kohen
Koleksiyonundan Belgelerle Osmanli imparatorlugu’nda Sigortacilik, Osmanli Bankasi Arastirma Merkezi
Yayini, 1. Bask, istanbul, 2009, s. 25.
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mevcut.® 19. yiizyilin ilk yanisinda yine devlete ait malzemelerin naklinde Fransiz
tiiccarlar ile deniz kazasina karsi glinimiiz poligelerinin sartlarina benzer sdzlesmeler
yapiliyordu.®19. ylizyilin ikinci yarisinda sigorta sirketleri temsilciler veya acentelikler
ile Osmanli topraklarinda faaliyet gostermeye baslad.

ik Sirketler

Osmanli donemi sigortaciligiyla ilgili kaleme alinan eserlerdeki genel kanaate gore
deniz sigortalariyla ilgili olarak Osmanl Devleti’nde Giorgio ve Roberto Casseratto
kardesler tarafindan 1862’de istanbul’da Riunione Adriatica di Sicurta (RAS)’nin bir
acentesi acllmis ve 1874’e kadar faaliyetini siirdiirmistiir. Pera Yangini’'ndan sonra
istanbul’da ii¢ ingiliz sigorta sirketi (Sun, Northern ve North British), 1878’de de Fransiz
La Fonciére istanbul’da faaliyete baslamistir.

Osmanl hukukunda sigorta faaliyetlerine iligkin ilk ibare, 28 Temmuz 1850 tarihli
Kanunname-i Ticaret’in 29. maddesinde yer almis ve kara sigortasindan 6nce deniz
sigortasina iliskin yasal diizenlemeler gelisme gostermistir. 21 Agustos 1863 tarihli
Kanunname-i Hiimayun-i Ticaret-i Bahriye’nin on birinci bolimii, sigorta konusuna
aynimistir.®

Emperyalizmin Tiirkiye’ye Girisi adl calismasinda Orhan Kurmus, yanma tehlikesi
yiiksek olan sikistirilmis pamuk balyalarinin nakli ve depolanmasi riski karsisinda
tiiccarlarin riski paylasacak bir sigorta sirketinin kurulmasi icin caba harcadiklarini ancak
bu cabalarin, bilgi ve sermaye yetersizligi yiiziinden sonugsuz kaldigini belirtmektedir.?

Wolfgang Miiller-Wiener, Bizans’tan Osmanlr’ya istanbul Limani adli calismasinda,
liman isleyisindeki tatsiz olaylari 6rneklendirir. 1870’lerde kazalardan baska limanlara
demirlemis gemilerin saldinlara ugramasinin siklastigini, hem magdurlar koruma hem
de sucun kimde oldugunu belirlemeye yonelik konsolosluklardaki mahkemelerin yerini
almak lizere bu tiir vakalarin goristiilecegi bir denizcilik mahkemesinin kuruldugunu
belirtir. Yine bu calismada, bazi Avrupali sigorta sirketlerinin Osmanl topraklarinda
faaliyete gecerek isteyenlerin gemilerini ve yiiklerini sigortaladiklari, Stamboul, 16
Agustos 1876°da “Caisse Maritime de Constantinople’un 1848’den beri istanbul’da faaliyet

(3) C.IKTS.5/224. 10/S/1187- 03/5/1773. C.HR179/8945. 27/Ra/189- 28/05/1775. Murat Koraltiirk-Fatih
Kahya, a.g.e, 2009, s. 30.

(4) BOA, HAT. 360/20068, 29 Zilhicce 1248/19 Mayis 1833; BOA, HAT. 360/20068 A. 29 Zilhicce 1248/; 19
Mayis 1833 BOA, HAT. 360/20068 B. 29 Zilhicce 1248/19 Mayis 1833.

(5) Haydar Kazgan—Alkan Soyak—Murat Koraltiirk, a.g.e., s. 36; Murat Baskici,“Osmanli Anadolusu’nda Sigorta
Piyasasi 1860-1918,” Ankara Universitesi Siyasal Bilgiler Fakiiltesi Dergisi, C.57, 5.4, Ankara, 2002, s. 6.

(6) Haydar Kazgan—Alkan Soyak—Murat Koraltiirk, a.g.e., s. 25-30. Bu kanun, 1908 tarihli Napolyon
Kanunu’na, o kanun ise 1681 tarihli “Ordonance de la Marine” adli mevzuata dayalidir. Arseven, Haydar,
“Sigortanin Tarihgesi ve Geri Kalmighgimizin Sebepleri”, Istanbul Universitesi lktisat Fakiiltesi Mecmuast,
C.43, Prof. Dr. S.F.Ulgener'e Armagan, istanbul, 1987, s.416.

(7) “1863 yilinda Londra Sun Insurance Company izmir'de bir sube actigi zaman, Tiirkiye’de gemicilik riskleri
disindaki riskleri de paylasan ilk sigorta sirketi kurulmus oldu. Sirketin primleri genellikle yiiksek olarak
nitelendirildiyse de, tliccarlar biitiin depolari yangin tehlikesine karsl sigorta ettirmekte gecikmediler.”
Orhan Kurmus, Emperyalizmin Tiirkiye’ye Girisi, Savas Yayinlari, Ankara, 1982, s. 70.
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gosteren Neos Triton sigorta sirketinin devami olarak” ilan edildigi ifade edilmektedir.®

Buraya kadar saydigimiz calismalara bakilirsa Osman Nuri Ergin’in Mecelle-i
Umur- Belediye adli calismasinda “sigorta muamelatinin memalik-i Osmaniye’de hangi
tarihten itibaren tatbik olunduguna dair kat’i bir malumata destres olunamamistir”
ifadesi isabetli gibidir. Malumat yok degildir ancak verilen bilgiler icerisinde kati bilgiyi
tespit etmek zor gériinmektedir. ilk sigorta uygulamalarinin tiiccarlar/kisiler arasinda
yapildigi anlasiimaktadir. Mevcut ¢alismalar ve elimizdeki Osmanli arsivi belgelerinden
hareketle Osmanli iilkesinde mallarin naklinde sigorta uygulamasina acentelerden,
modern sigorta uygulamasindan dnce miiracaat edildigi sdylenebilir.

19 Mayis 1833 tarihli bir belgede Ordu-yu Hiimayun Halep ve Antalya taraflarina
vardi§i zaman tayinati hazir bulunmak icin daha evvel ihtiyaten iskenderun ve Siiveydiye
limanlarina ve miinasip iskelelere gonderilecek fazla miktarda arpa, bugday ve
peksimetin miiste’men sefinelerle nakli icin sigorta senedi tanzimi Zahire Naziri Haci
Veli Aga’dan istenmistir. Nazir, Balzac adinda Fransiz tiiccariyla mezki{r malzemenin
giivenli bir sekilde mahalline ulagmasi icin mukavele yapmistir. Masraflarin, Zahire
Hazinesi’'nden karsilanacaginin belirtildigi bu mukavele, sigorta muamelesinin bir
sirket veya acenteyle degil, Osmanli Devleti’nde ticaret yapma izni bulunan tiiccarla
yapildigini ortaya koymaktadir. Miktari belirlenmis zahire, tespit edilen {icretle (sigorta
icin % 10 rakami verilmig) deniz kazalari, diisman tehlikesi, alinma, el konulma gibi
durumlara karsi sigortalanmis, Balzac adindaki Fransiz tiiccarin devlete teminat
gostererek hangi sartlarda 6deme yapacagi sozlesmede belirtilmistir. S6zlesmede
dikkati ¢ceken bir nokta, mallarin yanma tehlikesine karsi tliccarin mesuliyeti, tazminat
odemeyi kabul etmemesidir.®

14 Nisan 1851 tarihinde La Confidente deniz sigorta sirketi tarafindan istanbul’da
diizenlenen bir senet, bu sirketin Osmanl topraklarinda bu donemde faaliyette
bulundugunu gostermektedir."®

8 Subat 1853 tarihinde, Karaburun’da firtinanin etkisiyle karaya oturan gemiyi ve
yiikiinii kurtarma adina miimkiin mertebe gayret edilmesi, Trieste Sigorta Kumpanyasi’'ni
zarardan kurtarmak icin kumpanyanin “bu tarafta” bulunan acentesi tarafindan
gonderilecek kisiye Karaburun memurlari ve zabitaninin gereken yardimi yapmasi
istenmistir.™

Hariciye Nezareti ile Tulca Kaymakamhdi arasindaki bir kita yazismada yer alan

(8) Wolfgang Miiller-Wiener, Bizans’tan Osmanir’ya istanbul Limani, cev: Erol Ozbek, Tarih Vakfi Yurt
Yayinlari, Istanbul, 1998, s. 148 ve 6. Bliim, dipnot 229.

(9) BOA, HAT. 360/20068, 29 Zilhicce 1248/19 Mayis 1833; BOA, HAT. 360/20068 A. 29 Zilhicce 1248/19
Mayis 1833; BOA, HAT. 360/20068 B. 29 Zilhicce 1248/19 Mays 1833.

(10) Murat Koraltiirk—Fatih Kahya, a.g.e., s. 75.

(11) BOA.HR.MKT.64/51. 28 Rebiiilahir 1269/8 Subat 1853. Bu yazisma, Trieste Sigorta Kumpanyasi, Avusturya
Sefareti, Kaza-yi Erbaa arasinda yapiimis ve Kaza-yi Erbaa Kaymakamligr'ndan islerin kolaylastiriimasi
istenmistir. O donemlerde Terkos ve Kura-yi Suyolu, Kiiglik Cekmece, Bilyiik Cekmece ve Catalca; Kaza-y
Erbaa olarak adlandirliyordu. Bu konuda bkz: Tahir Sezen, Osmanii Yer Adlari, T.C. Basbakanlik Devlet
Arsivleri Genel MUdUrltigi Yayin Nu: 21, Ankara, 2006, s. 303. Bu konuda ayrica Ahmet Tabakoglu’nun
heniiz basilmamis olan, istanbul’un Iktisadi ve ictimai Tarihi adl calismasindan yararlaniimistir,
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ifadeler tiiccarlar nezdinde sigorta uygulamasina miiracaat edildigini gostermektedir.™
Arsiv belgeleri iginde 1850 tarihi itibariyle bu tarz sigorta uygulamalarina sikca
rastlanmaktadir. Bu durumun, sigorta sirketleri icin zemin hazirladigr diistiniilebilir.™

Sigorta Sirketlerinin Oncelik Verdigi Sehirler

Osmanli Devleti’nde sehirlerin biiyiime tarzlarini, 6ncelikle Avrupa’ya olan ekonomik
bagimliik, ardindan da etnik ve dini farkliliklar belirliyordu. Uzmanlasmis, ihracata
yonelik tarim sektor, limanlara ulagimi kolay olan kiiclik sehirler etrafinda toplanmisti.
Sehirlere gitmeyi cazip bulanlar, basta gayrimiislimlerdi, daha sonra Miisliiman olan
koylerin issiz niifusu da buna dahil oldu.™

Sigorta sirketleri sube veya temsilcilik acacaklari sehirleri belirlerken belli kriterleri
goze aliyorlardi. Liman sehirleri sigorta sirketlerinin dncelikle tercih ettikleri sehirlerdi.

Istanbul ve izmir bir yana birakildiginda, sigorta sirketlerinin ragbet ettigi merkezlerin,
Avrupa-Tiirkiye ticaretinde buharli gemi sirketlerinin seyir glizergahlarindaki limanlar
ya da Anadolu’da dénemin demiryolu giizergahindaki sehirler oldugu goriilmektedir.
Tanimsal iiriin ve hammadde Uretiminde uzmanlasan ve ulasim kolayliklari nedeniyle
donemin diger Anadolu merkezlerine kiyasla dis piyasalarla ticariiliskilerin daha fazla
gelistigi bu merkezlerin dnemli oranda gayrimiislim niifus barindiriyor olusu da yabanci
sigorta sirketlerinin buralara olan ilgisini artirmistir.(®

istanbul

19. yiizyilda istanbul ticaretini BatI’nin serbest piyasa ekonomisinin baskisi etkiledi.
Bu yiizyil baslarinda istanbul bastan basa bir pazar durumundaydi. 19. yiizyilin ikinci
yarisinda bankalar, modern ticarethaneler merkezlerini Beyoglu’nda actilar." Voyvoda
Caddesi, bankacilik ve sigortacilik islerinin komuta kontrol merkeziydi. Beyoglu
yakasinda uluslararasi ticaret, bankacilik ve finansman, liman ve limana bagl etkinlikler

(12) “.sefine-i mezkire Dersaadet'te bulunan Yunanli Diyanamano nam kimesnenin sigortasinda
bulunduguna mebni meblag-1 mezburun merkime verilmek {izere ol tarafta bulunan vekili Yanko
Apsomolu’ya teslim ve... fi'l-hakika sefine-i mezbure burada Yunanli merkiimun sigortasinda bulundugu
surette ne sebeple tiiccar-1 merkiime telefi halinde zamin olmus ve esya tahmil etmistir ve esyanin dahi
merk(imana veriimesi neden iktiza eylemistir buralarinin bi’l-etraf tahkikiyle izahan is‘ari...”BOA, HR. MKT.
69/94. 2 Rebitilahir 1270/2 Ocak 1854.

(13) 27 Kasim 1853 tarihli bir belgede, gonderilecek geminin sigortalanmasinin miinasip olacagi, of vechile
icabinin suret-i icrasi ihtisap Nezaretine sorulmustur. BOA, A.MKT.NZD. 102/26. 25 Safer 1270/27 Kasim
1853. 14 Aralik 1853 tarihli diger bir belgede ihtisap Nezareti’nden gonderilen surette sigortalanmasinin
kabul edilemeyecedi lede’l-i‘td ol suretle sigorta tutuimasi kabul olunamayacagindan usulii veghile sigorta
bulunur ise icabinin icrasi ifade edilmistir. BOA, A.MKT.NZD.104/86. 13 Rebililevvel 1270/14 Aralik 1853.

(14) Kemal H. Karpat, Osmanli Modernlesmesi Toplum, Kuramsal Degisim ve Niifus, cev: Akile Zorlu
Durukan—Kaan Durukan, imge Kitabevi, 1. baski, Ankara, 2002, s. 143—144. 19. yiizyilin ikinci yanisinda
istanbul’un niifusu icin bkz: Kemal H. Karpat, Osmanli’da Degisim, Modernlesme ve Uluslasma, Gev. Dilek
Ozdemir, imge Yayinlari, 1.Baski, Ankara, 2006, s. 510-511.

(15) Murat Baskici, a.g.m., s. 13. Osmanli niifusunun dini ve etnik dagiimi icin bkz: Kemal Karpat, Osmanli
Niifusu (1830—1914) Demografik ve Sosyal Ozellikleri, cev: Bahar Tirnakc, Tarih Vakfi Yayinlan, istanbul,
2003, s. 64.

(16) Kemal Karpat, Osmanli’da Degisim, Modernlesme ve Uluslasma, a.g.e., s.465- 496.
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ve {retici hizmetleri yogundu.®

istanbul’a ticaret yapmaya gelen yabancilar, kendi sigorta sistemlerini de beraberinde
getirdiler. 1862’de, italyan sirketi olan Riunione Adriatica di Sigorta (RAS), stanbul’da
bir acentelik acti.™®

Deniz nakliyat sigortaciligi bir yana birakildiginda Osmanli piyasasina sigorta
fikrini getiren ve kisa siirede oldukca hizli bir gelisme gdsteren asil sigorta dali yangin
sigortasiydi ve Osmanli llkesine esas girisi, 1870 Pera Yanginr'yla oldu.™ Mecelle-i
Umdr-1 Belediyye’de yer alan, “1287’de Beyoglu’nda cesim bir harik zuhur ederek
ekseri sigortali olan emlakin muhterik olmasi yiiziinden sigorta kumpanyalari emlak
sahiplerine 300 bin lira raddesinde te’diyatta bulunduktan sonra makbuzlarini o zaman
Dahiliye Nazir bulunan Sirvanizade Resad Pasa’ya ibraz ile istanbul’da vesait-i itfaiyenin
istikmalini istida etmislerdir”®? ifadeleri, Pera Yangini éncesinde yangin sigortasi
uygulamalarinin bulundugunu gosterse de yangin sigortaciliginin yayginlasmasi, Pera
Yangini sonrasidir.

1880 sonrasi Dilyun-u Umumiye idaresi’nin faaliyete gecmesiyle Avrupa sermaye
gruplarina, Osmanli {ilkesinde daha rahat hareket etme imkani dogdu ve sigorta faaliyeti de
bundan olumlu etkilendi. 1889’da, saydiklarimiz disinda Assicurazioni Generali (Avusturya),
Balkan—Bulgaria (Bulgaristan), Fondiaria—italia (italya) Osmanli topraklarinda faaliyet
gosteren sigorta sirketlerinden bazilarydi. Sigorta sirketleri, 1890’larda da hizla artis
gbstermeye devam etti. 1892’de Osmanli Bankasl, Diiyun-u Umumiye ve Reji idaresi’nin
katilimlariyla her biri 10 liralik 40.000 paya béliinmiis olarak istanbul’da 440.000 Osmanli
lirasi sermayeyle Osmanl Umum Sigorta Sirketi kuruldu.®

Osmanl tebaasindan dava vekili Rupen Kuyumcuyan, sigorta sirketlerinin
islemlerinde sarf edecekleri puldan elde edilebilecek gelirle hazineye bir katki
saglanacagr konusundaki diistincelerini ifade ettigi yazisinda, 1888’deki sigorta sirketleri
hakkinda bilgi vermektedir. Kuyumcuyan’a gére muhtelif sigorta kumpanyalarinin sayisi
istanbul’da 32, izmir'de 30, Selanik’te 10°dur. @

Onceleri sadece istanbul, izmir, Trabzon gibi biiyiik liman sehirlerinde gériilen
sigorta faaliyetleri, 1890’larda brans olarak ¢esitlenmis ve Anadolu’nun i¢ kesimlerinde
de yayilmaya baslamistir. 1894’te istanbul ve Anadolu’da deniz nakliyat sigortasinda
toplam 40, yangin sigortasinda 45, hayat sigortasinda 35 ayri sirket faaliyetteydi.
Sirketlerin biiyiik kisminin sadece istanbul’da temsilciligi vardi. Deniz nakliyat dalinda
40 sirketten 9'u (% 22,5), yangin dalinda 45 sirketten 14°li (% 31), hayat sigortasi dalinda
35 sirketten 17si (% 48,5) sadece istanbul’da faaliyet gésteriyordu.?

(17) Murat Giiveng, “1910 Beyoglu Yakasinin Isyeri-Konut iligkileri,” Toplumsal Tarin, S. 159, Mart 2007, s.
29.1

(18) Haydar Kazgan—Alkan Soyak—Murat Koraltiirk, a.g.e., s. 36.
(19) Murat Baskici, “Osmanli Anadolusu’nda Sigorta Piyasasi 1860-1918,” s. 6.

(20) Osman Nuri Ergin , Mecelle-i Umur-u Belediye, C.3, istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Killtir isleri Daire
Baskanhigi Yayinlar, No:21, 1995, istanbul, s. 1126

(21) Murat Baskici, a.g.m., s. 6-7.
(22) BOA, Y.PRK.BSK13/49. 18 Temmuz 1304/30 Temmuz 1888.
(23) Murat Baskici, a.g.m., s. 7.
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1894 yilinda deniz nakliyat dalinda 40 sirketten 31’inin, yangin dalinda 45 sirketten
43'iiniin, hayat sigortasi dalinda 35 sirketten 34’{iniin istanbul’da temsilciligi vardi. Ayni
yil istanbul disinda; deniz nakliyat dalinda 8, yangin dalinda 2, hayat sigortasi dalinda 1
sirket faaliyet gdsteriyordu. 1894’te istanbul’da iic ayri dalda toplam 76 sirket vardi.?¥

Izmir

Liman kenti izmir, Osmanl Devleti’nin en 6nemli ticaret merkezlerinden biriydi.
izmir'de ulasim ve iletisim sisteminin gelismesi, kentteki ticaret yapisinda énemli
degisimlere neden oldu. Dis ticaretin 6rgiitienmesinde egemen olan ihracat sirketleri,
bankalar, sigorta sirketleri ile bunlarin sahip ve yoneticilerinden olusan bir sinif ortaya
ciktl. Bu kesime aracilik eden Osmanli azinlik tiiccarlar da yeni bir islev kazandilar.®

18. yiizyilda Fransa’nin Yakindogu ticaretinin {icte biri, bu liman yoluyla yapiimaktaydi.
Napolyon Savaslar ve Yunan bagimsizlik savasi doneminde gerileme yasamis olsa da
1830’larda yeniden eski canliligini kazandi. 1840—1870 arasinda izmir'de toplam ticaret
hacmi dort kat, ihracat ii¢ kat, ithalat alti kat artmisti. 19. yiizyilin kalan béliimiinde izmir,
Osmanli ihracatinda birinci, ithalatinda istanbul’dan sonra ikinci sehir olmustu.?® Bu
dénemde izmir'de pazar icin iiretim yapma yayginlasmis, bu vesileyle izmir, Osmanli
Devleti’nin disa acilmada dnde gelen bélgesi olmustu. Pamuk ihracatinin gerektirdigi
genis ticaret agi sayesinde bolgede yeni fabrikalar ortaya ¢ikmis, kiigiik 6lciide de olsa
sanayilesme, bankacilik ve sigortacilik goriilmeye baslamisti.

19. yiizyilin ikinci yansinda gézlemciler, izmir icin “Anadolu sehirlerinin kralicesi,
lyonya’nin taci ve Asya’nin miicevheri” ifadelerini kullaniyorlardi. Zaman zaman eskiyanin
diizenledigi saldinlar, soygunlar, yagmalar, adam kacirmalar izmir ve ¢evresinde ticareti
olumsuz etkiliyordu.?® izmir'de 1863’te London Sun Insurance Company’nin sube
a¢masiyla Tiirkiye’de ilk defa deniz nakliyat riskleri disindaki riskleri karsilayacak bir
sigorta sirketi faaliyete gecti. izmirli tiiccarlar, pamuk depolarini yangin riskine karsi
sigortalattirdi. Pamuk ticaretiyle ugrasanlar, genelde yabancilar ve levantenlerdi.
izmir'de 1894’te deniz nakliyat dalinda 20, yangin dalinda 25, hayat dalinda 14,
toplamda ise 41ayri sirket vardi. 1900 yilinda 8'i ingiliz olmak iizere toplam 36 sigorta
sirketinin biirosu bulunuyordu.?

(24) 1894'te istanbul ve Anadolu’da sube ve temsilcilikleri bulunan sigorta sirketleri icin bkz: Murat Baskic,
a.g.m., s. 7-8. Annuaire Oriental 1894’e gére bu tarihte istanbul’da faaliyet gdsteren sirket sayisi 56’dr.

(25) Izmirin ekonomik yiikselisi konusundaki teorik tartismalar icin bkz: A. Mesut Kiiciikkalay, Osmanii
Ithalati [zmir Gimriigii 1818—1839, Kitap Yayinevi, 1. baski, istanbul, 2007, s. 42-58.

(26) Resat Kasaba, Osmanli imparatorlugu ve Diinya Ekonomisi, On Dokuzuncu Yiizyil, s. 55. 1834-1912
yillarinda izmir Limani’na ait ticaret rakamlari icin bkz: Murat Baskici, a.g.e., s. 66—68. izmir Limani 1839 dis
ticareti icin bkz: Orhan Kurmus, a.g.e., s. 28.19. ylizyilin ilk yansinda izmir Limani’'ndan ithal edilen mallar
icin bkz: Mesut Kiiciikkalay, a.g.e., s. 201-205.

(27) Musa Cadirci, Tanzimat Déneminde Anadolu Kentlerinin Sosyal ve Ekonomik Yapisi, Turk Tarih Kurumu
Yayinlari, 2.Baski, Ankara, 1997, .364.

(28) Resat Kasaba, Diinya, imparatorluk ve Toplum Osmanii Yazilari, Cev. Banu Bilyiikkal, Kitap Yayinevi,l.
Basim, Istanbul, 2005, $.79.

(29) Murat Baskici, zaman icinde bazi sirketlerin Gzellikle tarife rekabeti nedeniyle piyasayi terk etmis
olabilecegini diistinmektedir. Murat Baskici, “Osmanli Anadolusu’nda Sigorta Piyasasi 1860-1918,” s. 8.
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ilk Tiirk sigortacilarindan Nail Morali, izmirdeki sigortacilik faaliyetleriyle ilgili
olarak, “izmir’de sigortacilik da Rumlarda idi. Bunlarin cogu Ayafotini Caddesinde Coya
Haninda toplanmusti. Tiirkler sigortaya ragbet etmezdi. Sigorta yerine Tiirk evlerinin
on yiiziine ayetelkiirsi levhasi asilirdi. Béylece yangindan korunulacagr sanilirdi”¢9
ifadelerini kullanir.

Karl Von Scherzer’in izmir 1873 adli calismasinda, “daha on yil éncesine kadar
sigortacilik izmir’de taninmiyordu bile; fakat son zamanlarda, 6zellikle ingiliz sigorta
kuruluslarinin bu konuda onciiliik etmesiyle sigortacilik gittik¢e bilylimektedir” ifadeleri
bulunmaktadir. Ayrica Scherzer, yangin alaninda Ti Aiman, 8'i ingiliz olmak iizere 9
sirket, nakliyat alaninda da 2’si Avusturya, 2’si Aman, 1'i ingiliz, 1'i Fransiz, 2’si Yunan,
1'i de Bulgar olmak lizere 9 sirketin faaliyet gosterdigini belirtir.®

Trabzon

Rusya’nin 1774 Kiiglik Kaynarca Antlasmasi’yla Karadeniz ticaretinde Osmanli
tekelini kirmasi, 19. yiizyilda ingiltere ile iran ticaretinin gelismesi giiney Karadeniz
sahillerinin iktisadi gelisiminde etkili oldu. Bu gelisim, Trabzon ve Giresun limanlarini
Onemli ticaret merkezleri haline getirirken 1877-1878 Osmanli—Rus Savasi, Kuzey
Anadolu mallarinin ihracinda Samsun’un gelisiminde etkili oldu. ingilizler, iran’la olan
ticaretlerinde Trabzon iizerinden gecen Karadeniz yolunu terk edip iran Kérfezi’ndeki
limanlar kullanmaya baslayinca, bolgede gelisen ticarette isler ilk kez ters gitmeye
basladi.®? 1860°tan 1890’a kadar Trabzon’da zenginligin ve niifusun artmasi, kamu
binalarina yatinmi arttirmis ve dzel konutlarin da nadir sehirlerde goriilecek diizeye
ulasmasina zemin hazirlamist).®®

Trabzon’daki bu degisim ve gelisim, sigortaciiga ihtiyac duyulmasini saglad.
1873'te Trabzon’da Helvetia (isvicre), Lloyd Suisse ve Lyonnaisse deniz sigortasi,
Gironde ise genel sigorta islemleri yapiyordu. Cok yaygin olmasa da islemler, sirketlerin
temsilciliklerini muhafaza etmeye yonelikti.® Deniz sigortalari, bdlgede sigortaciligin
baslamasindan yirmi yil sonra da ilgi gérmiiyordu. islemlerin yaygin olmamasinin
sebebi, muhtemelen Trabzon ticaretinin 19. ylizyildaki altin ¢caginin sona ermesiydi.
Trabzon’un ticaret rakamlari, 1860’ta ulastigi zirve degerlerini bir daha yakalayamamis
goriinmektedir. Bu durumu ortaya cikaran sebepler arasinda 1869°da acilan Siiveys
Kanal’nin Avrupa ile Basra Korfezi arasindaki deniz ulasimini kisaltmasi ve Avrupa—
iran ticaretinin yoniiniin Trabzon’dan giineye kaymasi, 1872’de acilan Batum—Tiflis
demiryolunun iran transit ticaretini bilyiik dlciide Trabzon’dan cekmesi, Kinm Savasi’'nda
miittefik ordularinin tedariki meselesiyle 6nem kazanmaya baslayan Samsun’un zamanla

30) Nail Morali, Miitarekede [zmir Onceleri ve SonralariTekin Yayinevi, istanbul, 1976, s. 95.

(

(31) Karl Von Scherzer, [zmir 1873, cev: ilhan Pinar, izmir Biiyiiksehir Belediyesi Kiiltiir Yayini, izmir, 2001,
S. 62.

(32) Kemal Karpat, Tiirkiye'de Toplumsal Déondisiim Kirsal Gog, Gecekondu ve Kentlesme, cev. Abdlkerim
Sénmez, imge Yayinlari, 1.Baski, istanbul, 2003, s. 95-99.

(33) 19. yiizyilin son ¢eyreginde Trabzon’un ihracati, Gnemli kalemler, yabanci temsilcilikler konusunda bkz:
ilber Ortayh, Osmanli imparatoriugu’nda Sosyal ve Iktisadi Degisim, Makaleler I, Turhan Kitabevi, Ankara,
2000, s. 121-125.

(34) Murat Baskici, a.g.m., s. 5.
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bir ihracat limani haline gelerek 6nem kazanmasi sayilabilir. 1884’te ise Trabzon’da
Reliance, Manheimer ve La Fonciere’nin temsilcilikleri bulunmaktaydi. Ancak deniz
sigortas| disindaki dallar, heniiz yayginlasmamusti. Sirket temsilcileri, Ermeni ve Rum
Osmanli vatandaslariydi. 1894°te Trabzon’da Marine Insurance Company, La Fonciere,
Helvetia, Manheimer, Compagnie Générale de Dresden, Assicurazioni Generali di
Trieste sigorta sirketleri faaliyet gostermekteydi.®®

Diger Sehirler

1894’te Anadolu’da herhangi bir dalda sigorta sirketlerinin temsilciligi bulundugu
bilinen merkezler; istanbul, izmir, Samsun, Trabzon, Mersin, Adana, iskenderun,
Giresun, Ayvalik, Bandirma, Gelibolu, Canakkale, Tekirdag, izmit, Sinop, Edirne, Bursa,
Eskisehir, Ankara, Usak ve Nazilli'ydi. Bunlara 20. yiizyil baslarinda Konya eklendi.
1907’de Konya’da 2’si ingiliz olmak iizere 8 yangin, 3'ii ingiliz olmak iizere 10 hayat
sigortasi sirketi vardi. Yangin sigortasinin biiylik kismi, Osmanli Bankasi tarafindan
temsil edilen Osmanl Sigorta Sirketi’nin elindeydi. Daha sonra 1 Fransiz, 2 ingiliz, 1
Bulgar sirketi geliyordu. 1908’de Konya’da hayat sigortasi yapan 4 sirketten 3'ii ingiliz
ve 1i Amerikan sirketiydi. Hayat sigortasi sirketlerinin sayisindaki azalma, yeterli is
hacmine ulasamamalariyla ilgilidir.®®

1908 sonrasinda Osmanli ilkesinde kurulan sirket sayisi artmis, kurulan bu sirketler
arasinda sigorta sirketleri de yerini almistir. Ticaret ve Ziraat Nezareti’nin 1918’de
yayinladigi Memalik-i Osmaniye’de Osmanli Anonim Sirketleri calismasina gore 1918’de
faaliyette bulunan 129 Osmanl anonim sirketinden 9’u, 1908 6ncesi kurulmustur.
Calismada yer alan sirketlerin 42’si ticari, 42’si sinaf, 16’sI mali, 15’i insaat ve nakliyat,
9’u sigorta ve ictimai gayeler gliden ve 6’si zirai sirket olarak siniflandirilmistir. Ticaret ve
Ziraat Nezareti'ne gore 1918’e degin kurulmus Osmanli anonim sirketlerinin, siniflarina
gore kurulus sermayeleri ve bunlarin 6denmis miktarinin (Osmanli lirasi olarak) verildigi
tabloda sigorta sirketleri ve toplumsal amac¢ giiden sirketler, 1.403.950 sermayeyle
kurulmus ve bunlarin 6denmis miktari 356.886 Osmanli lirasi olarak verilmistir.¢”

“Milli iktisat donemi” diye adlandirilan 1914-1918 yillari arasinda faaliyete gecen
sirketlerin ¢ogu, Miisliman-Tirk unsur tarafindan kurulmus, bu yillarda yabanci
sermayeye ender rastlanmisti. Ancak sigortacilikta durum farklydi. Bu yillarda yabanci
sermayeyle kurulan sigorta sirketlerine milli sisti verilmisti.®®

(35) Murat Baskici, calismasinda kaynaklar arasindaki farkliliklara dikkat cekmektedir. “Assicurazioni
Generali di Trieste HATCHERIAN;1898’e gore 1894'te Trabzon’da faaliyette, A&P Trabzon 1894 raporuna
gore ise faaliyette degildir. Ayrica North British and Mercantile ve Northern de iki ayn sirket olarak
gosterilirken, A&P Trabzon 1894 raporunda tek bir sube ya da temsilcilik olarak anilmistir.” Murat Baskici,
a.g.m., s. 8.1870’lerden sonra Trabzon Limani'nin daha fazla 6nem kazanmasini engelleyen ve ticaretinin
gerilemesine neden olan etkenler icin bkz: Murat Baskicl, a.g.e., s. 81-85.

(36) Murat Baskici, a.g.m., s. 8. Osmanl topraklarinda faaliyet gosteren sigorta sirketlerinin acente
dagiimlari icin bkz: Murat Koraltlirk—Fatih Kahya, a.g.e., s. 85-88.

(37) Zafer Toprak, Milli iktisat 1908—1918, Yurt Yayinlar, Ankara, 1982, $.63.

(38) zafer Toprak'in Milli iktisat 1908-1918 adli calismasinda 1920’ye kadar Anadolu’da kurulan anonim
sirketlerin vilayetlere gore dagilimi verilmistir. Bu ¢alismada Anadolu’da 19 sirketle Konya birinci siradadir.

Konya'yi 11 sirketle izmir izlemistir. Bu siirecte Konya'da sigorta sirketleri de faaliyete gecmistir. Zafer
Toprak, a.g.e., s. 58. Murat Baskici, a.g.m., s. 7. Milli sirketlerin kuruldugu dénemdeki hava, sigortacilik
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Zamanla Osmanli sinirlari icerisinde faaliyet gosteren sirketler, bu sirketlerin hizmet
verdigi merkez sayisi ve branslarin cesitliligi artti. Deniz nakliye sigortasi ile baslayan
sigortacilik artik daha yaygin ve cesitlilik arz eden bir alan haline geldi. 1903 Tarihli
Annuaire Oriental’de yer alan ilanlara bakildiinda Osmanli topraklarinda faaliyet gdsteren
sirketlerin faaliyet alanlarindaki bu cesitliligi gormek miimkiindiir. Fransa’da kurulan
L'Orage sigorta sirketinin, dzellikle tarim alaninda sigorta hizmeti sundugu, hayvan
olimleri, dolu ve dona karsi teminat verdigi ifade edilmektedir. London Assurance
Corporation sigorta sirketi, ilaninda yangin ve hayat branglarinda faaliyet gosterdigini
ilan etmekte, La Célérité sigorta sirketi de cam kirilmalarina karsi giivence vermekteydi.
24 Ocak 1904 tarihli Levant Herald gazetesinde Rossia sigorta sirketinin ilaninda yangin,
nakliye, hayat, cam sigortasi yapildidi ifade edilmektedir. 1913 tarihli Annuaire Oriental’de
Assicurazioni Generali Trieste sigorta sirketinin ilani hayat, yangin ve nakliye sigortasi
yaptigini belirtirken, Victoria de Berlin sigorta sirketi de reklaminda hayat, kaza vs.
alanlarda faaliyet gosterdigini ilan ediyordu.®

19. yiizyihn sonu ve 20. ylzyilin baslarinda sigorta sirketlerinin acentelik actiklar
merkezler sunlard:

Adana, Adapazar, Afyon, Akhisar, Aksehir, Alasehir, Amasya, Ankara, Antalya,
Antep, Arapkir, Avionya, Ayaseranda, Aydin, Ayvalik, Bafra, Bagdat, Balikesir, Bandirma,
Bartin, Bergama, Beyrut, Biga, Bilecik, Bitlis, Burhaniye, Bursa, Canakkale, Carsamba,
Catalca, Cesme, Corlu, Dedeagag, Denizli, Dimetoka, Drag, Drama, Edirne, Edremit,
Egin, Erbaa, Erdek, Erzincan, Erzurum, Eskisehir, Fatsa, Florina, Foca, Gelibolu, Gemlik,
Geyve, Giresun, Gonen, Gorice, Guimilcine, Hagin, Halep, Harput, Hayfa, Isparta,
inegdl, iskenderun, istanbul, iskodra, istib, izmir, izmit, Kalimnos, Kandiye, Karacabey,
Karadeniz, Ereglisi, Kasaba, Kastamonu, Kavala, Kayseri, Kirkkilise, Kumonova, Konya,
Konya Ereglisi, Kudiis, Kusadasi, Kiipli, Kiitahya, Malatya, Mamiiratiilaziz, Manastir,
Manisa, Maras, Mersin, Midilli, Milas, Mudanya, Mus, Miirefte, Nazilli, Nevsehir, Nigde,
Ordu, Ortakdy(Geyve), Odemis, Primar, Preveze, Rize, Rodos, Sakiz, Samsun, Sayda,
Selanik, Serez, Siirt, Silivri, Simi, Sinop, Sivas, Sivrihisar, Sofulu, Soma, Soke, Sam,
Tarsus, Tekirdag, Tire, Tirebolu, Tokat, Trablussam, Usak, Unye, Uskiip, Van, Yafa, Yanya.

Bu donemde Osmanli genelinde Yunan sirket Anatolie d’Athenes’in 36, Avusturya
sirketi Assicurazioni Generali Trieste’nin 27, ingiliz sirket Gresham’in 30, Amerikali
sirket New York’un 36, Osmanli Umum Sigorta Sirketi’nin 92, Rus sirket Rossia’nin 20,
Fransiz sirket Union de Paris’in 50, ingiliz sirket Union of London’in 23, Alman sirket
Victoria de Berlin’in 22 acenteligi vardi. 40

19. ylizyil sonu ve 20. yiizyil baslarinda Osmanli topraklarinda 20 ve iizeri acenteligi

alanina fazla yansimadi. Ancak bazi yabanci sirketler, bu ruh halinden yararlanmak diisiincesiyle yabanci
sermayeyle Osmanli kanunlari dogrultusunda, millf isimler altinda sirketler kurdular. Halil Mirat Yenel,
a.g.e., s. 12.1916°da kurulan Tiirkiye Milll Sigorta Sirketi, Avusturya; 1918’de kurulan ittihad-1 Milli Sirketi,
Fransiz sermayesi agirlikliydi. Osmanli Devleti’nde yabanci sermayeyle kurulan yerli sirketler icin bkz:
Murat Baskici, a.g.m., s. 27.

(39) Annuaire Orientale, 1903 ve 1913. Edhem Eldem, Bankalar Caddesi Osmanli’dan Giiniimiize Voyvoda
Caddesi, Osmanli Bankasi Bankacilik ve Finans Tarihi Arastirma ve Belge Merkezi, 1. bask, istanbul, 2000.

(40) N. Hatcherian, Le Fonctionnement de LAssurance en Turquie (Paris:Extrait de La Revue Internationale
des Assurances), Constantinople, 1898. Annuaire Orientale, 1903 ve 1914. Revue Commerciale du Levant,
Bulletin mensuel de la Chambre de Commerce francaise de Constantinople, 1903-1908, istanbul.
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olan bu sirketler disinda gok sayida sirket faaliyet gosteriyordu. 170’e yakin sigorta
sirketinin faaliyette oldugu Osmanli {ilkesinde sirketlerin acentelik agmadidi sehir
neredeyse yok gibiydi.

Sonug olarak Osmanl doneminde sigorta sirketleri acentelik agmak igin 6ncelikle
liman sehirlerini tercih ediyorlardi. Dis piyasalarla ticari iliskilerin daha fazla gelistigi
merkezler ve 6nemli oranda gayrimiislim niifus barindiran sehirler de yabanci sigorta
sirketlerinin tercihinde 6nemli kriterlerdi.
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ISTANBUL AHKAM DEFTERLERINE GORE GEMi KAZALARI (1742-1779)

KARADUMAN, Gokay*
SELCUK, Dorukhan**

Giris

Denizyolu tasimacih@ diger ulasim yontemlerine gore ¢ok miktarda ve biiyiik
hacimli mallarin tasinabilmesi, daha ekonomik olmasi agisindan giiniimiizde daha
avantajli ve dolayisiyla en ¢ok tercih edilen tasima yontemidir. Bu avantaj denizyolu
tasimacihgiicin, gecmiste havayolu tasimaciiginin kesfedilmedigi, karayolu ulagiminin
ise giivenlik acisindan riskli ve uluslararasi ticaret acisindan mesafelerin uzak olmasi
dolayisiyla daha belirgindir. Denizyolu tasimaciligi, yine ayni sebeplerle bu ¢alismada
da incelenmis olan 18.yy diisiiniildiigiinde giivenilir olmasi, bir defada ¢ok fazla yiik
tasinabilirligi acisindan i¢ ve dis ticarette karayoluna tercih edilen yegane tasima
yontemidir.

Denizyolu ticareti Osmanlh Devleti igin ise &nemli bir yere sahiptir. Bu 6nem, Os-
manli cografyasinda bulunan ve Diinya ticareti bakimindan énemli iki merkez olan
Akdeniz ve Karadeniz’den kaynaklanmaktadir. Ozellikle 18.yy’da artan niifus baskisi®
istanbul’un iasesini zorlastirmistir. Artan i¢ ve dis talep denizyolu ile karsilanmaktadir.
Bu gelismeler Osmanli icin 6nemli olan denizyolu tasimaciigini daha da 6nemli hale
getirmistir. Denizyolu tasimaciliginin bilinen en belirgin dezavantaji gemi kazalaridir.
Eger biyiik hacimli bir mal yiklenmis gemi seyir halinde ya da herhangi bir durakta
kazaya ugrarsa hem alici hem de satici agisindan énemli kayip demektir. Dolayisiyla
gemi kazalan tarihten giinlimiize deniz tasimaciiginda énemli bir yere sahiptir. Bu
kazalarin sebebi veya sonucu ne olursa olsun iktisadi agidan bir ticari zarar ortaya
ctkmaktadir. Tim bu sebeplerle Osmanli devleti de olusan gemi kazalariicin bir orga-
nizasyona sahiptir ve bu kazalar icin biirokratik refleks olugmaktadir.

Bu calismada 18.yy’da Osmanli karasularinda meydana gelen, Osmanli i¢ ve dis tica-
reti agisindan énemli olan gemi kazalar; lokasyon, kaza sebebi ve Osmanli devleti’nin
organizasyonu acisindan incelenmistir. Gemi kazalar icin istanbul Ahkam defterleri
kaynak olarak kullanilmistir. incelenen gemilerin bilyiik cogunlugu istanbul’a gelen veya
istanbul’dan giden gemileri icermektedir. Calismada 6zellikle iizerinde durulan noktalar;
geminin nerede kaza yaptigi, Osmanli blirokrasisi tarafindan kazayi bildiren ve gereginin
yapilmasini emreden hiikiimlerin kime, ne sebeple yazildigi, gemilerde taginan mallarin
tiirii, hiikmiin tarihi ve giizergahtir. istanbul Ankam defterleri icerisinden 1742-1779 tarihleri
arasinda toplam 144 gemi kazasi kaydi incelenmisgtir.

* Aras. Gor., Marmara Universitesi, Iktisat Fakiiltesi, Iktisat B&limii,
gokay.karaduman@marmara.edu.tr

** Aras. Gor., Marmara Universitesi, Iktisat Fakiiltesi, iktisat Bolimii,
dorukhan.selcuk@marmara.edu.tr

(1) Cengiz Seker, istanbul Ankam ve Atik Sikayet Defterlerine gore 18. yiizyllda istanbul’a yonelik gécle-
rin tasvir ve tahlili, Doktora Tezi, Marmara Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, 5.60-74
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Ahkam Defterleri

“Ahkam defteri, Divan-1 Hiimayun’dan ¢ikan hiikiimlerin kaydina mahsus olan
defterlere genel olarak verilen addir. Bu hiikiimler, padisah adina hazirlanmasindan
dolayi ferman adini da alirlardi.”@

Ahkam, hiikmiin coguludur ve “padisah buyrugu” anlamini tasimaktadir. Osmanli-
lar'da hiikiimler genellikle bizzat padisah tarafindan kaleme alinmazdi. Bunun yerine
padisahin yetki verdigi makam veya bu makama bagli daireler, padisah adina hiikiim
verebilirlerdi. Bu yiizden hiikiimler sadaret makamindan veya defterdarliktan gikardi.
Sadaret makamindan cikan hiikiimler daha ziyade ferman olarak adlandirilir.®

Bu ¢alismada tizerinde durulan gemi kazalariile ilgili ahkam kayitlarinda 6ncelikle
hiikmiin kime gittigi yazilmistir. Daha sonra detayl olarak kaza yapan geminin ticari
acidan tanimi, varsa giizergahi ve kazanin sebebi anlatiimistir. Sonrasinda kaza ile ilgili
emirler ve yapilmasi gerekenlerin yer aldigi hiikiimde ayni zamanda ortaya ¢ikan ihtilaf
ve sorunlaricin de gérevlendirmeler vardir. Kayitlarin sonunda ise ilgililere uyarilar ve
yapilmasi gerekenler aktariimis ve hiikmiin tarihi not edilmistir.

Hiikiimlerde Gec¢en Batik Lokasyonlari

1742-1779 yillan arasinda istanbul Ahkam Defterlerinin ticaret ile ilgili hiikiimleri
gemi kazalari acisindan incelendiginde 144 adet kayita ulasmak miimkiindir. Bu 144
kaydin bazilari ayni kazaya dair hiikiimler icermektedir. Bu halde ancak 138 adet olay
vardir. 138 gemi kazasi incelendiginde kaza yapan tasitlarin iginde, biiyiik bir cogunlugu
gemi olmakla birlikte az da olsa kayik ve sal da vardir.

Kazalarin gerceklestigi bolgeler bogazlarin girisinde yogunlasmaktadir. Kazalar, alti
grup halinde tasnif edilmistir. ilk grup, Avrupa yakasinda, Bogaz'a kuzeyden olan giristeki
kazalardan olusmaktadir. Bu sekilde 59 adet kaza tespit edilmistir. Toplam kazalarin %43’line
denk gelmektedir. Kazalarn en yogunlastigi bolge burasidir. Daha spesifik olarak, kazalar
igneada-Midye-Terkos hattinda yogunlasmistrr. ikinci grup da yine Avrupa yakasinda, ancak
Bogaz’a glineyden girisler olarak olusturulmustur. Kazalarin Marmara Ereglisi-Buyiik¢ekmece
hattinda yogunlastigi bu grupta 18 kayda rastlanmistir. Bu sayi da %13 gibi bir orana tekabill
etmektedir. Bogaz’'a Anadolu yakasinin kuzeyinden olan girislerde gerceklesen kazalar da
ticlincii grubu teskil etmektedir. Bu bolgede kazalar Sile ve bagl bolgelerde yogunluk kes-
beder. Ancak kazalar Kefken-Kandira hattina kadar uzanmaktadir. Bu grupta toplam 40 kaza
gerceklesmistir. Kazalarin ikinci yogunlukta meydana geldigi bolge burasidir. Denilebilir ki
kazalarin %29’u burada gerceklesmistir. Dordlincii grup kazalar Anadolu yakasinda, Bogaz'a
giineyden girisleri kapsamaktadir. Burada kayda gegen kazalar 4 adettir. %3’e denk gelen
bu oran diger gruplara gore oldukca diisiiktir. Besinci grup kazalar ise Marmara Denizi’nin
giineyindeki bélgelerde gerceklesmistir. Burada 14 kaza gerceklesmistir. Ozellikle Kapidag
Yarimadasi ve ¢evresindeki adaciklar civarinda gerceklesen bu kazalarin toplam kazalara orani

(2) 7.C. Basbakanlik Devlet Arsivleri Genel Midurligt, Bashbakanlik Osmanli Arsivi Rehberi, ikinci Baski,
istanbul, 2000

(3) Sahillioglu, Halil. “Ahkam Defteri”, Tiirk Diyanet Vakfi Islam Ansiklopedisi. Cilt 01, istanbul: Tiirk Diyanet
Vakfi Yayinlari, 1988
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yaklasik olarak %10’dur. Yeri tam olarak bilinmeyen veya yukarida belirtilen gruplara gore
konumlandinlamayan da 3 kaza yer almaktadir ki bu kazalar altinci grubu olusturmaktadir.®

Tablo 1: Kazalarin Bolgelere Gore Dagilimi

Boélge Kaza Sayisi Yiizde
Avrupa Yakasi Bogaza Kuzey Girig 59 %43
Avrupa Yakasi Bogaza Giiney Giris 18 %13
Anadolu Yakasi Bogaza Kuzey Girig 40 %29
Anadolu Yakas! Bogaza Giiney Girig 4 %3
Gliney Marmara 14 %10
Yeri Bilinmeyen/Bulunamayan 3 %2
Toplam 138 %100

Kaynak: istanbul Bilyiiksehir Belediyesi Kiiltiir isleri Daire Baskanligi istanbul Arastirmalari Merkezi, istanbul
Ticaret Tarihi I-Ahkam Defterleri, 3.Cilt, istanbul: 1997

Hiikiimlerde Gecen Muhataplar/Gérevliler

incelenen 144 kayitta, kazalarin gerceklestigi bélgelerin miilki, idari ve askeri
amirlerine kaza ile ilgili hiikiimler gdnderilmistir. Bu muhataplar, hiikiimlerin ¢zet
kismindan sonra yer alan “..... hiikkiim ki” satirindan tespit edilmistir. Bir hiikiim bir
muhataba gdnderilebildigi gibi bircok muhataba da gonderilmistir. Bu sekilde 257
muhataba rastlanmistir. Gemi kazasi gerceklestikten sonra hiikiim genellikle mer-
kezin tasradaki en 6nemli temsilcisi olan Kadilik makamina yani kadiya veya naibe
gitmektedir. Hiikkiimlerin muhatabi olan cesitli Ginvanlar; glimriik emini, bostancibasi,
kad, naib, serdar, subasl, voyvoda, iskele emini, ayan, zabit, mevlana, monla, haseki,
avcibasl, is erleri, usta, miiderris ve miibasirdir. Kuskusuz bu unvan sahipleri farkli
bolgelerde ayni gorev alanina sahip kisilerden olusabilir. Ancak bu ¢alismada tim
muhataplari ayr ayri kaydetmek daha dogru bulunmustur. Kayitlarin %88’inde kadi
naibleri hiikkmiin muhatabidir. Yenigeri serdarlari %17°sinde ve zabitler de kayitlarin
%15’inde ge¢mektedir. Kayitlarin yaklasik %10’unda glimriik emini muhatap olarak
gecmektedir. Subasilari da kayitlarin %10’ununda hiikmiin muhatabidir.

Kadilar da yine ayri olarak kayitlarda ge¢cmektedir. Kadilarin ayri zikredildigi kayitlar
toplam kayitlarin yaklasik %10’una tekabiil etmektedir. Tekrar belirtmek gerekirse,
ylizdelerin toplamlar %100’den fazla gibi goriinmektedir ¢linkii bir kayitta birden fazla
muhatap vardir. Ornegin; “Terkos nahiyesi naibine ve nahiye-i mezblre voyvodasina
hiikiim ki”.

Eger kaza ile ilgili ayri bir is gerekiyorsa (Geminin demir ve yelkeninin karaya ¢ikariimasi,
dnemliintilaflarin ¢coziimii ve suclarin cezalari, batan mallarin denizden ¢ikarnimasi vb. gibi)

(4) istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Kiiltiir isleri Daire Bagkanligi Istanbul Arastirmalar Merkezi, istanbul
Ticaret Tarihi I-Ankam Defterleri, 3.Cilt, istanbul: 1997
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bolgedeki merkezin gorevlileri ¢cesitlenebilmektedir. Bunlar arasinda is erleri, dalgiclar,
serdarlar, cavuslar vb. sayilabilir. Bazen de ¢odziime kavusmasi zor goriinen detayl kaza-
larda hassa ordusu mensubu olan giivenlik amiri sayilabilecek bostancibagsi veya komutan
seviyesindeki serdarlar goreve ¢cagirliyordu. Bunun yani sira kendi bélgesini daha iyi bilmesi
hasebiyle o bdlgenin ayani veya voyvodasina da hiikiim gidebiliyordu. Bu hiikiimler bazen
tek bir kisiye bazen de o bélgedeki 4-5 merkez yetkilisine hitaben yaziliyordu. Genellikle
batan gemiden sahile vuran emtia veya zahirelerin kurtariimalarini konu edinen hiikiimler
eger ¢Oziime kavusturulamazsa o kazayla ilgili birkac hiikiim gonderiliyordu. O yiizden
bazi kayitlarda eski hiikiimlere ait derkenarlar ile karsilastyoruz. Onemli noktalardan biri
de Osmanli devletinin kazanin blyiikligu, tasidigi yiikiin tonaji ne olursa olsun her kazada
nihayete ulastirmak adina gorevlilerini seferber ettigidir.

Bazi kayitlarda gemilerdeki mallarin kurtariimasi icin dalgi¢ gérevlendirildigi anla-
silmaktadir. Ancak detaya dair bilgi olmadigindan gorev ve gérevlendirme hakkinda
cerceve cizilememistir. ileriki calismalar ile bu husus da aydinlatilabilir.

Hiikiimlerde Ge¢en Tasinan Mallar

incelenen 144 kayitta 138 farkli kazanin oldugundan daha énceden bahsedilmisti.
Bu kazalarda tasinan mallar iki grupta toplanabilir. ik grup, her tiirlii hububat, yiyecek
ve erzaki iceren zahire grubudur. ikinci grup ise bircok cesit mal ve esyayi kapsayan
emtia grubudur. 74 olayda kazaya konu gemi vesaire tasitlar zahire tagsimaktadir. 62
kazada ise emtia yiikli oldugu anlasiimaktadir. 2 olayda da gemi/gemilerin tasidiklari
mala dair net bir bilgi bulunmamaktadir. Bu sayilar oranlandiginda, kaza yapan gemilerin
%541 zahire yiikli iken, %45’i emtia yuklidir. %1 de icerigi belirli olmayan gemilerin
oranidir. Zahire grubu igerisinde ise, kaza yapan gemilerde yogunlukla yag, bal, pamuk,
esya, deri gibi mallar tasinmaktadir. Cogu kazada gemi karaya oturdugunda bu mallarin
biiyiik bir kismi sahile vurmaktadir. Ozellikle yag, tasinan énemli mallardan biridir. Bir-
¢ok ¢esidine rastladigimiz yaglar denizde muhtemelen sudan ayristirilabildigi icin kdy
ahalisi tarafindan yagma edilebiliyordu. Bu baglamda, kaza yapan gemilerdeki mallarin
o sahildeki koy ahalisi tarafindan yagma edilmesi en sik rastlanan durumlardan oldugu
ortaya ¢ikmistir. Hiikiimlerin cogunda karsilasilan yagma olaylari bazen geminin demiri
ve kerestesinin dahi alinmasina, birkac hiikiimde ise bazen kaptanin 6ldiiriilmesine
kadar varabilmektedir.®

Yagma haricinde subasl, serdar gibi bazi devlet gorevlilerinin ¢esitli sebeplerle
bu mallara el koymasi ve sonrasinda geminin kaptaninin bu durumu bildirir arzuhali
hiikimlerde yogunluk ihtiva eden konulardan biridir.

Gemi Kazalarinin Zaman Araliklari

istanbul Ahkam kayitlari icerisinde tespit edilen gemi kazalarinda hiikiimlerin
kaleme alindigi tarihler olduk¢a dnemlidir. Burada g6zden kaciriimamasi gereken
nokta kayitlarda yer alan tarihlerin kazanin oldugu tarihi degil hiikmin yazildig: tarihi

(5) Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Kiiltiir isleri Daire Baskanhigi istanbul Arastirmalari Merkezi, istanbul
Ticaret Tarihi I-Ankam Defterleri, 3.Cilt, istanbul: 1997
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ifade ediyor olmasidir. Buna gére Ahkdm kayitlarindan kazanin tarihine iliskin kesin
bilgiye ulasilamamaktadir. Ancak hiikkmiin yazildigi tarih bize bu noktada énemliipuclari
vermektedir. Bu baglamda, Osmanli biirokrasisinin vuku bulan kazalarin istihbaratina
ulasmasi ve harekete ge¢mesi genellikle kisa siirede olmaktadir.

Dolayisiyla hiikiimlerin yazilig tarihi bize kazalarin yilin hangi aylarinda yogunlastigina
dair bilgiler vermektedir. incelenen veriler isiginda, gemi kazalarinin genellikle kis aylarinda
yogunlastigi goriilmistiir. Yaz aylarinda diisiis gosteren kazalar grafik 1'de de goriildiig gibi
Ekim, Kasim ve Aralik aylarinda artmistir. Bunun izahi, klasik denizcilik-meteoroloji iliskisinden
baska bir sey degildir.

Hava muhalefetlerinin yasandigi, firtinalarin yogunlastigi sonbahar ve kis aylarinda
kazalar yogunlasmaktadir. 18.yy Osmanli Devleti’'nde goriilen gemi kazalarinda da benzer
bir durum s6z konusudur.(bkz. Grafik 1) Ayrica Ocak, Subat ve Mart aylarindaki kazalarin
da Ekim, Kasim ve Aralik aylarina benzerlik gdstermesi beklenirdi fakat bu aylarda ticari
hareketliligin ve ticaret hacminin azalmis oldugu tahmin edilmektedir dolayisiyla Kasim
ve Aralik ayina gore Ocak ve Subat aylarinda kaza sayilarinda diistis yasanmis olabilir.

Sonug

Bu calismada 18.yy’da gemi kazalari lokasyon, mal ¢esidi, zaman ve merkezi or-
ganizasyon acisindan degerlendirilmistir. Genellikle zahire tasiyan gemiler istanbul’a
gelirken ya da istanbul’dan giderken cogunlukla siddetli firtina yiiziinden ya batmis ya
da karaya oturmustur. iktisat Tarihi acisindan bu kazalarda en 6nemli noktalardan birisi
tasinan mallarin muhteviyati ve kazalarin ticari hayati olumsuz etkilemesidir. Yine bu
kazalarin gerceklestigi lokasyonlar kaza yogunlugunun nerede oldugunu ortaya ¢ikar-
maktadir. Osmanli Devleti hiikiimlerinde detayli bir sekilde izah edilen ve raporlanan bu
kazalar cesitli devlet gorevlilerini yakindan ilgilendirmektedir. Osmanli Devleti bir¢ok
hiikiimde oldugu gibi tahkikat, istihbarat ve miidahale icin titizlikle bircok devlet adami
gorevlendirmistir. Bunun yani sira bir¢ok batigin kurtariimasi icin hareket edilmistir. Hatta
dalgiclar gorevlendirilmis ve batan mallarin sahibine iadesi istenmistir. Bu calisma ile
ayrica, gemi kazalarinin teknolojik acidan olmasa dahi glizergah ve zaman agisindan
gliniimiiz gemi kazalari ile mukayesesi imkani dogmustur.

Yukarida detayl olarak bahsi gecen gemi kazalarinin verileri yaninda bu kayit-
larda spesifik olarak da bir ¢cok sosyal ve iktisadi olay dikkat cekici ve arastirmaya
muhtactir. Ornegin; Hiikiimlerde, kazadan sonra, yagmaya karistigi kesin olanlarin
cezalandinimasi, hapsedilmesine rastlanmistir. Batan gemilerdeki mallarin (eger gemi
istanbul’a gelis yolunda ise) eger kayboldu ise bulunup, el koyulduysa el koyandan
alinip derhal sahibine iade edilmesi ya da istanbul’a génderilmesi Osmanli Devleti’nin
hassasiyet gosterdigi konulardan bir tanesidir. Bunun yani sira, kayitlarda bahsi gegen
devlet gorevlilerinin ayakbasti vb. vergileri haksiz yere istemeleri de kayitlarda goriil-
muistiir. Boyle bir durumda genellikle merkez yonetimin karari gemi kaptaninin lehine
seklindedir. Kaza yapan geminin kaptanindan alinan gereksiz vergilerin yasaklanmasi
hiikiimlerden anlasiimaktadir. Osmanh Devleti bu vergileri koyanlari uyarmakta ve
hatta cezalandirmaktadir. Ayrica bir¢ok hiikiimde detayli olarak Sayka(cayka), Kalyon,
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Cekelve (sakalava), Vulik, Cirtik, Tombaz ve pergendi (birgende) gibi gemi tiirlerinin
belirtilmis olmasi Osmanli Devleti’nin bu kazalarda haksizliga ve zarara sebep verme-
yecek sekilde kazanin takipgisi oldugu anlasiimaktadir. Osmanli Biirokrasisi icerisinde
askeri, sosyal ve ekonomik bir ¢cok alanda oldugu gibi burada da kazayi ihbar ve hak
isteme icin divana yazilan reaya arzuhali tahkikat igin yeterlidir.
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OSMANLI’DAN CUMHURIYET’E
DENIZ TICARET MEKTEPLERININ GELIiSiMi (1887-1981)

KARAKAYA, Mutlu*

Giris

Osmanli imparatorlugu’nda modern egitim anlayisi, askeri teknik egitimle uygu-
lamaya gecmistir. 1735’te Bonneval Ahmet Pasa’nin kurdugu Humbaraci Ocagi ile
baslayan bu modernlesme, Baron de Tott’un topgu mektebi ile devam etmistir. Daha
sonra siirekli egitim veren bir kurum olmasi planlanan ve yine Baron de Tott tarafin-
dan 1775’te kurulan Hendesehane gelmistir. Bu okulun kurumsallasmasi 1776 yilinda
gerceklesmistir. Hendesehane, Miihendishane-i Bahri Hiimayun’un niivesini olustur-
mustur. Hendeshane ismi daha genel bir ¢cagrisim yapsa da okulun tedrisati, dénemin
Kaptan-I Deryasi Gazi Hasan Pasa tarafindan deniz miihendisligine yonlendirilmistir.
Baron de Tott’un Hendesehane icin Paris’ten siparis verdigi kitap listesi incelendiginde
denizcilik, gemi insa ve matematik kitaplari istedigi goriilmistiir®. Boylece Osmanli
imparatorlugu’nda kurulan ilk modern ve diizenli yiiksek egitim veren kurumun bir
denizcilik okulu oldugu ortaya ¢ikmaktadir. Ancak buraya kadar bahsi gecenler askeri
egitim veren kurumlar kategorisindedir.

Osmanli imparatorlugu’nda ilk sivil denizcilik egitiminin ortaya cikisi incelendiginde
ise bugiine kadar bulunabilen en eski belgenin 1848 tarihli oldugu tespit edilmistir?.
1848 yilina ait bu belge ile; Ali Celebizade Mehmet Efendi’ye Kaptan Pasa tarafin-
dan deniz fenlerini 6gretme izni verilmistir. Bu izin icin dnce Tersane-i Amire’de bir
sinava tabi tutulmus, bu sinavin sonucunda ders verebilecek derecede yeterli bilgi
sahibi olduguna karar verilmistir. Sakiz Adasi’nda yasayan Ali Celebizade Mehmet
Efendi okulunu da burada kurmustur. Bu bilinen ilk sivil denizcilik egitimi kurumudur.
Bdylece denizcilik 6grenmek igin Avrupa’ya gitmek zorunda kalan Sakizli gengler
bu zorunluluktan kurtulmuslardir. Ancak bir yanginla bitiin mal varligini kaybeden
Ali Celebizade Mehmet Efendi okulunu kapatmak mecburiyetinde kalmistir. Bir siire
sonra 1850’de adayi ziyarete gelen Sultan Abdiilmecit’e durumdan bahsedilince, Ali
Celebizade Mehmet Efendi istanbul’a davet edilmis, yapilan gériismeler sonucunda
tekrar denizcilik 6gretmenligi yapma izni almistir. Bu defa 6zel okul agmak seklinde

*istanbul Universitesi Atatiirk ilkeleri ve inkilap Tarihi Enstitiisti, Doktora Programi,
mutlu_karakaya@yahoo.com

(1) Mustafa Kagar, “Osmanli Devleti'nde Bilim ve Egitim Anlayisindaki Degismeler ve Miihendishanelerin Ku-
rulusu”, (istanbul Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisti Bilim Tarihi Béliimii, Doktora Tezi, 1996),5.1-97. Ayrica
bkz.: Kemal Beydilli, “Savas Egitiminde Okullasma (1775-1807), Tiirk Denizcilik Tarihi 2, Ed.: Zeki Arikan,
Liitfii Sancar, DKK, ist., 2009, 5.269-275. Onemli egitim kurumlarnimizdan istanbul Teknik Universitesi’nin de
kurulusunu dayandirdigi bu okulun aslinda bir gemi insa okulu oldugu ve denizcilikle dogrudan ilgili oldugu
goriilmektedir.

(2) Ali ihsan Gencer, “Sakiz Adasinda Agilan Ozel Bahriye Mektebi”, Giiney-Dogu Avrupa Arastirmalari
Dergisi, S:8-9, (1979-1980), s.104. 1776’dan 1848’e kadar gegen 72 yillik sire sivil denizcilik anlaminda bir
gecikme olarak diistiniilebilir.
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degil, ada gelirinden maas alarak egitim vermeye baslamistir®. Bu nedenle bu egitimi,
devlet tarafindan verilen ilk sivil denizcilik egitimi olarak yorumlamak miimkiinddir.

Ali Celebizade Mehmet Efendi’ye verilen bu izin ehil olmayan kisilerce kotiiye
kullanilarak cesitli yerlerde bahriye okullar agllmaya baslanmistir. Bunun (izerine
1850 ve 1857 de cikarilan iradelerde yabancilarin okul agmasina izin verilemeyecedi,
ancak Osmanli tebasindan bir kisi bdyle bir okul agmak isterse nce mahalliidarelere
basvurmasi, sonra istanbul’da Bahriye Meclisi'nce sinavdan gecirilmesi ve ruhsat
alarak okulu agmasi gerektigi agiklanmistir. Bu iradelerin Aydin, Selanik, Girit, Sayda,
Cezair-i Bahri Sefid, Kibris, Biga, izmit, Tirhala, Sakiz, Bozcaada, Tekfurdagi ve Erdek’e
gonderilmis olmasi® bu girisimlerin bu bélgelerde yapildiginin da bir gostergesidir.
Ayricairadelerin icerigi nedeniyle devletin kendi gozetimi ve izniyle denizcilik egitiminin
verilmesine karsi olmadigi soncuna da ulasilabilmektedir.

istanbul’da ilk Ticari Denizcilik Okulu:

Leyli Tiiccar Kaptan Mektebi (1887-1909)

istanbul’da ticari denizcilik egitiminin verilmeye baslanmasi konusunda ulasilabilen
en eski bilgi Lutfi Efendi tarihinde yer almistir. Liitfi Efendi; 1870 yilinda Galata Arap
Cami’i avlusunda yeni bir bina insa edilecegi ve Kaptan Mektebi’nin gecici olarak
burada acilacagindan bahsetmistir®.

Bu bilgiden yola ¢ikarak yapilan arsiv ¢alismalarinda da bulunabilen en eski tarihli
belgenin 1871yilina ait olmasi bir tesadiif olmasa gerekir. 1 Kasim 1871tarihli belgede;
“....kaptanlik mektebinden imtihanlari icra olunan sakirdandan...” ifadesi yer almistir®.
Burada gegen “kaptanlik mektebi” tabiri kesinlikle Mekteb-i Bahriye-yi Sahane igin
kullanilmamaktadir. Bu tabir ile mutlaka baska bir okula vurgu yapiimak istenmistir. 5
Mart 1872 tarihli baska bir belgede ise; Trabzon, Samsun, izmir, Beyrut, gibi sahil vila-
yetlerinde “Dersaadet koprii basinda oldugu gibi” birer denizcilik okulu acllmasindan
bahsedilmistir?. Dersaadet koprii basi mevkisinin neresi oldugu tartismaya agik olsa
da Galata kopriisiiniin basi olabilecegdi ve Arap Camii’nin de bulundugu Azapkapr’nin
bu bélgede yer aldigi gz ardi edilmemelidir. Ancak bu belgelerin hig biri, bir okulun
aclldigina dair kesin ve yeterli bilgi vermemektedir.

(3) Ae., 5107-108.
(4) Ali ihsan Gencer, “Ozel Bahriye Mektepleri Hakkinda Bir Genelge”, Tarih Enstitiisti Dergisi, S:7-8, (1976-
1977), 5.415-416.

(5) Ahmet Liitfi Efendi, Vak’a Niivis Ahmet Liitfi Efendi Tarihi, C:XII, Haz.: M. Munir Aktepe, Tirk Tarih Ku-
rumu Yayinlari, Ank., 1989, s.49. Osman Nuri Ergin ise bu bilgiye dayanarak 1970’de Arap Cami’i iginde bir
kaptan mektebi kuruldugu sonucuna varmistir. Bkz.: Osman Nuri Ergin, istanbul Mektebleri ve ilim, Terbiye
ve Sanat Milesseseleri Dolayisiyla Tiirkiye Maarif Tarihi, C:I-Il, Eser Matbaasl, ist., 1977, 5.664.

(6) Deniz Miizesi Arsivi (DMA), Mektubi (MKT), 140/81, (17 Saban 1288/1 Kasim 1871). Tarih cevirilerinde belge
tizerinde hem hicri hem rumi tarih varsa hicri tarih, sadece rumi tarih varsa rumi tarih giiniimiz tarihine
cevrilmistir. Cevrim icin Tirk Tarih Kurumu’nun Tarih Cevirme Kilavuzu kullanilmistir. Bkz.: Tarih Cevirme
Kilavuzu, http://ttk.gov.tr .

(7) DMA, MKT, 125/97, (24 Zilnicce 1288/ 5 Mart 1872).
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Bundan sonraki tarihler igin arsiv belgeleri incelendiginde 1875’ten itibaren bir
deniz ticaret okuluna ihtiyac oldugu konusunda yazismalarin yapildigi gérilmastiir®.
1884’ten itibaren ise daha somut sekilde komisyon kurularak, biitge hazirlanarak
Mekteb-i Flinun-u Bahriye iginde, onun bir subesi olacak sekilde leyli [yatili] bir kap-
tan mektebi ile halen calisan kaptanlarin eksiklerini gidermek amaciyla Azapkaprda
havuzlar arkasinda bulunan kagirlerden birinde nehari [giindiizlii] tiiccar kaptan
mektebi agiimasi gerektigi yazismalari yapilmis®, hatta bu konuda 20 Kasim 1884’te
bir nizamname layihasi kaleme alinip padisaha taktim edilmistir™. Ancak 1885 yilina
ait belgeler incelendiginde halen okul icin biitgenin nasil saglanacagi veya okullarin
hangi nezaretlere bagh olacagi gibi tartismalarin yazismalarda stirdiigu gorilmistir.
Bu yazismalarda Bahriye Nezareti, agllacak olan iki okul i¢in 513.982 kurusu Maliye
Nezareti’nden istemis, Maliye Nezareti ise durum uygun olmadidi icin bu miktar
ddeyemeyecegdini bildirmis, buna karsilik Bahriye Nezareti bu miktarin li¢ taksitte
alinabilecedi, bu okullarin hemen acilmasi gerektigi konusunda israrci olmustur™,
Diger yandan 20 Kasim 1884’ten beri diistiniilen giindiizlii tiiccar kaptan mektebinin
“mah-1 hal-i Rumi’nin sekizinci Pazartesi giinii aciimasi”™ 19 Temmuz 1885’te yapilan
bir yazismayla halen planlanma asamasindadir®,

Biitlin bu yazismalar ve siire¢lerin uzamasindan sonra 22 Mart 1887 tarihinde Leyli
Kaptan Mektebi agilmistir™. Leyli Kaptan Mektebi, Tiiccar Kaptan Mektebi, Leyli Tiiccar
Mektebi gibi adlarla anilabilen bu okulun salnamalerde gecen tam adi “ Mekteb-i
Bahriye-yi Hazret-i Sahane ve Leyli Tiiccar Kapudan Mektebi” olmustur. Salnamelerde
baska bir baslik olarak da “Nehari Tiiccar Kapudan Mektebi” yer almistir®,

Leyli Tiiccar Kaptan Mektebi agilir agiimaz 31 Mart 1887°de birinci sinif grencileri icin
yazlik elbise ihtiyact konusunda yazismalar yapilmistir™®. 3 Nisan 1891'de yapilan bir baska
yazismada ise okuldan ilk defa mezun olan 6grencilerden bahsedilmistir™. 1891 mezunlari-
nin 1887 de okula baslamis olmasi okulun acilis yilini destekleyen baska bir bilgi olmustur.

Okulun tam adindan da anlasilacagi gibi Bahriye Mektebi biinyesinde agiimistir.
Acildiktan bir siire sonra ise Bahriye Mektebi’nin bitisigindeki Himayun Kasri’na tasin-

(8) DMA, MKT, 194/18, (24 Ra [Rebitlewvel] 1292/30 Nisan 1875).

(9) DMA, Sura-yi Bahriye (SUB), 222/25A, (5 M 1302/ 25 Ekim 1884). DMA, SUB, 217/8A-8B-8C, (2 Safer
1302/ 21 Kasim 1884).

(10) Sakir Batmaz, “Tiiccar Kaptan Mektepleri”, Tarih Boyunca Diinyada ve Tiirklerde Denizcilik Semineri
(17-18 Mayis 2004), Diinya Basimevi, Ist., 2005, s110-111.

(11) DMA, MKT, 433/79, (14 Rebiiilevvel 1302/ 1 Ocak 1885). DMA, MKT, 433/7, [t.y.]. DMA, MKT, 227/37-A, (20
Kanun-1 Sani 1300/1 Subat 1885).

(12) Yazismanin tarihi olan 6 Sevval 1302, Rumi 7 Temmuz 1307’e denk diistigiinden bundan sonraki sekizinci
Pazartesi 26 Agustos 1301 olmaktadir. Bu da miladi 7 Eyliil 1885°dir. Okulun bu tarihta acilmasi muhtemeldir.

(13) DMA, MKT, 477/8, (6 Sewval 1302/ 19 Temmuz 1885).
(14) DMA, MKT, 568/5A, (26 C [Cumadelahir] 1304/ 22 Mart 1887).

(15) Salname-i Bahri, Matbaa-yi Bahriye, 1307, 5.75-80. Bahriye Salnamesi, Matbaa-yi Bahriye, 1317, 5.61-63.
Bu iki tarih arasinda kalan bitiin salnamelerde de ayni adla yer almistir.

(16) DMA, MKT, 6/59, (19 Mart 1303/31 Mart 1887).
(17) DMA, MKT, 653/127, (23 Saban 1308/3 Nisan 1891).
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mistir. Taginmadan bahseden belgelerin 25 Subat 1890 tarihli olmasi, tasinmanin da bu
tarihlerde gerceklestigini gostermektedir®.

Mektebe giris her yil yapilan bir sinav sonucunda olmaktaydi. Bu sinav sonucuna
gore Bahriye Nezareti’ne basvurulurdu. Basvuruda bulunanlar arasindan yaslari 15
ile 20 arasinda olanlar icinden Tiirk¢ce okuyup yazabilenler, olabildigi kadar hesap ve
cografya bilenler, saglikl durumda olanlar arasindan secim yapilirdi. Siniflar yirmi bes
kisi olarak planlanmisti. Kayit haki kazananlara giyecek yardimi yapilirdi. Ogrenciler
okul tiniformasi iizerinde kolda, birinci sinifta bir kirmizi ipek serit, dordiincii sinifta dort
kirmizi ipek serite kadar cikan bir alamet tasiyordu. Bu seritlerin {izerinde ise bir demir
[cipa] bulunuyordu. Ogrenciye diizenli olarak yemek cikiyordu®.

Okulun dort yillik ders programi incelendiginde (Bkz.: Ek-1) ilk dikkati ¢ceken ya-
banci dil dersinin Fransizca olmasidir. Konunun ilerleyen kisimlarinda gériilecegi gibi
Fransizca dersi cumhuriyet déneminde de bir siire devam etmis ancak daha sonra
ingilizce’nin baskisi galip gelmistir. Programin diger derslerine bakildiginda dért yillik
egitim siirecinde verilen derslerin, daha sonra acilan deniz ticaret okullarinin ancak
bir yiinda okutulan dersler niteliginde oldugu sdylenebilir. Ayrica bu okulun sadece
kaptan yetistiren bir okuldugu da unutulmamalidir?,

imtihanlarda iiss-i mizan sistemi uygulanmistir. Buna gére her dersten 45 puan
alinabilirdi. Jimnastik, resim gibi derslerden ise 20 alinabilmekteydi. Yil sonunda
alinan notlarin toplami 345 ile 355 arasinda olmaliydi. Her yil sonunda 6grencilerin
birincisi, ikincisi, t¢tinclistine hediye verilirdi. Padisah okul kapanmadan dnce bi-
tiin 6grencilere biiyiik bir ziyafet verirdi. Bu eglence biitiin giine yayilacak sekilde
Kagithane mesiresinde gerceklestirilirdi. Ogrenciler mezun olduktan sonra diploma
derecesine gore bir siire denizde ¢alisir, sonra Bahriye Nezareti’nin sinavina girer ve
basaril olurlarsa kaptan unvani alirlardi. Ancak bu ikinci sinif kaptanhkti. Birinci sinif
kaptan olabilmek icin yine bir siire denizde calismak ve Bahriye Nezareti’nin sinavina
girmek gerekiyordu®.

Bu zorlu asamalardan gegen ve ilk mezunlarini 1891°de veren Leyli Tiiccar Kaptan
Mektebi mezunlari 1893'ten itibaren is bulamadiklari icin sikayetci olmaya, gedikli si-
nifina alinmak icin baski yapmaya baslamislardi??. Bunun bir sonucu da Azapkapr’daki
giinduzlu Tuccar Kaptan Mektebi’nin kapatilmasi olmustur. Bu okul hali hazirda ¢alisan
kaptanlarin durumunu iyilestirmek igin acildigindan, artik okullu kaptanlar yetistigi igin
gereksinim kalmamis ve 17 Agustos 1899’da yazilan bir yaziyla kapatilmasi istenmis-

(18) DMA, SUB, 336/16-A, (5 Receb 1307/25 Subat 1890).
(19) Sakir Batmaz, “Tiiccar Kaptan Mektepleri”, s.113.

(20) Bu konuda bir bilgiye Salname incelemeleri sirasinda rastlanmistir. 1912 yilina ait Bahri Salname’de
bir “Carhci Ameliyat Mektebi” oldugu ancak buna begs alti seneden beri 6grenci kaydedilmedigi, var olan-
larin da diplomalarini alir almaz bu okulun kapatilacagr agiklanmistir. Bkz.: Bahriye Salnamesi, Matbaa-y
Bahriye, 1328, 5.43.

(21) Sakir Batmaz, “Tiiccar Kaptan Mektepleri”, 5.119-120.

(22) DMA, MKT, 657/57 (22 Ramazan 1308/1 Mayis 1891). DMA, SUB, 372/148A, (15 Sewval 1310/2 Mayis 1893).
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EK -1 Leyli Tiiccar kaptan Mektebi Ders Programi*
1.Sinif

1886 (Nizdmname) 1890-1891 1891-1892 1893-1894 1896-1897 1901-1902
iim-i Hesab iim-i Hesab iim-i Hesab ilm-i Hesab iIm-i Hesab iim-i Hesab
Ameliyat-1 Melahiyye Cebr-i Adi Cebr-i Adi - - Cebr-i Adi
Sarf-1 Turki Hendese Hendese Hendese Hendese Hendese
Tarih-i Osmani Tarih-i Osmani Tarih-i Osmani Tarih-i Osmani Tarih-i Osmani Tarih-i Osmani

Cografya-yi Umimi

Cografya-yt Umimi

Cografya-yi Umimi

Cografya-yi Umiimi

Cografya-yi Umimi

Cografya-yt Umiimi

Tiirkce Kiraat ve imla

Kavaid-i Kitdbet

Kavaid-i Kitabet
Kitabet

Kavaid-i Kitabet
Kitdbet

Kavaid-i Kitabet
Kitdbet

Kavaid-i Kitabet
Kitabet

Lisan- Fransevi

Lisan- Fransevi

Lisan-1 Fransevi

Lisan-I Fransevi

Lisan- Fransevi

Lisan- Fransevi

Kara Kalem Resim

Kara Kalem Resim

Kara Kalem Resim

Kara Kalem Resim

Kara Kalem Resim

Kara Kalem Resim

ve Logaritma Istimali

Logaritma Istimali

Logaritma Istimali

Logaritma Istimali

Logaritma Istimali

Cimnastik Ayék Talimi Ayék Talimi Ayak Talimi Ayak Talimi Ayék Talimi
1.Sinif
1886 (Nizamname) 1890-1891 1891-1892 1893-1894 1896-1897 1901-1902
Fenn-i insaiye Cebr-i Adi Cebr- Adi Cebr- Adi Cebr- Adi Cebr-i Adi
Miisellesat-1 Miisteviye Usellesat- Misellesat- Misellesat- Musellesat- Musellesat-
Miisteviye ve Miisteviye ve Miisteviye ve Miisteviye ve Miisteviye ve

Logaritma Istimali

Hikmet-i Tabiiyye ve
Cereskal

Tarifat-1 Arma

Tarifat-1 Arma

Tarifat-1 Arma

Gemicilik

Gemicilik

Kitabet-i Osmani

Kitabet-i Osmani

Kitabet-i Osmani

Kavaid-i Kitabet

Kavaid-i Kitabet

Kavaid-i Kitabet

Lisan- Fransevi (Mecburi)

Lisan-i Fransevi

Lisan- Fransevi

Lisan-1 Fransevi

Lisan-1 Fransevi

Lisan-i Fransevi

Lisan-1 RGmi
(istege Bagl)

Kara Kalem Resim

Kara Kalem Resim

Kara Kalem Resim

Kara Kalem Resim

Kara Kalem Resim

Ameliyat-1 Melahiyye

Cografya-yi Osmani

Cografya-yi Osmani

Cografya-yi Osmani

Hendese

Hendese

Hendese

Hendese

Hendese

Hendese

Tarih-i Umimi Tarih-i Umami Tarih-i Umami Tarih-i Umami Tarih-i Umimi Tarih-i Umami
Cimnastik Cimnastik Cimnastik Cimnastik Cimnastik Cimnastik
HL.Sinif
1886 (Nizamname) 1890-1891 1891-1892 1893-1894 1896-1897 1901-1902
AL Misellesat-1 Misellesat-i Miisellesét-1 Misellesat-1 Misellesat-1
Fenn-i Makina PR PR L L P
Kiireviyye Kiireviyye Kiireviyye Kiireviyye Kiireviyye

Ameliyat-1 Melahiyye

Hikmet-i Tabiiyye

Hikmet-i Tabiiyye

Hikmet-i Tabiiyye

Hikmet-i Tabiiyye

Hikmet-i Tabiiyye

Miknatis ve Plisulalar

Gemicilik Mebadi-i
insailyye

Gemicilik Mebadi-i
insalyye

Gemicilik Mebadi-i
insalyye

Gemicilik Mebadi-i
insaiyye

Gemicilik Mebadi-i
insaiyye

Navigasyon ve Hey’et-i
Bahri

Kitabet-i Osmani

Kitabet-i Osmani

Kitdbet-i Osmani

Kitabet-i Osmani

Kitabet-i Osmani

Lisan-1 Fransevi (Mecburi)

Lisan- Fransevi

Lisan-1 Fransevi

Lisan- Fransevi

Lisan- Fransevi

Lisan- Fransevi

Lisan-1 Rimi (istege Bagl)

Merasim ve
ihtiramét-1 Bahriyye

Merasim ve
ihtirdmat-1 Bahriyye

Resim

Resim

Resim

Cimnastik Hey’et-i Felekiyye Hey’'et-i Felekiyye [Hey'et-i Felekiyye |Hey’et-i Felekiyye |Hey’et-i Felekiyye
Rehniima-i Sefain Seyr-i Sefdin Seyr-i Sefdin Seyr-i Sefdin Seyr-i Sefdin Seyr-i Sefdin

IV. Sinif
1886 (Nizdmname) 1890-1891 1891-1892 1893-1894 1896-1897 1901-1902

Hey’et-i Bahriye ve
Ameliyat-| Rasadiye

Hey’et-i Bahriye ve
Ameliyat-1 Rasadiye

Hey’et-i Bahriye ve
Ameliyat-1 Rasadiye

Hey’et-i Bahriye ve
Ameliyat-| Rasadiye

Hey’et-i Bahriye ve
Ameliyat-1 Rasadiye

Rehber-i Derya

Buhar Makinasinin
Ta'rifati

Buhar Makinasinin
Ta'rifati

Buhar Makinasinin
Ta'rifat

Buhar Makinasinin
Ta'rifat

Sevahil Fenerleri Tarifat-1

ve Men’i Miisédeme - Gemicilik Fenni Gemicilik Fenni Gemicilik Fenni Gemicilik Fenni
Nizdmnamesi

Hukuk-i Um(imiye-i Hukuk-i Um{imiye-i |Hukuk-i Umdmiye-i [Hukuk-i Umimiye-i |Hukuk-i Um{miye-i
Bahriye ) Bahriye Bahriye Bahriye Bahriye

Ameliyat-1 Melahiyye

Kitabet-i Osmaniye

Kitabet-i Osmaniye

Kitabet-i Osmaniye

Kitabet-i Osmaniye

Ticaret-i Bahriye

Ticaret-i Bahriye

Ticaret-i Bahriye

Ticaret-i Bahriye

Ticaret-i Bahriye

Kandnndmesi Kandnnamesi Kaniinndmesi Kaniinndmesi Kandnnamesi
Lisan-1 Fransevi - Lisan-i Fransevi Lisan-1 Fransevi Lisan-1 Fransevi Lisan-i Fransevi
Us(il Defteri Usl Defteri Us(il Defteri Us(il Defteri Us(l Defteri
Cimnastik Sulu Boya Resim Usl Defteri Usdl Defteri Usil Defteri

*Sakir Batmaz, “Tiiccar Kaptan Mektepleri”, Tarih Boyunca Diinyada ve Tiirklerde Denizcilik Semineri (17-18 Mayis 2004), ist.,
Diinya Basimevi, 2005, s.115,116.
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tir?3), “Nehari Tiiccar Kapudan Mektebi” kayitlari 1900 yilina ait Salname’den itibaren
kayitlarda yer almamistir®®,

1903’ten itibaren mezunlarin cogalmasiyla, is bulma problemi de artmistir. Mustafa
Celal isimli bir mezunun sinifi adina yazdigi bir dilekcede, yillarca géz nuru dokerek
elde edilen diploma sonrasinda, gedikli sinifina bile kabul edilmediklerini, han kdsele-
rinde kira 6deyerek perisan bicimde yasadiklarini ifade etmistir®. Bunun i¢in bulunan
¢oziimlerden biri yer agilincaya kadar mezunlarin serdiimen [diimen tutan gemici] veya
lostromo [gemici basi] olarak calismalaridir®. Dersaadet Liman Dairesi, mezunlari bir
ise yerlestirmek icin cabalamissa da, is bulamayanlarin askeriye siniflarina girmek
istemeleri ancak sinavlari gecememeleri nedeniyle Leyli Tliccar Kaptan Mektebi’ne
ogrenci kayit edilmeyerek, hali hazirda varolan mevcudunun da Mekteb-i Bahriye-yi
Sahane’ye aktariimasi 11 Aralik 1905’te kararlastiriimistir?”. Bu birlesmeden sonra
kayith bulunan 6grenciler egitimlerine Bahriye Mektebi iginde devam ettigi ve son
mezunlarin 1909°da verilmis oldugu muhakkaktir. Bu arada mezun olurken askeriyede
kalmak isteyenlere zabitlik sehadetnamesi, tiiccar kaptanligi isteyenlere askerlikten
cikarilarak tiiccar kaptanhgi sehadetnamesi verilmistir®@®).

Bu siire zarfinda 16 Nisan 1908’de mezunlar tarafindan topluca yazilan bir sikayet
mektubu okulun gidisati hakkinda bilgi vermektedir. Bu mektupta ¢alisma kosullarinin
kotiltgiinden, kendilerine bir unvan verilmemesinden, diplomali bir efendi kaptana
nefer muamelesi yapiimasindan duyduklari rahatsizh@i dile getirmislerdir. Bu mek-
tubun bir bagka 6nemli tarafi yazanlarin kendilerini “Leyli Ticaret-i Bahriye Kapudan
Mektebi” mezunlari olarak tanimlamalaridir®. Boylece 1887°de kurulan okul 1909’da
son mezunlarini vererek kapanmistir.

Milli Ticaret-i Bahriye Kaptan ve Cark¢li Mektebi (1910-1928)

Leyli Tiiccar Kaptan Mektebi’nin 1905’te Bahriye Mektebi’ne katiimasindan itibaren,
Azapkapi’da bulunan eski okulun yeniden aciimasi icin yazigmalar yapilmis ancak bir
sonuca ulasmamistir®9. Birkag sene sonra ticari denizciligin daha gelismesi, gemilerin
¢ogalmasi nedeniyle mutlaka yeni bir okula ihtiya¢ duyuldugu yoniinde yazismalar sik-
likla yapilmaya baslanmistir. Ancak bu yeni okulun hangi nezarete baglanacagi dnemli
bir sorun olmustur. Yazigmalar 6zellikle Bahriye Nezareti ve Maarif Nezareti arasinda
gecmistir. Bu yazismalarda Bahriye Nezareti yeni okulu kontrol etmek ve egitimcileri
saglamak konusunda yardimci olacagini ancak okulun bagl oldugu merci olamayacagini,
bunun i¢in biitcesi olmadigini ifade etmistir. Maarif Nezareti ise bu tip okullarin diger

23) DMA, MKT, 1210/62, (9 Rebiiilahir 1317/17 Agustos 1899).

24) Bahriye Salnamesi, [yy.], 1318, 5.62.

25) DMA, Umumi Evrak, 118/316, (29 Temmuz 1319/11 Agustos 1903).
26) DMA, Umumi Evrak 118/315, (19 Receb 1321/11 Ekim 1903).

27) DMA, Erkan-1 Harbiye, 90/65, (28 Tesrin-i sani 1321/11 Aralik 1905).
28) Sakir Batmaz, “Tiiccar Kaptan Mektepleri”, s121-122.

29) DMA, SUB, 799A/1-B, (2 Nisan 1324/15 Nisan 1908).
)

(
(
(
(
(
(
(
(30) Bagbakanlik Osmanli Arsivi (BOA), Y. Mtv., 277/88, (22 Cumadelahire 1323/24 Agustos 1905).
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lilkelerde ya denizcilik sirketleri tarafindan agildigini ya da 6zel olarak kuruludugunu
anlatarak, Ticaret ve Nafia Nezareti'nin okula destek olabilecegini belirtmistir®".

Nezaretler arasinda bu tartismalar yapilirken Tevsi’-i Ticaret-i Bahriye—i Osmaniye
Cemiyeti’nin kurucusu Abdiilhamit [Hamit] Naci Bey®? bir ticari denizcilik okulu agmak
lizere 26 Ocak 1910’da basvuruda bulunmustur®. Okulun acilmasi icin 6ncelikle
“Beyoglu Kulekapisi Cadde-i Kebir 602 numarali” bina vilayet gorevlilerince teftis
edilmis ve burasinin yirmi 6grenciicin uygun oldugu 21 Nisan 1910’da Hamit Naci Bey’e
bildirilmistir®¥. Daha sonra okulda okutulacak programin Cark¢i Ameliyat Komisyonu
tarafindan diizenlenip, Erkan-1 Harbiye Bahriye Dairesi’nce yayinlanacak programlar
dahilinde olmasi gerektigi de bildirilmistir®s.

Milli Ticaret-i Bahriye Kaptan ve Carkcl Mektebi’nin acilmasindan sonra ardi ardina gelen
savaglar nedeniyle, okulun 6grencilerinin savasa katilmak istedikleri anlagiimistir. Ogren-
cilerin hastabakici ya da gemilerde atesci olarak gitmeleri nedeniyle kacirdiklari sinavlara
girmek icin ne yapmalari gerektigini anlatan yazismalar bu durumu aciga gikarmistir®®,

ilk mezunlarin verilmesiyle beraber Leyli Tiiccar Kaptan Mektebi’ndeki sikinti bu
okulda da goriilmeye baslanmis, bir siire sonra mezunlar is bulamaz olmustur®”. Ancak
okulun asil sikintisi egitim derecesinin belirlenmesi olmustur. Resmi ruhsatin kismen
ali, kismen idadi derecesinde oldugu, buna gore Maarif Nezareti’nin okulun idadi

(31) DMA, MKT, 1673/3, (26 Saban 1327/12 Eyliil1909). DMA, MKT, 1673/3-4, (13 Eylil 1325/26 Eyliil1909).
DMA, MKT, 1673/3-5, (5 Ramazan 1327/20 Eyliil1909). DMA, MKT, 1677/4, (23 Zilkade 1327/6 Aralik1909).
DMA, MKT, 1677/4-2, [ty.]. DMA, MKT, 1677/4-3, (Tesrin-i sani 1325/ Kasim1909). DMA, MKT, 1677/4-5, (20
Tesrin-i evvel 1325/2 Kasim1909). DMA, MKT, 1677/4-6, (12 Sevval 1327/27 Ekim1909). Bu tartismalar cumhu-
riyet doneminde de siirecek ve okulun gelisememesinin en 6enmli sebeplerinden biri olacaktir.

(32) Hamit Naci Ozdes (1854-1937) 1873'te Bahriye Mektebi'ne girmis, 1877'de deniz subayi olarak mezun
olmustur. Pekcok askeri gorevlerinden sonra Ertugrul Firkateyni’ne seyr-i sefer memuru olarak tayin ol-
mustur. Kendisine ithaf edilen Ertugrul Firkateyni’nin teknik durumunun yetersiz olmasi nedeniyle sefere
¢lkamayacak olduguna dair bir rapora imza vermesi nedeniyle tenzili riitbeye ugradigi konusunda hig bir
bilgiye ulasilamamistir. Bahriye Mektebi'nde topguluk ve terbiye-yi askeriye dersleri, Leyli Tiiccar Kaptan
Mektebi'nde devletler hukuku, deniz ticaret hukuku, merasim ve tefrisat-1 bahriye ve isarat-1 umumiye
dersleri vermistir. Bir miiddet de Leyli Tiiccar Kaptan Mektebi’nin miidiirliigiini yapmistir. “isarat-1 Umumi-
ye” kitabini cevirmis, “Topculuk” kitabini yazmistir. Daha sonra askerlikten istifa etmistir. Ozdes soyadini
almasinin hikayesi ilginctir. 2. Meclis'te milletvekili olan damadi Liitfi Miifit Ozdes, Atatiirk’iin Harbiye'den
sinif arkadasidir. Ozdes soyadi Liitfi Miifit'e Atatiirk tarafindan verilince, Hamit Naci bu soyadini cok be-
genmis ve Atatiirk’ten izin alarak kendisi de bu soyadini kullanmustir. Bkz.: Hamit Naci Ozdes, “Yiiksek De-
nizcilik Okulu Kurucusu Merhum Hamit Naci Beyin Kendi Kaleminden Hayat Hikayesi ve Biyografisi”, Cev.:
Orhan Kizildemir, Denizati, S:3, (Mart 1982), 5.21-22. Isil Cakan, Tiirk Parlamento Tarihinde ikinci Meclis,
Cagdas Yayinlar, Ist., 1999, s.81. IMEAK Deniz Ticaret Odasi, Hamit Naci Belgeseli, [CD].

(33) DMA, MKT, 1673/3-6, (14 Muharrem 1328/26 Ocak1910). DMA, MKT, 1673/3-7, (23 Kanun-i sani 1325/5
Subat 1910). Hamit Naci’nin kurdugu Milli Ticaret-i Bahriye Kaptan ve Carkci Mektebi’nin 1909°da kuruldugu
genel bir kani olarak yerlesmistir. Oysa bununla ilgili bulunan belgelerde 1910°da dahi kurulma izinleri i¢in
ugrasildigr gortlmastir.

(34) BOA, Mf. Mkt., 1151/51, (10 Rebitilahir 1328/21 Nisan 1910).

(35) DMA, Miilga Bahriye, 289/32, (23 Cumadelula 1328/2 Haziran 1910).

(36) DMA, Miilga Bahriye, 699/145, (14 Tesrin-i evvel 1328/27 Ekim 1912). DMA, Miilga Bahriye, 706/377, (20
Kanun-I sani 1328/2 Subat 1913).

(37) DMA, Miilga Bahriye, 744/33, (8 Ramazan 1331/11 Austos 1913).



VIII. Tiirk Deniz Ticareti Tarihi Sempozyumu
123

birinci, ikinci siniflarin idadilerin son siniflarina esdeger, ikiser sinif okunacak kaptan
ve carkel bolimlerinin ise ali derecede oldugunu kabul ettigini belirten bir belgeye
ulasiimistir®®. Ancak yapilan yazismalardan anlasildigi kadariyla okul yeni acildiginda
ilk olarak idadi sinifinin agiimasi ve dgrencilerin bu sinifa kaydolmasi nedeniyle ruh-
satin idadi olarak verildigi zannedilmektedir. Ciinkii 1911’de birinci sinif yani idadiye
kaydolan 6grencilerin askerliklerinin ertelenmesi gerektigi, heniiz aglilmasa da ali sinif
aclldiginda okulun derecesinin de degiseceginin Meclis-i Maarif-i Kebir tarafindan
kararlastirildigini agiklayan bir yazi génderilmistir®. Buradan kaynaklanan sorun
yillar boyunca yazigmalara sebep olmustur. Bu yazismalarda Maarif Nezareti okulun
idadi derecesinde oldugunu kabul etmis, okulun bagh oldugu Bahriye Nezareti ise ali
derecede oldugunu iddia etmistir. Hamit Naci de bu yazismalara katilmis okulun alti
iptidai, iki tali[lise], dort ali [yliksek] sinifa sahip oldugunu ve mezun olanlarin denizde
dort yil pratik egitim aldigini yani dort yillik uygulama sinifi da oldugunu iddia ederek
tartismalara yeni bir boyut katmistir®®, Ancak kendisinin donemin sultaniyeleriyle
karsilastirmak iizere verdigi ders programi incelendiginde yiiksek egitimin iki siniftan
olustugu goriilmistiir. Yine de denizcilik egitimi acisindan ders programinin dénemin
sartlarina gore oldukga yogun ve bilingli diizenlendigi dikkati cekmektedir. (Bkz.: Ek-2)
Bu program bir 6nceki donemde egitim vermis olan Leyli Tiiccar Mektebi programiyla
kiyaslandiginda, o zaman dort senede verilen dersten daha fazlasinin Milli Ticaret-i
Bahriye’de iki senede verilmis oldugu anlasiimaktadir. Kaptan ve makineciler igin
ayrn mesleki derslerin okutuldugu programda yogun ve cesitli matematik dersleri
dikkati cekmektedir.Ayrica yabanci dil olarak ingilizce’nin 8gretilmesi Hamit Naci’nin
ongorusiiyle aciklanabilir.

Konu 1918’de Sura-yi Devlet’e gitmistir. 1920°de Sura-yi Devlet’'ten; bu zamana
kadar mezun olanlarin ali derece ile mezun oldugunu, sehadetnamelerinin istanbul
Maarif Midiirliigi’nce ali olarak tasdik edildigini dolayisiyla okulun ali mektep olarak
kabul edilmesinde kanunen bir engel olmadigini belirten bir karar ¢cikmistir®). Ancak
yine de okulun derecesinin ne olacag kararini verecek olan Maarif Nezareti oldugu
icin bu konuda bir karara vardigi tespit edilememistir.

Bu kararsizlik durumu cumhuriyet dénemine de sarkmistir. Cumhuriyet déneminde
okul Miidafaa-i Milliye Vekaleti’ne baglanmistir. Okulun tedrisati iki tali, iki ali olmak
iizere dort sinifa indirilince?, Maarif Vekaleti okula ali denebilmesi icin lise mezunlarini
kabul etmesi veya tali siniflarinda lise programi uygulamasi gerektigini bildirmistir®3,

(38) BOA, SD, 23/10, 100674, (24 Mayis 1330/6 Haziran 1914). 23/10 sayili dosyada ¢ok fazla belge olmasi buna
karsilik bu belgelerin numaralandinimamis olmasi nedeniyle makalede imaj numaralari verilerek ayirt edilmistir.

(39) BOA, SD, 23/10, 100683, (11 Rebitilahir 1329/11 Nisan 1911).

(40) BOA, Sura-yi Devlet (SD), 23/10, 100668,100669, (13 Mayis 1334/13 Mayis 1918). BOA, SD, 23/10, 10066,
100662 (21 Tesrin-i evvel 1334/21 Ekim 1918).

(41) BOA, SD, 23/10, 100632, 100633, 100634, 100635, (24 Zilkade 1338/9 Agustos 1920).

(42) Basbakanlik Cumhuriyet Arsivi (BCA), Milli Egitim Bakanligi (Genel 1920-28), 76 373, (26 Kanun-i sani
1340/26 Ocak 1924).

(43) BCA, Milli Eqitim Bakanligi (Genel 1920-28), 76 373, (31 Mart 1340/31 Mart 1924).
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Ek -2 Sultaniye ve Ticaret-i Bahriye Mektepleri Ders Programi Karsilastirmas™

Sultaniye devre-i ibtidaiye programi
1 Malumat-I diniye

Ticaret-i Bahriye devre-i ibtidaiye programi

1Malumat-i diniye

1 Lisan-1 Osmani

1Lisan-1 Osmanft

1 Hatt 1Hatt
1Hesab 1Hesab
1Hendese 1Hendese
1Codrafya 1Codrafya
1Tarih 1Tarih

1Durus-1 esya

1Durus-1 esya™*

1 Malumat-i ahlakiye ve medenive

1Malumat- ahlakiye ve medeniye

1Elisleri ve resim

1Elisleri ve resim

1Terbiye-i bedeniye

1ingilizce

16

1 Gemicilik (Carkcilara makine)

1Ameli gemicilik (carkcilara ameliyat makine)

isaret (carkcilara resim makine)

1 Askeri talimler

1 Terbive-i bedeniye (dortlii yiizmek ve dalmak)

Sultaniye devre-i uld programi

Ticaret-i Bahriye devre-i (il programi

1Ulum-1 dinivye 1 Ulum-1 diniyye

1 Lisan-1 Osmani 1 Lisan-1 Osmanfi

1Tarih 1Tarih

1Codrafya 1 Tarih-i Ticaret-i Bahrive

1 Tarih-i Tabii 1Codrafya

1 Fizik 1 Codrafya-yi Bahriye ve sahiliye
1Kimya 1Hevet-i felekiye

1Hesab 1 Hifzissihha-i berri ve bahri
1Cebir 1Hesab

1Usul-i defteri 1Cebir

1Resm-i hatti ve hendese 1 Fizik

1Resim 1 Mekanik

1Arabi 1lsaret (carkcilara resm-i makine)
1Fransizca 1Ismikor ve Mors usulleri

1 Farist 1Hendese-i musattaha

1 Terbiye-i bedeniye 1 Gemicilik (carkcilara makine)

16 1 Ameli gemicilik (carkcilara ameliyat-1 makine)

1ingilizce

1Askeri talimler

1 Terbiye-i bedeniye (Bilciimle yiizme ameliyat)

20

Sultaniye devre-i saniye programi
1 Malumat-I diniye

Ticaret-i Bahriye devre-i saniye programi

1Akaid-i diniyye (Siyeriinnebi)

1 Edebiyat-1 Osmaniye

1 Edebiyat-1 Osmaniye

1 Tarih-i kadim 1 Miisellesat-i Kiireviyye (carkcilara resm-i makine

1 Tarih-i umumf 1 Mekanik

1Codrafya 1 Elektrik ve telsiz telgraf

1 Tabakatiilarz 1Heyet-i Bahrive, Harita-i semaviye ve alat-1 rasadiye (carkcilara makine)

1 Tesrih 1Gece ve giindiiz ecrdm-1 semaviyeden irtifa‘la muhtelif kavaid iizerine mevki*-i tayini
1Hifzissihha 1 Gemicilik, Merasim-i bahrive (carkcilara makine

1 Fizik 1Men‘-i musareme (carkcilara resm-i makine)

1Kimya 1 Ameli gemicilik (Carkcilara makine ameliyati)

1 Cebir 1Klavuzluk (Carkcilara resm-i makine)

1Hesab-I nazarf

1 Misellesét-1 miisteviye

1 Nazariyat-i esasiye-i hukukiye ve malumat-1 bahriye (Kavanin-i Osmaniye’nin kaffesi)

1iIm-i menafiii’l-aza (Teshis ve miidavat-i ibtidaiye!

1Hendese ve resm-i hatti

1 Makine

1Kozmografya 1ingilizce

1 Mekanik 1 Cebir

1Felsefe 1Hesab

1Arabi 1 Miisellesét-1 Miisteviye

1 Farist 1 Fizik

1Fransizca 1Kimya

1 Tatbikat-i fennive 1Seyr-i sefain (carkcilara makine)
1Terbiye-i bedeniyye 22 1Tarih

1Tarih-i Bahriye ve Tarih-i Ticaret-i Bahriye

1 Codrafya-yi tabiiye

1 Codrafya-yi sahiliye

1 Hendese-i miicesseme ve kiireviyye

1 Askeri talimler

1 Terbiye-i bedeniyye (bilclimle yiizme ameliyat) 28

*BOA, SD, 23/10, 100696, [ty]. **durus-1 esya: yerli mali tekstil iiretimi ile ilgili bir ders , heyet-i felekiye: astronomi, hendese-i

musattaha:diizlemsel geometri
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Ayrica bu karari Miidafaa-i Milliye Vekaleti’nin verebilecegini de ifade etmistir®®. Biitiin
bu okulun derecesinin ne oldugunun kararlastirilamamasinin magduru 1918’den 1924’
kadar diplomalarini alamamis olan mezunlari olmustur #%. Bunun okulun kapanisina
kadar degistigini gosteren bir bulguya da erisilememistir.

Bu siirecte bir yandan savas ve isgal kosullariyla basa ¢ikmaya ¢alisan Hamit Naci
okulu icin mekan problemleriyle de karsilasmis, okul 6nce Uskiidar’a sonra da 1927'de
Ortakoy’e tasinmistir®®, Artik 73 yasinda olan Hamit Naci okulunu devlete devretmek
istemistir. Ancak belgelerde “miilga” olarak bahsi gectiginden Ortakdy’e tasindiktan kisa
siire sonra okulun kapandigi anlasilmaktadir. Kapanan okulun yerine devlet tarafindan
yeni agilan okul da bir deniz ticaret okulu olmustur. Béylece Hamit Naci’nin girisimiyle
1927 den baslayarak 1981e kadar 54 sene siiren faaliyet doneminde Tiirkiye’nin ticari
denizcilik egitim dissii Ortakdy olmustur.

istanbul Ticaret ve Sanayi Odasi’nin

Yiiksek Denizcilik Mektebi Projesi (1928)

Devlet tarafindan acilan ve asagida incelenecek olan bu okuldan énce, her ne kadar
uygulamaya gecmeyip sadece bir kongrede oneri olarak sunulmussa da dénemin ticari
denizcilik egitimi anlayisini vurgulamasi acisindan istanbul Ticaret ve Sanayi Odasi’nin
projesi izerinde durmak gerekmektedir. Kongrede sunulan bildiriler “Tiirkiye Deniz
Ticaretinin Vaziyeti Haziresi Terakki Careleri Hakkinda Rapor” ismiyle bir kitap olarak
basilmistir. Bunun icinde “Miikemmel Bir Ticaret-i Bahriye Mektebi Projesi” adiyla yer
alan bildiride en 6nce kabotajin énemi vurgulanmistir. ithalat ve ihracati kendi filomuzla
yapmanin mutlak bir ticari kazang saglayacag, bu nedenle de gemi kadar gemiyi en
iyi sekilde idare edecek kumandan, zabit ve miirettebata ihtiyac oldugu belirtilmistir.
Bu kadroyu yetistirecek okulun yatili egitim vermesi terbiye, diizen, sihhat, gorg,
disiplin, tahsil ve talim acisindan gerekli oldugu, bltce anlaminda ise parali olmasi
gerektigi agiklanmistir. Biri hazirlik ikisi mesleki egitim olmak lzere (i¢ senelik bir egi-
timin yeterli olacagi anlatiimistir. Daha sonra fiilen agilan okulda uygulanan programla
karsilastinldiinda, buradaki teorik ders programinda hazirlik sinifinda biraz daha fazla
mesleki derslerin bulundugu, birinci ve ikinci sinif derslerinin ise benzer olmakla beraber
biraz daha mesleki amaca yonelik oldugu sodylenebilir. Dikkati ceken bir baska nokta
ise yurdu disarida veya gemide yolculuk edecek sosyeteye karsi iyi temsil edecek bir
zabitan yetistirmek igin mizik, aletli mizik, dans ve talim derslerinin de programa
konulmus olmasidir. Sosyal hayati en medeni ve zarif bir bicimde siirdiirmek icin bu
derslerin gerekli oldugu vurgulanmistir. Ancak en énemlisi projede yer alan okulun
ozerk olmasi gerektigi belirtilmistir.

(44) BCA, Milli Egitim Bakanligi (Genel 1920-28), 76 373, (29 Eyliil 1340/29 Eyliil 1924).
(45) BCA, Milli Egitim Bakanhgi (Genel 1920-28), 76 373, (14 Eylil 1340/14 Eylil 1924).

(46) BOA, SD, 23/10, 100674, (24 Mayis 1330/6 Haziran 1914). T.C. iktisat Vekaleti, Ali Deniz Ticaret Mektebi
Hakkinda Malumat, Ali Deniz Ticaret Mektebi Nesriyatindan, ist., 1932, s.5.

(47) istanbul Ticaret ve Sanayi Odasi, “Miikemmel Bir Ticaret-i Bahriye Mektebi Projesi”, Tiirkiye Deniz
Ticaretinin Vaziyeti Haziresi Terakki Careleri Hakkinda Rapor, [yy.], 1928, 5.99-120.
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Ticaret-i Bahriye Mekteb-i Alisi (1928-1934)

istanbul Ticaret ve Sanayi Odasr’nin bu projesi uygulamaya gecmeyip, devlet
tarafindan 16/08/1928 tarihli 7059 sayili kararname ile iktisat Vekaleti’ne bagl olarak
Ticaret-i Bahriye Mekteb-i Alisi acilmistir. Kararnamenin ilisiginde bulunan Ticaret-i
Bahriye Mekteb-i Alisi Esas Talimatnamesi’nin birinci maddesine gore okul iki tali,
iki ali derecede dort siniftan olusmustur®. Bu defa Maarif Vekaleti okulun derecesi
konusunda 19/08/1928 tarihinde aldigi 53 numarali karar ile tali bir ve ikinci siniflarin
lise on ve onbirinci siniflara, ali kisminin da yiiksek ihtisas mektepleri derecesine
esdeger olduguna onay vermistir®?,

Ticaret-i Bahriye Mekteb-i Alisi, 1930 yili Biitce Kanunu’na Iktisat Vekaleti biitcesi
icinde girerek leyli ve meccani [parasiz yatili] bir okul haline gelmistir®. Daha 6nce
incelenen deniz ticaret okullarinin mezun sayisi arttikga yasadiklari is bulma sikintisinin
bu defa yasanmamasi igin tedbir alinarak, sadece Ali Deniz Ticaret Mektebi mezunlarinin
Tiirk deniz ticaret filosunda calisabilecedi, pratikten yetisen kaptan ve carkcilarin terfi
sinavlarina kabul edilmemesi kararlastirnlmistir®?. Buna bir istisna getirilerek miilga
Ticaret-i Bahriye Mektebi’nde okurken zorunlu sebeple okulu birakan, sonra Ticaret-i
Bahriye Midiirliigii'nce yapilan sinavla kaptan veya carlgilik edenlere imtihana girip
terfi edebilme hakki taninmistir®, Gerek bu sebeple ve gerekse Milli Ticaret-i Bahri-
ye’nin kapanmasiyla acikta kalan 6grencilerin bu okula kabul edilmesiyle ayni ekolii
surdiirme durumu oldugu aciktir.

Okula kabul sartlari tali sinifa lise dokuzuncu sinffi bitirenlerin, yiiksek kisima tali kisimi
bitirenlerin ve eger kontenjan acigi varsa lise mezunlarinin okula alinmasi seklinde diizen-
lenmisti. Ancak ne olursa olsun dogrudan yiiksek son sinifa 6grenci kabul edilmemistir.
Yas sinini tali'de 15’ten kiigiik, yiiksekte 21'den biiyiik olamayacakti. Bagvuru fazla ise
bir yarisma sinavi yapilirdi. Ayrica 6grenciler bir saglk taramasindan da gegirilirdi. Okula
kabul edilen kimsesiz ve ihtiyaci olan 6grencilere para yardimi da yapilirdi®®.

Okulun agildigi 1928-29 ilk egitim donemine ait ders programina bakildiginda tali
olarak adlandirilan siniflarda lise egitimine denk olan ancak bir yandan da gemicilik
dersleri verilerek dgrenciyi, yiiksek siniflarda gérecedi meslek derslerine hazirlayan
bir program oldugu anlasiimaktadir (Bkz.: Ek-3). Bu nedenle okulla ilgili bilgi veren
kitapcikta da tali siniftan okula girmenin denizcilik egitimi icin daha iyi sonug vere-
cegi aciklanmistir. Yiiksek siniflar secime gore kaptan ve makine siniflari olarak ikiye
aynilmistir. Bu siniflarda meslek derslerinin yanisira yiiksek matematik, ingilizce ve

8) BCA, Bakanlar Kurulu Kararlari (1920-1928), 030 53 13, (16 Agustos 1928).
) Resmi Gazete, 19 Eyliil 1928, $:993.

9
0) Ali Deniz Ticaret Mektebi Hakkinda Malumat, s.2. 1932’de yaynlanan bu kitap¢igin isminden anlasildi-
g1 gibi Tirkge'de sadelesmeye gidilerek okulun ismi bu sekilde anilmaya baglanmistir.

(51) TBMM Zabit Ceridesi, Devre:3, Cilt:19, ictima:59, (18 Mayis 1930), TBMM Matbaasl, Ank., [s.]. Ali Deniz
Ticaret Mektebi Hakkinda Malumat, s.3.

(52) Ali Deniz Ticaret Mektebi Hakkinda Malumat, s.5.
(53) Resmi Gazete, 24 Kanun-i evvel 1930, S:1681.
(54) Ali Deniz Ticaret Mektebi Hakkinda Malumat, s.6-7.

(4
@
(5
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Ek-31928-29, 1929-30 Ders Programr*

Tali1 Tali 2
A.Gemicilik** A.Gemicilik
Beden Terbiyesi Beden Terbiyesi
Cebir Cebir
Cografya Cografya
Edebiyat-Tiirkce Edebiyat-Tiirkce
Fabrika Fabrika
Fransizca Fransizca
Hendese Hendese
Hesap Hesap
ingilizce ingilizce
Tabiiyyat Miisellesati Kiireviye
Tarih Tabiiyyat

Tarih
Kaptan 1 Kaptan 2 Makine 1 Makine 2***
A.Gemicilik A.Gemicilik Beden Terbiyesi Beden Terbiyesi
Beden Terbiyesi Beden Terbiyesi Fabrika Fabrika
Cografya Edebiyat-Tiirkce Fransizca Fransizca
Edebiyat-Tiirkge Fabrika ingilizce ingilizce
Fabrika Fransizca Makine ingaiyelik
Fransizca Hukuk Motorculuk Makine
Hukuk iktisat Resmi Makine Motorculuk
iktisat ingilizce Tabiiyyat Resmi Makine
ingilizce ingaiyelik Tarih Tabiiyyat
Miisellesati Kiireviye Motorculuk Temami Tefazuli Tarih
N.Gemicilik N.Gemicilik
Seyri Sefain Seyri Sefain
Tarifati Makine Tarih
Tarih

* Mutlu Karakaya, Yiiksek Denizcilik Okulu, 5.61-62. [Ogrenci Kayit- Sicil Defteri: 1928-34], [s.y.].

** A. Gemicilik: Ameli (Pratik) Gemicilik, Hendese: Geometri, Hesap: Aritmetik, Tabiiyyat: Fizik, Misellesati Kiireviye: Kiiresel Trigono-
metri, N. Gemicilik: Nazari (Teorik) Gemicilik, Tarifati Makine: Makine Tarifleri, Resmi Makine: Makine Resim Cizimi, Temami Tefazuli:
integral- Diferansiyel.

***1928-29 déneminde Makine 2 sinifina 6grenci basvurusu olmamistir. Bu program 1929-30 déneminden alinarak biitiinliik saglama
amaciyla birlestirilmistir.
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Fransizca gibi dersler aliniyor olmasi gergekten yiiksek hedefler konuldugunu goster-
mektedir. Ayrica kaptan siniflarinda Edebiyat-Tiirk¢e derslerinin devam etmesi kiiltir
anlaminda da yetismeye dnem verildiginin gostergesidir. Okulun acildigi egitim yilinda
uygulanan program ile bu evrenin son programi karsilastirildiginda 6nemli bir degisim
gerceklestigi goriilmiistiir. Bu siire zarfinda tali siniflara da fabrika, kozmografya gibi
dersler konarak, gemicilik dersiyle beraber 6grencileri meslege daha yakinlastirma
amaclanirken sonradan uygulamali denizcilik derslerinin kalktigr dikkati cekmektedir.
Bunun sebebi teorik bilgiler tamamlanmadan uygulamaya ge¢mek istenmemesi ola-
bilir. Diger yandan kaptan sinifindan edebiyat dersi kaldirlarak fizik dersi konmustur.
Ayrica Fransizca dersleri de donemin sartlarina uyularak kaldinlmistir. Tarih dersi
iceriginde deniz seferleri, cografya’da sahil cografyasi, hukukta ticaret gemilerine ait
ulusal ve uluslararasi hukuk, iktisatta yine deniz ticaretiyle ilgili kisimlarin okutuldugu
vurgulanmistir®. 1930°dan sonra miisellesati kiireviye/miisellesati miisteviye, kimya,
insaiyelik, hifzi sihha konup kaldirilan dersleden olmus ve sonunda program 1933-34
ders programina doniismiistiir (Bkz.: Ek-4).

Yiiksek Deniz Ticaret Mektebi (1934-1946)

18/06/1934 tarihli 2/863 numarali kararname ile okulun adi Yiiksek Deniz Ticaret
Mektebi’ne cevrildigi gibi okul tedrisati da iki sinif lise, ti¢ sinif yiiksek okul derecesinde
olacak sekilde degistirilmistir®®. Ancak uygulamaya bakildiginda (i lise, li¢ yiiksek sinif
olarak tahsilin devam ettigi tespit edilmistir ki bu degisikligin sonucu olarak okulda
1937-38 ve 1938-39 egitim yillarinda mezun verilmemistir®., Ayrica 1944-45 egitim
yilindan itibaren lise kismina 6grenci alimi durdurulmus ve yiiksek kisim da dort sene
egitim verecek sekle donistiiriilmiistiir®®. Bunun sonucunda da 1945-46 yilinda yine
mezun verilememistir. Bu zorlu degisimlerle okul artik sadece yiiksek 6grenim veren
bir kurum haline donistirilmistir.

Yiiksek Deniz Ticaret Mektebi 1939’da Miinakalat Vekaleti'ne baglanmistir. 1945’te
bu Vekalet, Ulastirma Bakanli§i’na doniisiince okul da Ulastirma Bakanligi’na bagli
hale gelmistirVekalet'in getirdigi degisiklikle denizde calisanlarin kariyerlerini ilerlet-
me imkanini bir sinava baglanmistir. Yani érnegin liglincii kaptan, ikinci kaptan olmak
istiyorsa Vekalet'in hazirladigi sinava girmeliydi®?.

Okulun resmi bir iiniformasi vardi. Bu yazlik-kislik ve dahili-harici olarak ayrilmistir.
Mevsime gore renk beyaz veya siyahti. Ancak ayakkabi ve ¢orap mutlaka siyah olacaktl.
Kiyafet talimatnamesinde liniforma, diigme, yaka sekli gibi en kiiciik ayrintisina kadar
tarif edilmistir. Bu tiniformada sapka ve bir de alamet bulunmaktaydi. Bu alamet kaptan

(55) Ali Deniz Ticaret Mektebi Hakkinda Malumat, s.9-10.

(56) Resmi Gazete, 27 Haziran 1934, S:2737.

(57) Mutlu Karakaya, Yiiksek Denizcilik Okulu, Kastas Yayinevi, ist., 2012, s.81.
(

I

(

58) T.C. Miinakalat Bakanligi Yiiksek Deniz Ticaret Mektebi, Yiiksek Deniz Ticaret Mektebi Talimatnamesi,
st., [yy.], 1945, $1,40.

59) Resmi Gazete, 7 Tesrin-i ewvel 1939, S: 4330. Resmi Gazete, 6 Temmuz 1945, S: 6050.
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Tali1 Tali 2
Beden Terbiyesi Beden Terbiyesi
Cebir Cebir
Cografya Cografya
Edebiyat-Tiirkce Edebiyat-Tiirkce
Fabrika Fabrika
Gemicilik Gemicilik
Hendese Hendese
ingilizce Hesap
Kimya ingilizce
Tabiiyyat Kimya
Tarih Kozmografya

Miisellesati Misteviye™*

Tabiiyyat

Tarih
Kaptan 1 Kaptan 2 Makine 1 Makine 2
Beden Terbiyesi Beden Terbiyesi Beden Terbiyesi Beden Terbiyesi
Cografya Fabrika Fabrika Fabrika
Fabrika Gemicilik ingilizce Hifzi Sthha
Gemicilik Hifz1 Sihha insaiyelik ingilizce
Hukuk Hukuk Kimya insaiyelik
iktisat iktisat Makine Makine
ingilizce ingilizce Motorculuk Motorculuk
Kimya insaiyelik Resmi Makine Resmi Makine
Miisellesati Miisteviye Motorculuk Tabiiyyat Tabiiyyat
Seyri Sefain Seyri Sefain Tarih Tarih
Tabiiyyat Tabiiyyat Temami Tefazuli
Tarifati Makine Tarih
Tarih
Temami Tefazuli

* Mutlu Karakaya, Yiiksek Denizcilik Okulu, s.63. [ Ogrenci Kayit-Sicil Defteri: 1928-34], [s.y.].

** Misellesati Misteviye: Diizlem Trigonometri, Seyri Sefain: Gemi Seyri, Hifzi Sihha: Saglik Bilgisi
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sinifiigin piricten demir, makine sinifi icinse piringten pervanedir®. Okul parasiz yatili
olarak egitimine devam etmistir. Ayrica giyecek yardimi da harici elbise, kasket iki ¢ift
ayakkabu, bir kaput, beser ic camasiri, alti cift corap, altt mendil, bir ¢ift terlik, iki havlu,
birer spor ayakkabisi ve pantolonu, iki kravat vb. genis sekilde devam etmekteydi®".

Ogrenci kabuliinde iist yas sinir énce 19’a diisiiriilmiis sonra 22’ye cikarilmistir. Tiirk
ve erkek dgrenci alinacag), fazla basvuru varsa sinav yapilacagi aciklanmistir. Kendi iste-
giyle birakan, evli olan okula alinmayacaktir. Sebepsiz devamsizlik yapanin kaydi silinirdi.
Bu gibilere ve mechuri hizmeti kabul etmeyenlere tazminat 6deme sarti vardi. Notlar
10 stiinden verilir, sinif ge¢cmek icin en az 5 almak gerekirdi. Diger yandan lissiimizan
adi verilen bir takim kat sayilara dayali bir yéntemle de bir baraj elde edilirdi. Onceleri
iki dersten kalan 6grenci dogrudan ihrag edilirken sonradan bu (ice ¢ikarilmis ve daha
sonraki yillarda bu kurallar daha yumusatilmistir. Son yil staja ayrilmistir. Ancak bu daha
sonra sadece gliverete bolimi igin uygulanmaya devam etmistir®?.

Okulun bu evresi icinde lisenin dnce (¢ yila ¢ikarilmasi sonra tamamen lise kismi-
nin kaldinlmasi gibi uygulamalar nedeniyle sadece son egitim yilina (1945-46) ait ders
programi eklerde sunulmustur (Bkz.: Ek-5). Daha dnceki yillarin programlarinda cesitli
degisiklikler yapilmistir. Bu degisikliklerin sebebi kaptan ve makinecilerin alanlarina gore
bir ayarlama yapmak olarak algilanmistir. 1940’tan itibaren daha az degisime ugrayan
ders programi 1944-45 doneminden itibaren giiniimiiz anlayisinin temellerini atacak
sekilde modernlesmeye baslamistir. Bundan sonraki dénem olan 1945-46 donemi ise,
onceki donemlerde en fazla 13-14 ders goriillirken, 16-17 derse ¢ikarak bu zamana kadar
olan en yogun ders programini icermistir®3,

Yiiksek Denizcilik Okulu (1946-1981)

3/6/1946 tarih 4915 numarali kanun ile okulun adi Yiiksek Denizcilik Okulu olarak
degistirilmis ve egitimi dort yillik hale getirilmistir. Okulun parasiz yatili egitimi devam
ederken bunun yanisira parali yatili olma imkani da getirilmistir®®,

1951den itibaren bu seceneklere parasiz giindiizlii 6grenci alinabilmesi de eklen-
mistir®. 1958’den itibaren bakanligin izniyle okula yabanci uyruklular girmeye basla-
mis, 1960°dan itibaren ise bunlarin seviye sinavina girmemeleri kararlastirimistir®®,

1977 den itibaren de tiniversite giris sinavina gére 6grenci alimi yapilmaya baslanmistir®”.,

(60) T.C. iktisat Vekaleti istanbul Deniz Ticareti Miidrligi, Denizcilere Mahsus Kiyafet Talimatnamesi,
Halk Matbbasl, Ist., 1935, .3-15.

(61) Yiiksek Deniz Ticaret Mektebine Girecek Olanlara Bilgi, [yy., Ist., 1938, s.1.
(62) Mutlu Karakaya, Yiiksek Denizcilik Okulu, $.91-99.
(63) A.e., 100-106.

(64) Resmi Gazete, 8 Haziran 1946, S:6328. T.C. Ulastirma Bakanligi Yiksek Denizcilik Okulu, Yiksek De-
nizcilik Okulu Yonetmeligi: Genel Hiikiimler, Hiisniitabiat Basimevi, ist., 1946, s.7.

(65) T.C. Ulastirma Bakanligi Yiksek Denizcilik Okulu, Yiiksek Denizcilik Okulu Yénetmeligi, Kader Basi-
mevi, Ist., 1951, s.5.

(66) BCA, Bakanlar Kurulu Kararlar (1928 ve Sonrasi), 158 34 12, (19/12/1960).
(67) BCA, Bakanlar Kurulu Kararlari (1928 ve Sonrasl), 269 5118, (12/7/1971).
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Lise 1 Lise 2 Lise 3
Ameli Gemicilik
Askerlik
Astronomi
Beden Terbiyesi
Cebir
Edebiyat-Tiirkce
Fabrika
Fizik
Hendese
ingilizce
Kimya
Tarih

Giiverte 1 Giiverte 2 Kaptan 3

Ameli Gemicilik Ameli Gemicilik Gemicilik

Ameli Navigasyon Ameli Navigasyon Seyri Sefain

Askerlik Askerlik

Astronomi Beden Terbiyesi

Beden Terbiyesi Deniz Nakliyati

Cebir Fabrika

Fabrika Gemi ve Gemicilik Tarihi

Fizik Gemicilik

Gemicilik Hifzi Sihha

Hukuk Hukuk

ingilizce ingilizce

ingaiyelik ingaiye - Gemi

Meteoroloji Makine - Gemi

Navigasyon Navigasyon

Telsiz Telgraf Navigasyon Astronomi

Trigonometri Oseonografi

T.Telgraf

Makine 1 Makine 2 Makine 3

Cebir Askerlik Askerlik

Fabrika Cebir Buhar Kazanlari

Gemicilik Fizik Deniz Makineleri Pratik Bilgisi

ingilizce Gemi Buhar Makineleri Gemi Buhar Tiirbinleri

Kalkiilasyon Gemi Dahili ihtirakli Makineleri Gemi Dabili Ihtirakli

Kimya - Malzeme bilgisi

Gemi Elektro

Gemi Elektrik Teknik

Makine Umumi Bilgisi Gemi Elektro Teknik Lab. Gemicilik

Malzeme Laboratuari Gemi Pistonlu Makineleri Hukuk

Sonar Gemicilik ingilizce

Teknik Resim Hukuk ingaiye - Gemi
ingilizce Makine Elemanlari

Malzeme Bigisi

Makine Tecriibe Laboratuvari

Malzeme Lab.

Malzeme-Laboratuvar

Mihanik

Mukavemet

Mihaniki Teknoloji

Pistonlu Buhar Makineleri

Teknik Hararet

Termo Dinamik - Teknik Hararet

Teknik Resim
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1945’ten itibaren yonetmeliklerde makine sinifi mezunlarinin miihendis olarak
anilacagina dair kararlar yayinlanmasina ragmen fiilen gerceklesememistir. Clinki
bu onayi verecek makam olan Milli Egitim Bakanhgi, konu hakkinda istanbul Teknik
Universitesi'nden (iTU) gériis sormus ancak bir karara varilamamistir. Bir defa da
Ulastirma Bakanligi kanaliyla ITU’ye basvurulmustur. Bu defa ITU’de kurulan komisyon
diger bazi sebeplerin yaninda ders programinin yeterli olmadigini belirtmistir. Konu
ancak 1955’te Danistay karariyla aciga kavusmus, bu tarihten sonra “gemi makineleri
isletme miihendisi” ibareli diplomalar makine bo6liimii mezunlarina verilmistir. Bunun
bir getirisi de “oda” kurulabilecek olmasidir®®,

1953’te kisa bir donem icin Limancilik bolimii acilmis ama {i¢ yil sonra kapatilmistir.
1975-76 déneminde de ulastirma-isletme boliimi acilmistir. Bu donemde okul, Ulas-
tirma Bakanhgi Mistesarligi'ndaki mistesar yardimcilarindan birine bagli olan Liman
ve Deniz isleri Daire Baskanligi altindaki birimler arasinda yer almistir. Diger birimler
Marmara, Karadeniz, Akdeniz, Ege bolgeleri liman deniz isleri miidiirlikleridir®, Kendi
alaninda tek olan bir okulun bu hiyerarsi altinda olmasi arzu edildigi kadar geliseme-
mesinin en énemli nedenlerindendir. Bunun yansimalari bu donemden baslayarak
okul yonetici ve mezunlarinin okulun bir akademi, 6zerk bir kurum olmasi isteklerini
cesitli platformlarda dile getirmelerinde tespit edilebilmistir™.,

Kayit sartlari olarak 22 yasini bitirmemis, Tirk ve erkek olma sartlari devam
etmekteydi. 1970’te boy sarti getirilmistir. Staj, makine bélimii igin son yaz tatilinde
pratik egitim olarak kistlanmistir ancak diger senelerden farkli olarak bir diploma
projesi hazirlama sarti getirilmistir. Giiverte boliimi ise son sinifi bitiliniyle stajda
gecirmekteydi™. Okulun en karakteristik uygulamalarindan biri olan 1 Temmuz Ka-
botaj Bayrami’nda diplomalari alma gelenegi bu dénemde bazen uygulanmis, bazen
uygulanmamustir. ihrac sartlarinin yillar icinde yumusatilmis olmasi gibi, sinif gecme
de daha kolay hale gelmistir2,

Ders programlarina bakildiginda 1946-47°de 6nemli bir degisim geciren programin
ufak degisikliklerden sonra 1961-62’ye kadar uygulandigi goriilmiistiir. Burada olusan
degisikliklerden sonra 1975-76’ya kadar gelinmis ancak bundan sonra her sene birkac
ders degisikligiyle devamli degisen programlar uygulanmistir. Okulun ders programinda
secmeli ders yoktu. Ayrica derslerin bazilari yariyil okunmaktaydi.

Bu uzun dénem igin bazi dnemli degisiklikler dikkate alinarak dort ders programi
secilmistir. 1946-47 programinda bir 6nceki yilin yogunlugu kaldirimigtir. Bundan sonra
verilen 1961-62 programinda giiverte boliimiindeki eksiklik kayit/sicil defterlerinin
kaybolmasindan kaynaklanmistir. Ancak makine boliimiinde ¢ok énemli degisiklikler

(68) Mutlu Karakaya, Yiiksek Denizcilik Okulu, s106-115. Fahrettin Kiiciiksahin, Uzun nce Bir Yol, Sena
Ofset, Ist., 2004, s122. hitp://www.danistay.gov.tr, (22/9/2010).

(69) Ulastirma Bakanhgi, Tiirkiye Cumhuriyeti 1923 50 Yil 1973, Milli Egitim Basimevi, Ist., 1973, [s.y.].
(70) Mutlu Karakaya, Yiksek Denizcilik Okulu, s158-164.

(71) T.C. Ulastirma Bakanligi Yuksek Denizcilik Okulu, Yiiksek Denizcilik Okulu Yonetmeligi: Genel Hiikiim-
ler, 1946, s.7, 35. Bu kurallar yillar iginde degisen sekilde uygulanmistir.

(72) Mutlu Karakaya, Yiiksek Denizcilik Okulu, s140-144.
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oldugu icin takip edilmesi gerekli gorilmustir. Burada yapilan degisikliklerden son-
ra 1975-76’ya kadar ayni programla gelinmistir. Bu programda yeni bir boliim olan
ulastirma-isletme dersleri de goriilebilmektedir. Bundan sonraki yillar her sene bir-iki
ders kaldinimis yerlerine yeni veya daha 6nceki yillarda verilen derslerden bazilar
konulmustur. (Bkz.: Ek-6,7,8,9)".

Son olarak bir deniz ticaret okulunun mutlaka sahip olmasi gereken okul gemi-
sinden de bahsetmek gerekmektedir. Yiiksek Denizcilik Okulu’nun ilk gemileri olarak
Ertugrul Yati ve Sogiitli Yati bahis konusu olsa da, bunlarin sadece okulun 6niinde
demirde durdugu, kullanildiginin gériilmedigi belirtiimelidir. Bundan sonra 1936’da
okula Balik¢ilik Enstitlisi’nden devredilen, o zamanki adi Balik olan ve sonra Hamit
Naci ismi verilen gemi okul gemisi olmustur®,

1951 de ciirige ¢ikan bu gemiden sonra 1963’te donanmanin mayin tarama gemisi
olan Ayancik okula verilmistir. Bu geminin de adi Hamit Naci olarak degistirilmistir. Ayni
donemde Namik Kemal isimli gemi de 6grencilerin staji icin Deniz Nakliyat tarafindan

okula tahsis edilmistir®.

Ek-6 1946-47 Ders Programi*

Giiverte 1 Giiverte 2 Giiverte 3 Kaptan 4
Ameli Gemicilik Ameli Gemicilik Ameli Gemicilik
Astronomi Ameli Navigasyon Deniz Nakliyati
Cebir Cebir Elektrik
Fabrika Deniz Nakliyat Emtia Bilgisi
Fizik Elektro Teknik Gemi ve Gemicilik Tarihi
ktisadi Cografya Fizik Gemicilik
Ingilizce Hukuk Hukuk
Nazari Gemicilik ngilizce ktisadi Cografya
nsaiye-Gemi ngilizce
Makine nkilap Tarihi
Nazari Gemicilik insaiye-Gemi
Nazari Navigasyon Navigasyon Astronomi
Oseonografi Telsiz Telgraf
Tarih
Telsiz Telgraf
Makine 1 Makine 2 Makine 3 Makine 4
Ameli Gemicilik Ameli Gemicilik Buhar Kazanlari Deniz Makine Pratik Bilgisi
Cebir Cebir Deniz Makineleri Pratik Bilgisi _|Gemi Buhar Tiirbinleri
Fabrika Tatbikat! Fizik Gemi Buhar Tiirbinleri Gemi Dahili ihtirakli Makineleri
Fizik Gemi Elekrtik Lab. Gemi Dahili Ihtirakli Makineleri_|Gemi Yardimci Makineleri
lingilizce Gemi Elektrik Gemi Pistonlu Makineleri Gemicilik
Makine Elemanlari ingilizce Gemicilik Isi Ekonomisi
Malzeme Bilgisi Mihanik Hukuk ingilizce
Malzeme Lab. Mihaniki Teknoloji inqmzce Tarih
Mihanik Teknik Resim insaiye-Gemi
Mihaniki Teknoloji Termo Dinamik Kalkiilasyon
Teknik Resim Makine Elemanlari
Makine Tecriibe Lab.
Mihanik
Pompa-Kompresor

* Mutlu Karakaya, Yiiksek Denizcilik Okulu, s189. [Ogrenci Kayit-Sicil Defteri: 1941-44), [sy.]. [ Ogrenci Kayit- Sicil Defteri:

1944-48), [sy.].

73) A.e., $184-208.

75) “Denizcilik Okulunun Yeni Gemisi: Ayancik”, Milliyet, 22 Haziran 1962, s.3. Resmi Gazete, 23 Mayis

963, S:11410.

(

(74) BCA, Muamelat Genel Miidirlugu, 191312 10, (16/9/1940).
(75

1



Ek-7 1961-62 Ders Programi*

VIII. Tiirk Deniz Ticareti Tarihi Sempozyumu

134

Giiverte 1 Giiverte 2 Giiverte 3 Giiverte 4
Beden Egitimi Beden Egitimi
Deniz Sigortasi Catisma
Filika Deniz Muhaberesi
Fizik Deniz Sigortasi
Gemi Makine Temel Bilgisi Ekonomi
ingilizce Fizik
Kimya Gemi insaiye
Matematik Gemi Makine Temel Bilgisi
Navigasyon ingilizce
Nazari Gemicilik Kargo
Pratik Gemicilik Kimya
Teknik Resim Liman Isletmesi
Ulastirma Matematik

Navigasyon

Nazari Gemicilik

Ulastirma

Yangin Yara Savunma
Makine 1 Makine 2 Makine 3 Makine 4
Beden Egitimi Beden Egitimi Beden Egitimi 5::: Filikalan Operas-
Fabrika Devletler Hukuku Deniz Sigortasi Deniz Sigortasi
Filika idaresi Fabrika Deniz Ticaret Hukuku Devletler Hukuku
Fizik Fizik Devletler Huikuku Gemi Buhar Makineleri
Gemi Makineleri Temel Bilgisi Gemi Makineleri Operasyonu Ekonomi Gemi Enerji Tesisleri
ingilizce Gemi Makineleri Temel Bilgisi Elektrik Makineleri Gemi ingaiye
Kimya ingilizce Fabrika Gemi Makine Operasyonu
Matematik Kimya Fizik Gemi Yardimci Makineleri
Staj Matematik Gemi insaiye ingilizce
Tasarl Geometri Staj Gemi Makine Operasyonu inkilap Tarihi
Teknik Resim Tasari Geometri Gemi Yardimc Makineleri Kazan
Temel Denizcilik Bilgisi Teknik Resim Ist Ekonomisi Motor
Yangin Yara Savunma Temel Deniz Bilgisi ingilizce Niikleer Fizik

Temel Hukuk Kazan Proje

Termodinamik Sogutma Saglik Bilgisi

Staj Temel Hukuk
Temel Hukuk Tiirbin

Yangin Yara Savunma

* Mutlu Karakaya, Yiiksek Denizcilik Okulu, s198. iTU Denizcilik Fakiiltesi Arsivi, [1961-62 Not Cetveli], [s.y.].
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Giiverte 1 Giiverte 2 Giiverte 3 Giiverte 4
Beden Egitimi Beden Egitimi Beden Egitimi Gemicilik (Sézlii)
Fizik Ekonomi Deniz Ticaret Hukuku Gemicilik (Yazil)
Gemi insaiye Elektronik Cihazlar Elektronik Cihazlar Navigasyon (S6zlii)
Gemicilik Fizik Gemi insaiye Navigasyon (Yazil)
ingilizce Gemi ingaiye Gemicilik
Kimya Gemicilik ingilizce
Meteoroloji - Osinografi ingilizce isletme Ekonomisi
Navigasyon Kimya Kimya
Protokol Meteoroloji - Osinografi Liman Isletmesi

Navigasyon Meteoroloji - Osinografi

Protokol ve Liderlik Psikolojisi Navigasyon

Yiik ve islemleri Protokol ve Liderlik Psikolojisi

Yiik Islemleri

Makine 1 Makine 2 Makine 3 Makine 4
Beden Egitimi Beden Egitimi Akiskanlar Mekanigi Buhar Kazanlan
Fabrika Ekonomi Beden Egitimi Buhar Tiirbinleri
Fizik Elektroteknik Elektroteknik Devrim Tarihi
Gemi Makineleri Temel Bilgisi Fabrika Gemi insaiye Diesel Motorlari

ingilizce Gemi Makine Operasyonu Gemi Makine Operasyonu Elektroteknik

Kimya ingilizce Gemi Yardimci Makineleri Gemi ingaiye

Lineer Cebir Matematik Isi Transferi Isitma Havalandirma
Matematik Mihaniki Teknoloji ingilizce ingilizce

Tasari Geometri Mukavemet Makine Dinamigi isletme Ekonomisi
Teknik Resim Saglik Bilgisi Makine Elemanlari Protokol ve Liderlik

Psikolojisi

Temel Deniz Bilgisi

Teknik Mekanik

Motor

Teknik Resim

Pistonlu Buhar Makineleri

Temel Hukuk Kara Ticaret
Hukuku

Sogutma

Termodinamik

Ulastirma-isletme 1

Ulastirma-isletme 2

Ulastirma-isletme 3

Ulastirma-isletme 4

Beden Egitimi

Deniz Ulastirma Ekonomisi

Ekonomi

Fizik

Gemicilik

ingilizce

Liman Terminal

Teknik Resim

Temel Hukuk

* Mutlu Karakaya, Yiiksek Denizcilik Okulu, 5.200. ITU Denizcilik Fakiiltesi Arsivi, [1975-76 Not Cetveli], [s.y.].
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Ek-9 1980-81 Ders Programr*
Giiverte 1 Giiverte 2 Giiverte 3 Giiverte 4
Beden Egitimi Beden Egitimi Beden Egitimi Chartering
Fizik Ekonomi Deniz Is Hukuku Deniz Sigortasi
Gemicilik Fizik Deniz Ticaret Hukuku Deniz Ticaret Hukuku
ingilizce Gemi ingaiye Devletler Hukuku Devrim Tarihi
Kimya Gemicilik Elektronik Cihazlar Elektronik Cihazlar
Lineer Cebir ingilizce Gemi Insaiye Gemicilik
Navigasyon Meteoroloji Gemi Makine Temel Bilgisi ingilizce
Yonetim ve Liderlik Navigasyon Gemicilik Liman Deniz isletmesi
Yiiksek Matematik Osinografi iIk Yardim Staji Navigasyon
Teknik Resim ingilizce Osinografi
Temel Hukuk Isletme Ekonomisi Protokol
Yiik Islemleri Meteoroloji Tez
Yiiksek Matematik Navigasyon Yiik Islemleri
Saglik Bilgisi
Staj
Ulastirma
Yiik islemleri
Makine 1 Makine 2 Makine 3 Makine 4
Analitik Geometri Analiz Akiskanlar Mekanigi Buhar Kazanlari
Analiz-1 Beden Egitimi Diesel Motorlari Buhar Tiirbinleri
Atelye Bilgisi Diferansiyel Denklem Elektronik Devrim Tarihi
Beden Egitimi Elektroteknik Elektroteknik Diesel Motorlari
Den?z Bilimlgrine Girig (Temel Fabrika Gemi Insaiye Elektroteknik
Deniz Bilgisi)
Fizik Gemi Makine Operasyonu Gemi Makine Operasyonu Gemi insaiye

Gemi Miihendisligi Giris (Gemi

Makineleri Temel Bilgisi) Gemi Makine Temel Bilgisi Hukuk Gemi Yardimci Makineleri
ingilizce ingilizce Isi Transferi Isitma Havalandirma
Kimya Mekanik Makine Dinamigi Isletme Ekonomisi
Lineer Cebir Mukavemet Makine Elemanlari Pistonlu Buhar Makineleri
Tasari Geometri Saglik Bilgisi Mihaniki Teknoloji Proje
Teknik Resim Teknik Resim Mukavemet Protokol
Yonetim ve Liderlik (Protokol) Termodinamik Sogutma
Staj
Ulastirma-isletme 1 Ulastirma-isletme 2 Ulastirma-isletme 3 Ulastirma-isletme 4
Beden Egitimi Beden Egitimi Beden Egitimi Chartering
Ekonomi (Makro) Deniz Ulagim Ekonomisi Bilgisayar Deniz is Hukuku
Fizik Ekonomi Deniz Ticaret Hukuku Deniz Sigortasi
Gemicilik Gemi Insaiye Gemi Insaiye Deniz Ticaret Hukuku
ingilizce Gemi Makineleri Temel Bilgisi _|idare Hukuku Deniz Ticaret Politikas
Kimya Gemicilik ingilizce Devletler Hukuku
Lineer Cebir Hukuk Isletme Ekonomisi Devrim Tarihi
Seyir (Navigasyon) ingilizce Kara Ticaret Hukuku ingilizce
Teknik Resim Istatistik Liman Deniz isletmesi isletme Ekonomisi
Yiiksek Matematik Kimya Liman Terminal Liman Deniz isletmesi
Liman ve Deniz Isletmesi Meteoroloji Maliye
Liman ve Terminal Muhasebe Muhasebe
Navigasyon Navigasyon Yiik Islemleri
Yiiksek Matematik Staj
Ulasim Ekonomisi
Yiik islemleri

* Mutlu Karakaya, Yiiksek Denizcilik Okulu, s.204. ITU Denizcilik Fakiiltesi Arsivi, [1980-81 Not Cetveli], [s.y.].
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Sonug¢

Kurulusu belgelerle tespit edilebilen istanbul’daki ilk ticari denizcilik okulu, Bahriye
Mektebi bilinyesinde bir sube olarak 1887°de acilan Leyli Tiiccar Kaptan Mektebi’dir. Bu
okulun egitim programinin ¢ok zayif oldugu dikkati cekmektedir. Zamanla mezunlarn
is bulamaz olunca bazi sinavlar verip Bahriye Mektebi’ne ge¢cmek istemisler ancak
basaril olamamislardir. Bu basarisizligin sebepleri arasinda dort yillik egitimin sadece
son iki yilinda denizcilik ile ilgili bazi derslerin verilmesinin bulundugu agiktir. Bundan
sonra 1910°da acilan Milli Ticaret-i Bahriye Mektebi’nde biri lise, ikisi yiiksek egitim
seviyesinde olan g yillik program oldukca gelismis bir programdir. Denizcilik egitimi
agisindan ¢ok yonlu distinilerek hem kaptan hem makineci yetistirmek tizere olus-
turulmus bir program oldugu goriilmektedir. Ancak bu okul da hem biirokratik hem
de tedrisat anlamda hedefleri tutturamamustir. Ciinkii okulun yiiksek dereceli egitim
verdigi Maarif Nezareti’nce kabul edilmemis, mezunlar uzun yillar boyunca diploma
alamamus, ayrica dort yillik oldugu iddia edilen yiiksek okul ders programina da belge
olarak ulasilamamstir. Cumhuriyet déneminde devlet tarafindan acilan Ticaret-i Bah-
riye Mekteb-i Alisi tedrisat sistemini degistirince Yiiksek Deniz Ticaret Mektebi adin
almistir. Bu okulun tedrisati da 1946 yilindan itibaren dort yillik yliksek egitim verecek
hale dondstiiriiliince Yiiksek Denizcilik Okulu adini almistirYiiksek Denizcilik Okulu
kendi doneminde yiiksek ticari denizcilik egitimi veren ilk ve tek kurum olmustur.
Baslangictan beri uygulanan ders programlariincelendiginde siklikla degisime ugradid
gorilmistir. Askerlik, beden egitimi gibi mesleki olmayan derslerin degisimi yillar
icindeki zihniyet degisiminin bir aynasi olmustur. Asil dnemli olan meslek derslerinin
degisiminin de siklikla yapilmis olmasidir. Bu degisikliklerin sebebi bir yandan okulun
bagl bulundugu bakanlik icerisindeki konumunda veya sik mudur degisikliklerinde
bulunabilecegi gibi, diger yandan, okuldan ¢ikan zabitanin kalitesine bakildiginda,
egitimi miikemmellestirmek adina yapildigi sonucuna ulasmak da s6z konusu ola-
bilmektedir. Ciinkii okuldan sadece yetkin denizciler degil, Tirkiye icin ¢cok dnemli
isadamlari ve yoneticiler de yetismistir. Yiiksek Denizcilik Okulu devlet tarafindan hak
ettigi destegi géremeyip, bir akademi halinde, 6zerk, kendi bilim insanini yetistirir
konuma gelememisse de, denizcilige goniil vermis bir kusagin okula sahip ¢ikmasi
ve is basi egitimin de destegiyle meslegini diinya ¢capinda takdir gorecek sekilde icra
eden denizciler yetistirmistir.
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iKiNCi MESRUTIYET DONEMi OSMANLI DONANMA POLITIKASI:
MiILLi DONANMAYI KURMA CABALARI

KARATASER, Biisra*

Giris

ikinci Mesrutiyet dénemi Osmanli donanmasina ge¢meden énce Osmanli donanma-
sina genel olarak bakmakta yarar vardir. Sultan Abdiilaziz tahta ¢iktigi sirada Osmanli
donanmasinin durumu su sekildeydi. Osmanli donanmasinin yenilestirilmesi hususunda Il
Selim devrinde biiyiik cabalar sarf edilmis ve Osmanli deniz kuvvetleri dnemli bir ilerleme
kaydetmisti. Il. Mahmut devrine bakildiginda ise bu ddnemde donanmaya yeterince ilgi
gosterilememisti. Yunan isyanlari esnasinda Rumlarin gemilerine karsilik savas gemisi
cikarilamamig ve Mehmet Ali Pagadan yardim istenmisti. Abdiilmecit devrine geldigimizde
ise donanmada hala yeterli bir ilerleme kaydedilememisti. 1853 yilina gelindiginde ise
Rus filosu tarafindan Osmanli harp gemilerinin biiyiik boliiminii yok ettiginden deniz
kuvvetlerinin kotl durumu daha kéti bir hal almisti. Bu donemdeki kétii durum sadece
bahriye i¢in degil bunun yaninda deniz okulu ve tersaneler de ayni kétii durumdaydi.®

Sultan Abdiilaziz devrinde ise padisahin yakindan ilgilenmesiyle birlikte donem
sonuna gelindiginde 30 zirhli 70 ahsap gemi olmak iizere 106 gemiden olusuyordu.
Bundan baska donanma hizmetinde yelkenli harp gemisi de vardi. Bu donemde do-
nanmanin yenilenmesi yabancilardan borg para alinarak saglaniyordu.®

Buraya kadar modernlesme déneminin ilk ddnemlerinde Osmanli donanmasinin
vaziyetini kisaca dzetlemeye calistik. Makalenin asil hedefi Il. Mesrutiyet donemi
Osmanli donanmasi olduguna gére asagida ikinci Abdiilhamid dénemi donanmasini
degerlendirmek gerekli goriinmektedir. Clinkdi Il. Mesrutiyet donemi donanma politi-
kasinin temellerinin burada oldugunu diisiinliyoruz.

ikinci Abdiilhamid Dénemi Donanma Politikasi

ikinci Abdiilhamid donemi Osmanli donanmasi iizerinde en fazla goriis beyan edi-
len konulardan biridir. Bu dénemin Osmanli deniz giicii padisahin anlasiima bicimiyle
ozdeslesmistir.® Ancak ikinci Abdiilhamid devri donanma politikasina bakarken do-
nanmanin Halicte cliriimeye birakilmasi durumundan sadece padisahi sorumlu kilmak
uygun bir davranis olarak degerlendirilemeyecektir. Donanmanin Hali¢’e ¢ekilmesi
durumu daha ¢ok mali durumun olumsuzlugu sebebiyle aciklanabilir.?

*Yrd. Dog . Dr., Namik Kemal Universitesi, Iktisadi ve idari Bilimler Fakiiltesi, iktisat Bolimii,
bkarataser@nku.edu.tr

(1) Enver Ziya Karal, Osmanii Tarihi, 7. C, Ankara: Turk Tarih Kurumu, 1996. 5190
(2) Karal, Osmani Tarihi, s191
(

3) Metin Hiilagt, Sultan lkinci Abdiilhamid Dénemi Osmanl Donanmasi Hakkinda Bir degerlendirme 1897
osmanli yunan savasi érnegi, Turkler13.cilt, Ankara:Yeni Turkiye Yayinlar, 2002 ,5.830

(4) Levent Diizcii, Osmanii Deniz Kuvvetleri, Kinkkale Universitesi SBE, Yayimlanmamis Yiiksek Lisans Te-
71,2004,5122
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Donemin mali durumuna baktigimizda ise II. Abdiilhamit donemine girildiginde en
onemli konu maliyede kotii yonetim ve yiiksek faizlerdi. Il. Abdiilhamid tahta ¢iktigin-
da devlet gelirlerinin % 80’nini yabanci borglar olusturuyordu. Mahmut Nedim Pasa
tarafindan, eski yiiksek faizli borclari yeni diisiik faizli bonolarla 6deme plani mali bir
¢oziim getiriyordu. Ancak Mithat Pasa bunun yerine faiz 6demelerinin durdurulmasi,
daha sonra da yariya indirilmesini dnerince bu plan uygulanamadi. Ancak bu durumun
ileride Osmanl kredisini yok edecegi ve ileride yabanci sermayeyi ve uzmanlarini
kaciracagi yoniinde goriisler mevcuttu.® Bunun yaninda Osmanl devleti diizenli bir
vergi sistemi olusturulamadigindan vergi gelirleri diizenli bir sekilde toplanamiyordu.
Bunun disinda alinan borglar yatinm olarak ekonomiye donmiiyor eskiden alinan
bor¢larin faizlerini ddemekte kullaniyordu. Bu durum da bor¢ 6demelerinin biit¢enin
6nemli bir kismini olusturmasi sebebiyle devlet giderlerine orduya donanmaya ayri-
lan paranin otomatik olarak azalmasina sebep oluyordu.® Osmanli devletinin siyasi
durumuna baktigimizda ise yabanci devletler tarafindan Osmanli devleti dahilindeki
azinlik niifusu cesitli sebeplerle miidahaleleri sebebiyle Balkanlarda isyanlar Osmanl
gliciinii nemli derece zayiflatiyordu.”

ikinci Abdiilhamid orduya bilyiik bir 5nem vermistir. Ordunun kontroliinii Harbiye
Nezaretine degil de kendisinin bulundudu Yildiz sarayindan siirekli bir sekilde en ince
ayrintisina kadar ilgilenmistir.®

ikinci Abdiilhamid’in en fazla iizerinde durdugu alanlardan biri de subay yetistirme
konusu idi. Subay yetistirme meselesinin modern bir sekilde yapiimasi gerekiyordu.
Bu amagla Almanya’dan danisman olarak Von der Goltz Pasa getirildi. Von der Goltz
Pasa 1883-1895 tarihleri arasinda yeni subaylar yetistirerek basarili bir sekilde gorev
yapmistir.® Ordunun en 6nemli eksikliklerinden biri subay olmamasiydi asker bulunuyor,
yeni talim ve silahlar da 6gretilebiliyordu ancak modern bir bicimde subay yetistirmek
en énemli sorunlardan birini teskil ediyordu.™ ikinci Abdiilhamid’in yaptigi en énemli
islahat subayligin 6nemini kavramak ve bu konuda adimlar atmak olmustu.™ Von der
Goltz Pasa gdrev yaptigi donemde Abdiilhamid ile ilgili disiincelerini su sekilde anlat-
maktadir: padisahin endiseleri sebebiyle yapiimak istenen islahatlarin yapilamadigi ve
bu tutum sebebiyle de ordunun gii¢lendirilmesi hususunda umutsuzluga dustugini
belirtmektedir.™ ikinci Abdiilhamid baslangicta silahli kuvvetlerin tamamini modern-

(5) Standford J. Shaw, Ezel Kural Show,cev. Mehmet Harmanci Osmanli imparatorlugu ve Modern Tirkiye,
2. Cilt, istanbul: E Yayinlari, 1983, s. 274

(6) Ali Akyildiz, Osmanli Finans Sisteminde Déniim Noktasi Kagit Para ve Sosyo Ekonomik Etkileri, istanbul:
Eren Yayincilik, 1996,5.92-93.

(7) Karal, Osmanli Tarihi, s13-29
(8) Nizamettin Nazif Tepedelenlioglu. Ordu ve Politika, istanbul: Kutup Yildizi Yayinlari, 2003,5.60

(9) Serif Mardin, Tiirkiye'de toplum ve siyaset makaleler: | [Biitiin eserleri; 3] /; der. Miimtaz’er Tiirkéne,
Tuncay Onder . —- 2. bs. - Istanbul : iletisim Yayinlari, 1991.,5.225

(10) Ahmet Turan Alkan. /. Mesrutiyet Devrinde ordu ve siyaset, Ankara: Cedit Nesriyat, 1992,5.61
(1) Diizci, Osmanli Deniz Kuvvetleri,s128
(12) Niyazi Berkes Tiirkiye'de Cagdaslasma, istanbul: Dogu-Bati Yayinlani1978,s.260
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lestirmek istemis ancak donemin mali kosullari sebebiyle ancak sadece Osmanli kara
ordusunun modernlestirmesi faaliyeti ile sinirl kalmistir.(®

ikinci Abdiilhamid bahriye konulariyla yakindan ilgilendigini yayinlanan muhtira
ve iradelerden goriiyoruz. Abdiilhamid Han bir muhtirasinda ordunun éneminden su
sekilde bahsetmektedir. Devlet her zaman tedarikli olmak durumundadir buna sebep
ise gerek iyiligini isteyen devletlere gerekse de kotiliigiini isteyen devletlere karsi
tedbirli olmanin gerekliliginden bahsetmektedir. Hem kara hem deniz ordularinin cok
iyi olmasi gerektigi, ¢linkii Ulkeler birbiriyle ittifak yapmak istediginde bir iilkenin kara
ve deniz gliciinii dikkate alirlard).™

ikinci Abdiilhamid dénemi askeri ve bahriye alaninda yapiimasi diisiiniilen yenilikleri
su sekilde dzetleyebiliriz. Fransa’dan en son sekilde donatilmis iki zirhli kruvazor alin-
masl, Almanya’da Cerman Fabrikasina edilen dort kiiciik torpido alimindan vazgecilerek
iki biiyiik torpido satin alinmasina, alti adet son sistem torpido vapurunun Fransa veya
ingiltere’den uygun fiyatla alinmasi, donanmanin denize aciimasi ve talimi konusunda
ise Almanya imparatorlugundan génderilen komutan raporlarina gére gemi kazanlarinin
iyi durumda olmamasi sebebiyle bunlarin tamirlerinin yapilmasi, bizim ustalarimizin
eski sistem insaat bilmeleri sebebiyle Avrupa’dan yeni sistem bilen ustalarin getirilmesi
hususunda iradeler yayinlanmistir.®™ Muhtiralara ve iradelere baktigimizda padisahin
bahriye konulariyla ilgili oldugunu ve 6nem verdigini gérmekteyiz.

ikinci Abdiilhamid déneminde mali durumun dis borclar ve savaslar sebebiyle iyi
olmadidi icin maaslarda 6deme gecikmeleri orduda erzak sikintisi goriilmekteydi.
ikinci Abdiilhamid istanbul’da birinci ve ikinci firkalar ile donanmanin yasadigi sikin-
tilarda hemen ¢6ziim bulunmasini saglamistir. Tahsin Pasa yasanan bir hadiseyi su
sekilde anlatmaktadir. Bahriye Nezaretinden Maliye Nezareti tarafindan askeriye igin
haftalik un miiteahidi un matlubunu alamamasi sebebiyle firinlarda un bulunamamis
ve askerlere ekmek dagitilamayacadi bildirilmisti. Bunun iizerine Padisah nizamiye
ambar ve finnlarinda yeterli miktarda un oldugunu bahriyenin ihtiyaci icin buradan
un verilmesi ve firinlarin sabaha kadar calisip askeri ekmeksiz birakmamasi gerektigi
yoniinde emir vermistir.(®

ikinci Abdiilhamit dénemi en fazla tartisilan konulardan biri de bu dénemde
donanmanin Hali¢te uzun yillar bagh birakilmasidir. Donanmanin bagl kalmasinin
sebeplerini Padisahin tahttan indirilme korkusu, donanma masraflarinin ¢cok olmasi
sebebiyle devlet harcamalarinda tasarruf yapma istegi, ingilizlerin ikinci bir Navarin
baskini yapmasi ihtimalinden duyulan endiselere baglanabilir.

ikinci Abdiilhamid dénemi yasanan sikintilarla ilgili Amiral Woods su sekilde ifade

(13) Stanford J. Shaw, Ezel Kural Shaw; Osmanli imparatoriugu ve Modern Tiirkiye / trc. Mehmet Harmanci
2. bs. - istanbul: E Yayinlari, 1983,5.199

14) Mehmet Hocaoglu Abdiilhamit Han'in Muhtiralar : (belgeler). istanbul: Selekte Yayincilik, 1989,5.98
15) Hocaoglu, Abddlhamit Han’in Muhtiralari, $.99-100
16) Tahsin Pasa, Abdiilhamit ve Yildiz Hatiralar. istanbul : Muallim Ahmed Halit Kiitiiphanesi, 1931

17) Afif Biiyiiktugrul, Osmani Deniz Harp Tarihi. - Istanbul: Genelkurmay Bagkanligi Deniz Kuvvetleri Ko-
mutanhgl, 1973. 3. C, s.148
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etmektedir. “Endiseler yasiyor ve bunlari belli etmek istemiyordu. Bunun en biiyiik
gostergelerinden biri de tahta ¢ikar ¢cikmaz Yildiz sarayina tasinmasiydi. Yildiz sarayi
konum itibariyle denize paralel bir sekilde insa edilmisti. Sarayin girisinde nobetci
kuleleri bulunuyor ve yildiz Sarayi bes bin muhafiz askeri tarafindan korunuyordu.
Abdiilhamid’in Dolmabahce’den ayrilarak Yildiz sarayina ge¢cmesinin asil sebebi muhte-
melen amcasinin tahttan indirilmesinde deniz kuvvetlerinin Gstlendigi rolii bilmesinden
kaynaklaniyordu.” Hatiralara baktigimizda padisahin endiselerin yasanan olaylardan
kaynaklandigini goriiyoruz. Bu déneme genel anlamda rasyonel bir sekilde baktigimizda
padisahin idaresinin ne kadar oldugunu parcalanan Osmanl devletinin yeni bastan
organize edilmesi icin kullanildigindan gorlyoruz. Abdilhamit tahtta ¢iktiginda Tiirk
—Rus savasinin ¢cikmasi sebebiyle kotii olan mali durum daha kotd bir hal almisti. Tiim
bunlara ragmen padisah ¢okiise dogru giden imparatorlugu bir diizene sokmustu.™®
ikinci Abdiilhamid donemi bahriyesine baktigimizda kiiciik capli, iddiali olmayan
sadece kiyilarin korunmasina yetecek kadar bir filo kurmaya yonelmisti. 50 torpidoluk
bir filo olusturulmaya calisiimisti. Bu sekilde bir filo olusturulmasinin amaci devletin mali
durumunun iyi olmamasinda kaynaklaniyordu. Torpidobotlar harp gemilerine gére ma-
liyeti daha diisiik oluyordu."™ Torpidobotlar biiyiik savas gemilerini saf disi birakabilme
kapasitesine sahip, kiyi savunma amaci ile icat edilmislerdi. Sultan ikinci Abdiilhamid’in
donanmasi daha ¢ok bu torpidobot adi verilen ufak hesapli ve hizli savas gemilerinden
olusuyordu. Bu politika kiyilari genis olan Osmanli imparatorlugu icin cok mantikliydi.

ikinci Mesrutiyet Dénemi Osmanli Donanma Politikasi

ikinci Abdiilhamid déneminde devletin uzun siireler devam eden sorunlari ikinci
Mesrutiyet doneminde de devam etmistir. Kuzeyde ve batida toprak kayiplari yasandi.
Kapitiilasyonlar ve Dilyun-1 Umumiye sebebiyle ekonomik darbogazlar yasanmistir. Bu
dénemde iilke dahilinde ittihat Terakki tarafindan padisaha karsi muhalefet calisma-
lari olmus ve bu durum orduya niifuz etmistir. Enver ve Niyazi Beyler askeriyeye ve
mevcut ydnetime karsi cikmak icin daga cikmislar ve bu durum ikinci Mesrutiyetin ilan
edilmesine sebep olmustur. Osmanli imparatorlugu bu déneme gelindiginde icerde
gayrimiislimlerin isyan ve baskilari disarida ise Avrupa’nin somiirge faaliyetler, bunun
yaninda miidahale ve kontrol faaliyetleri sebebiyle biiyiik sikintilar yasiyordu. Bu
dénemde imparatorlugu siyasi ve felsefi teorilerle kurtarmak miimkiin degildi. Amac
ikinci Abdiilhamid’i diisiirmek ve Mesrutiyeti ilan ettirmekti.??

Mesrutiyetin ilaniyla birlikte ordu ve donanmanin da siyasi bir sekil aldigini gériiyo-
ruz. ittihatci bazi subaylar bu siyasilesmenin énderleriydi. Ordu ve donamanin politik
bir hal almasi ordu ve donanmayi gérevinden uzaklastirmis ve bu durum subaylar
arasinda firkacilik faaliyetleri yayginlasti. Ordu mensuplari devlet ve politika lizerinde

(18) Henry F. Woods, Tiirkive Anilari: Osmanli Bahriyesinde Kirk Yil: 1869-1909, trc. Amiral Fahri Coker,
istanbul: Milliyet Gazetesi, 1976,5.114-116

(19) Diizct, Osmanii Deniz Kuvvetleri, s130.

(20) Bayram Kodaman, ‘ikinci Mesrutiyet Dénemi(1908-1914)’ Tiirkler, C13, Ankara, Yeni Tiirkiye Yayinlari,
2002,5.165-170
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etkisini artirmaktayd.®

Dénemin mali durumuna baktigimizda ise, devlet gelirlerinden orduya ayrilan payin
miktarinin da dénemi agikladigini goriiyoruz. 1914 yilinda Kara ordusuna ayrilan pay
9 milyon lira iken deniz ordusuna 1.640.331 lira jandarmaya ayrilan pay ise 1.757.019
liradir. 1914 yilina baktigimizda ise kara ordusuna ayrilan pay 8.500.000 lira iken deniz
ordusun ayrilan pay ise 1.318.752 lira iken jandarmaya ayrilan pay ise 2.217.397 lira idi.
Devlet gelirlerinden ayrilan an az pay bahriyeye aittir. Bu durum sebebiyle Savaslarin
¢ogu karada yapilmak durumunda kalmis ve bdylece Osmanli devletinin Trablusgarp
ve Ege adalari gibi 6nemli topraklar kaybetmesiyle neticelenmistir.??

Bu bilgilerden hareketle Il. Mesrutiyet dénemi Osmanli donanmasinin politikalarini
genel anlamda ii¢ ayri bashga ayirabiliriz.

Rusya ve Yunanistan’a Karsi Kiyi Savunma Siyasetinin izlenmesi

Il. Abdiilhamid déneminde oldugu gibi Il. Mesrutiyet donemi Osmanl yonetimi
icin donanma siyasetini belirleyen en 6nemli dis unsur komsu devletler Rusya ve Yu-
nanistan’in tehditkar tutumuydu. Bilindigi gibi Rusya, Karadeniz tizerinden Akdeniz’e
inme disiincesini bogazlar tizerinden tasarliyordu. Rusya bu tasarisi icin ikinci blyuk
donanmasini Baltik’in disinda Karadeniz’de kurmustu. 18. Yiizyildan itibaren Rusya’nin
Karadeniz’'deki varligi ve giicii Osmanlilar tarafindan biliniyor ve takdir ediliyordu.

Rusya cografi konum itibariyle kuzeyinde denizler ve giineyinde Karadeniz’e sahip
olan Osmanli devleti arasinda kalmis bir {ilkedir. Rusya cografi konumu sebebiyle
Sicak denizlere uzak bir konumdadir bu sebeple deniz ticareti gelisememis ve Rusya
icin ekonomik anlamda biyiik sikintilar olusturmustur. 18.yy’in basinda tahta gecen
Car I. Petro hedef olarak kendisine Sicak denizlere acilmak ve bunu Osmanli devleti
topraklari vasitasiyla saglamaya calismistir. Bogazlari ele gecirmek ve sonrasinda Ka-
radeniz’e hakim olmak isteyen Rusya bu hedefine ulasmak isterken cesitli engellerle
karsilagmistir.?®

Osmanliicin ikinci bilyiik tehdit Yunanistan’di. Yunanistan 1829°dan bu yana Osmanli
icin Dogu Akdeniz’de yer alan adalarda bulunan Rum halk iizerinde etkiliydi. Rum
tekneleri ve gemileri her adada Rumlari isyana tesvik ediyordu. Adalarin Yunanistan’a
ilhakinin engellenmesi 6nemliydi.

Bu iki devletin Karadeniz ve Ege Denizi’nde varliklarini tehditten uzak tutmak igin
glicli bir donanma sartti. Bu amacla savas gemilerinin tedariki cok énemliydi. Asagida
yapilan tiim siparis ve savas gemisi elde edilmesi islemlerini bu baglamda okumakta
fayda vardir.

ingiliz Islah Heyetinin Uzmanhgindan Yararlanma
Osmanli Devleti ikinci Mesrutiyetin ilaniyla birlikte bircok alanda oldugu gibi denizcilik

(21) Feroz Ahmad, ittihat ve Terakki(1908-1914), Cev. Nuran Ulker, Istanbul: Sander Yayinlar, 1971
(22) Diizcti, Osmanli Deniz Kuwvetleri, s156
(
i

23) Erdogan Keles, Rusya’nin Sicak Denizlere inme Politikasi (Alman Deniz Yiizbasisi Stenzel’e Gére Is-
anbul’a En Kisa Yol),s.89 http://dergiler.ankara.edu.tr/derqiler/18/1573/17061.pdf,Erisim tarihi( 17.06.2016)
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alaninda da yeni politikalarin uygulanmasina sebep olmustur. Bu politikalardan en énemli
ingiliz uzmanhigindan yararlaniimasidir. ingiltere’nin denizcilik konusundaki Diinya liderligi
sebebiyle sade Osmanli devleti degil Yunanistan gibi pek cok iilke ingiliz uzmanligina
basvurmustur.?® ingiliz bahriye uzmanlarindan yararlanma yakincagin basindan itibaren
deniz siyaseti olarak uygulanmistir. ilk vapurlarin ingiltere’den alinmasi vapurlara ve zirhli
gemilere ingiliz makine ve kazanlarinin takilmasi 1880 li yillara kadar uzanmaktadir. Bu
durum Osmanli denizciligi iizerinde ingiltere etkisini géstermektedir.??

ikinci mesrutiyetin ilk yili icinde donanma da reform gerekliligi duyulmustur. Bu amacla
yabanci devlet amirallerinden istifade edilmis, bu konu sura-y1 Bahriyede goriistiimis
topculuk ve torpidoculuk bilgisine sahip olan bir Amiral ingiltere’den getirtiimesine karar
verilmistir. Bu durum iizerine ingiltere’den Amiral Gamble iki yil siireli olarak calismak ve
senelik 3000 ingiliz lirasi almak iizere Tiirkiye’ye gelmistir.?® ingiltere’den sirasiyla Amiral
Douglas Gamble, Limpus ve Williams adli {i¢ amiral gérevlendirilmistir. Burada 6nemli bir
nokta sudur ki Osmanli kara kuvvetleri Aiman generalleri tarafindan yetistirilirken bahri-
yenin ingiliz Amiralleri tarafindan yetistirilmesi hususu Osmanli silahli kuvvetlerinde bir
ikilik olusturacak mi endisesi vardi..?”Bir baska sorunda Navarin’de Osmanl donanmasini
yakan ingiltere’nin Osmanli bahriyesine nasil bir katki saglayacaguyd:.?®

Amiral Gamble 1908 yilinin son giinlerinde istanbul’a gelerek, donanmanin basina
gecti. Gamble’in tavsiyeleri ile hem Bahriye Nezareti hem de donanmada revizyona
gidildi. Bunlardan ilki Il. Abdiilhamid’den kalan Bahriye Nezareti idari sisteminin bas-
tan degistiriimesidir. Abdiilhamid déneminde Bahriye Nezareti daire ve komisyonlara
ayriliyordu.®® Bu sistem terkedilerek yerine tiim birimler dort daire getirildi. Bu dort
dairede subelere ayrildi:®®

Birinci Daire (Erkan-1 Harbiye-i Bahriye): Denizcilige ait istihbarat, sefere hazirlik ve
sevkiyatin yaninda, donanmanin isaret isleri, kiitliphane, harita, imtihan ve kayitlardan
sorumluydu.

ikinci Daire (Muamelat-1 Zatiye / Personel): Subaylarin bahriyeye girisi, tayin, terfi
ve emeklilik isleri; egitim ve 6grenci sinavlari; diger denizci askerlerin sec¢imi, tayin
ve gemilere bahriyeli askerlerin dagitimiyla ilgiliydi

Uciincii Daire (Materyal): Yeni gemilerin tekne tarifnameleri, insa mukaveleleri ve
imali, yeni insa olmug gemilerin tamirat ve havuz tecriibesi, gemilerin makine tarifna-
mesi, mukaveleleri ve imalinden sorumluydu.

(24) Levent Diizcii, Osmanli Bahriye Teskilatinda Reform Cabalari(1876-1922), Gazi Universitesi Akademik
Bakis, C.3 5.5 Kig 2009, s.5

(25) Henry F. Woods; Tirkiye anilari: Osmanli bahriyesinde kirk yil: 1869-1909, trc. Amiral Fahri Coker,
istanbul: Milliyet Gazetesi, 1976,5.13

(26) Diizcti, Osmanli Bahriye Teskilatinda Reform Gabalar, s.7
(27) Buyuktugrul, Osmanii Deniz Harp Tarihi, $.224
(28) Buyuktugrul, Osmanli Deniz Harp Tarihi, $.225

(29) Sakir Batmaz, Abdiilhamit devri Osmanli Donanmasi, Erciyes Universitesi (Basiimamis Doktora Tezi),
kayseri,2002

(30) Levent Diizcii, Osmanii Bahriye Teskilatinda Reform Gabalari, s.7-8
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Dordiincii Daire (Levazim): Mukavele ve levazim, komiir, muhasebe, yoklama, deniz
askerinin hizmet miiddeti ve tescili ile sihhiye, kumanya ve bahriyedekiimamlar gorev
alaniicindeydi. Bu dort dairenin yaninda miisavirlik, miistesarlik, hukuk miisavirligi adiyla
dogrudan nezaret makamina bagl {i¢ bliyiilk memuriyet de teskilatin icinde yer aliyordu.”

Osmanli bahriyesi 1918 yilina kadar olan siirede Amiral Gamble tarafindan yapilan
degisikliklerin 6nemi biiyiiktiir. Bu sebeple Osmanl bahriye si 1918 yilina kadar ingiliz
teskilati 6rnek alinarak devam edilmistir. Amiral Gamble tarafindan modernize edilen
bahriye teskilati Il. Abdiilhamid devri bahriye sistemi belirli numaralardan olusuyordu.
Yeni sistem ingiliz admiralty kurulusuna benzeyen bir yéntem izlenerek deniz kurmay
baskanlig, personel, materyal ve levazim olarak ayriimaktaydi.19 Daha cok daireler ve
onun alt birimleri olan subeler seklinde diizenlenmisti. Bu yeni sistem Gamble’in “proje
sistemi” uygulamaya hemen gecilememis ve bazi sikintilar yaganmustir. 1. Abdiilhamid
devrinin mevcut bahriye sistemini tamamen degistiginden, deniz amiral ve subaylari ara-
sinda da anlasilmasi ¢ok kolay olmamis bu sebeple 1912 ve 1916’da yeniden diizenleme
calismalari yapiimistir. Gamble’in teklif ettigi ve uygulama alanina giren bu yeni sistem
teskilat Osmanli devletinin sonuna kadar bazi degisikliklerle yiiriirliikte kalmistir. &7

Amiral Gamble, Osmanli donanmasi icin iki savas gemisi, ii¢ kruvazor ve 10 muhrip
insasini yapabilen yeni bir gemi plani da hazirlamisti. Bu yillarda Osmanli bahriyesi drednot
adi verilen gemilerin alimi konusunda bir egilim icerisindeydi. Ancak Amiral Gamble on
bin tonluk Muharebe gemileri temini konusu {izerinde durmustur. Bu gemilerin alimi 15
milyon liray1 asmasi sebebiyle devletin mali giictiniin yeterli olmamasi ve istenilen gemilerin
amiral Gamble’in istediginden daha biiyiik ebatli olmalari sebebiyle kabul gérmemistir.*?

Amiral Gamble danismanliga getirilirken ondan daha ¢ok donanma konusunda
yararlaniimasi diisiiniilmiistii. Ozellikle de torpidoculuk konusunda uzmandi. Gamble
geldiginde donanmanin iginde bulundugu tablonun vahim oldugunu gérmus ve bun-
larin bazilarinin tamir edilmesi gerektigini belirtmisti. Bunun yaninda ise yeni savas
gemilerinin alinmasini tavsiye etmistir. Ondan sonra gelen Amiral Williams ve Limpus’da
0Ozellikle torpidobot alimi konusunda tavsiyelerini yenilemisler, bunlarin yaninda perso-
nelin egitimsizliginden sikayet etmislerdir. Yeni savas gemisi siparis edilmesi bir tarafa
birakilirsa personelin icinde bulundugu verimsiz durum, her ii¢ amiralinde sikayetinin
temel noktasini olusturuyordu. Abdiilhamid déneminde personel ciddi olarak egitim
gormemis, Ozellikle donanmada seyriisefain egitimine gereken 6nem verilmemisti.
Her ¢ amiralin de tavsiyeleri dogrultusunda gemi personeli daha ciddi egitimlere tabi
tutulmustur. Disiplin isine énem verilmistir.

Yeni Bir Donanma Kurulmasinda Donanma Cemiyeti’nin Katkisi

IIl. Mesrutiyet doneminde halkin destekleri ile donanmay! giiclendirilmeye cali-
silmistir. Bu cemiyet sayesinde yeni savas gemileri satin alinmis ve bu sayede daha
modern ¢agin kosullarina uygun ve diger devletlerle rekabet edebilir bir donanma

(31) Duizci, Osmani Bahriye Teskilatinda Reform Cabalari, 5.9-19

(32) Yasar Bedirhan- Figen Atabey, “Osmanli Bahriyesinde Yabanci Danismanlar (1808-1918)”, Turkish Stu-
dies, volume8/5 spring 2013,5.134-135
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olusturulmustu. Bu cemiyet istanbul’da olmak iizere acilmistir. Doktor Hafiz ibrahim,
ismail Hakki, Basmiihendis Hasim, Doktor Petraki Papadapulo Beylerin girisimleriyle
19 Temmuz 1909 (6 Temmuz 1325) tarihinde Il. Mesrutiyet’in yeniliklerinden biri ola-
rak Donanma Cemiyeti kurulmustur.®® Donanma Cemiyeti’nin Tiirk ordusuna yaptigi
hizmetler cesitlidir. En dikkat ceken hizmetlerden biride donanma cemiyeti tarafindan
alinan harp ve nakliye gemileridir.®¥

ikinci Mesrutiyet donemi donanmasinda milletce yapilan vatanperverlikler saye-
sinde donanmanin ihtiyaclari miimkiin olan en kisa siirede temin edilmeye calisil-
mistir. Donanma cemiyeti gelirlerine baktigimizda nakdi gelirler, ayni gelirler, yurtdi-
sindan yapilan yardimlar olara 6zetleyebiliriz. Nakdi gelirler mali kaynaklarin esasini
olusturmakla birlikte toplana yardimlar, miilki ve askeri gorevlilerin bagisladiklari
maaslar, maarif, arazi ve temettu vergilerine donanma yararina yapilan zamlardan
olusuyordu. Bunlarin disinda Sultan ikinci Abdiilhamid’in tahttan indirilmesinden son-
ra micevherlerine el konulmus bunlarin Pariste satilmasi sonucu 31.414.496.31 kurus
Donanma cemiyetin biiyiik kaynak saglamistir.®

Bu cemiyet Bahriye Nezareti’'nin yurt disindan yaptidi satin alimlarin yaninda
yeni savas gemilerinin alinmasinda devlete biiyiik destek olmustur. Ancak cemiyetin
en énemli yani Osmanl cografyasinda teskilatlanarak halkin yardimlarini cemiyete
aktarmakti. Bunun devlet ve toplum nezdinde anlami donanmanin milli bir karakter
almasidir. Yani ilk defa Osmanli donanmasina halk dogrudan katki sunacaktir. Bu sa-
yede nakliye, torpidobot ve zirhli muhripler alinacaktir. Halkin paralari ile olusturulan
donanma da ister istemez milli bir karakter kazanacaktir. Alinan gemiler sunlardir:®®

Nakliye Gemiler: Mithat Pasa 1900/1911; Resit Pasa 1900/1911 (ingiltere’den), Giresun
187711910 (ingiltere’den)

Torpido Muhribi: Muavenet-i Milliye 1910/1910, Yadigar-1 Millet 1910/1910; Niimune-i
Hamiyet 1910/1910; Gayret-i Vataniye 1910/1910 (Almanya’dan)

Zirhli Muhrib: Turgut Reis 1894/1910; Barbaros Hayreddin 1894/1910 (Almanya’dan)

Bu dénemde politik nedenle Aimanya ingiltere ve Fransa’dan gemiler ismarlanmistir.
Alinan gemilerin finansmani Donanma Cemiyeti tarafindan saglanmistir. Donanma-yi
Osmanli Muavenet-i Milliye Cemiyeti, Osmanli donanmasini tesvik amaciyla millet
destegiyle kurulmustur. 10 Aralik 1909 tarihinde Almanya’ya dort torpido muhribi
siparis edilmistir. 18 Nisan 1910 tarihinde sézlesme imzalanmis ilk taksiti 197.475 lira
16 kurus 6denmistir. Aimanya’ya muavenet-i milliye, yadigar-1 millet numune-i hamiyet
ve gayret-i vataniye isimli dért gemi ismarlanmistir. ilk gemi sézlesmeden iki bucuk
ay sonra teslim alinirken diger 1smarlana gemiler 14 ay sonunda teslim alinmis oldu.
Gemiler ismarlanirken bir yandan yardimlarin toplanmasi icin gemi taksitlerinin za-

(33) Selahattin Ozcelik, Donanma-yi Osmani Muavenet-i Milliye Cemiyeti, Ankara: Tiirk Tarih Kurumu,
2000.sM

(34) Ozcelik, Donanma-yi Osmani Muavenet-i Milliye Cemiyeti, s148.
(35) Ozcelik, Donanma-y1 Osmani Muavenet-i Milliye Cemiyeti, s.208.

(36) Bernd Langensiepen, Ahmet Gileryiiz; cev. James Cooper, Renan Mengii. 1828-1923 Osmanl Donan-
mas, istanbul : Denizler Kitabevi, 2000,5.25-36.
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maninda ddenmesi milletin vatanperverliginin diinya kamuoyuna ispati olacagindan
milletten yardim beklenmektedir’ seklinde duyurular yapilmistir. Ismarlanan torpido
mubhriplerine nakliyesi de dahil olmak lizere 39.821.936 kurus 10 para 6denmistir. Bu
torpido muhriplerine 6denen bedel fazla olmakla birlikte bunun sebebi Yunanlilara
karsi donanmay! desteklemek ve silahlanma yarisina hiz katmak icindir.®?

Bu dénemde ingiltere’den de gemi siparisi verilmistir. Osmanli devletinde deniz
ticareti yabancilarin elinde olmasi sebebiyle nakliye gemilerine ihtiya¢ duyuluyordu.
Yine Kemal ve Piri Reis gemilerine ise 16.00 ingiliz lirasi nakliye gemileri de Donanma
Cemiyeti tarafindan aliniyordu. Resit Pasa, Mithat Pasa, Giresun, Kemal Reis ve Piri Reis,
ingiltere’ye 1smarlanan gemilerdir. Bu gemilerden resit pasa ve Mithat pasanin toplam
bedeli 64.000 ingiliz lirasi Giresun 11.000 ingiliz lirasi 8denmistir. Bu gemilerde 1911
yilinda Osmanli hiikiimetine teslim edilmistir. Bu gemilerin kisa siirede teslim edilmesinin
sebebi de Donanma Cemiyetinin hizli bir sekilde para toplanmasindan kaynaklanmistir.®®

Donanmayi giiclendirmek igin ¢esitli gemiler alinmis ancak birinci diinya savasina
girilmesi sebebiyle cesitli sorunlar yasanmistir. Birinci Diinya Savasi 6ncesinde Os-
manli imparatorlugu tarafindan ingiltere’ye siparis edilen iki savas gemisine el konul-
masi olayinda diinyadaki diger Miisliiman milletlerden de tepkiler gecikmemistir. Bu
iki savas gemisi Resadiye ve Sultan Osman gemileridir. Halkan toplanan ve hazine ta-
rafindan saglanan paralarla alinan bu gemiler bedelleri pesin olarak 6denmis ancak
Birinci Diinya Savasinin ¢ikmasiyla birlikte ingiliz donanmasina kendi donanmasinda
kullanmak {izere Osmanli devletinin ihtiyaci olmadigi gerekcesiyle el koymustur.®?

ingilizlerin bu olumsuz tutumu sebebiyle gemi teminatina Almanya’dan gemi si-
parisi verilerek karsilanmistir. Resadiye ve Sultan Osman gemileri Resadiye kruvazo-
rii 1911 yilinda Ingiltere’ye Vickers firmasina siparis verilmis, Sultan Osman ise yine
ingiltere’ye 1911 yilinda Armstrong firmasina siparis verilmistir.“?

Osmanl devleti bilyiik bir donanma yapmaya karar verip ingiltere’den iki drednot
siparis vermesi ve Brezilya icin yapilmakta olan Rio de Jenerio Drednot’unu satin alip
bu geminin insasini kontrol maksadiyla Rusya’yi ve Yunanistan’i silahlanmaya kars! it-
mistir. Osmanli devletinin siparis vermis oldugu drednotlarin 6zellikleri su sekildedir:“

Resadiye:23.000 ton, 21 mil stirat ve 10 tane 34°1ik,16 tane 15 lik, 4 tane 12 ‘lik top
ve 3 tane su alti tuyubu

Sultan Osman:27.500 ton,22 mil siirat, 14 tane 30,5luk, 20 tane 15 lik top ve 3
tane su alti tuyubu

Fatih:23.500 ton, 22 mil siirat, 10 tane 34’liik, 16 tane 15’lik, 4 tane 7,6’lik top ve
5 tane su alti tiiyubu

Bu gemilerin isimlerine bakildiginda 6zellikle harp gemilerine milli kahramanlarin

(37) Ozcelik, Muavenet-i Milliye Cemiyeti, s152-153.
(38) Ozcelik, Muavenet-i Milliye Cemiyeti, $.165-166.
(

39) Sibel Akgiin, “ingiliz yonetiminin ilk Déneminde Biirokratik Grup Olarak Kibrisli Misliman Liderligin
Osmanli imparatorlugu ile Olan iliskileri”, Turkish Studies, volume 9/4Spring 2014, s.9.

40) Bernd Langensiepen, Ahmet Giileryliz; Osmanl Donanmasi, s123-127.

41) Byuktugrul, Osmanh Deniz Harp Tarihi ¢.3, 5.262.
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veya milli hisleri dile getiren isimlerin verildigini gérliyoruz. Kemal Reis, Barbaros
Hayrettin, Turgut Reis, Fatih, Resadiye, Gayret-i Vataniye. Ayrica bunun disinda Gi-
rit'te Misliimanlara yapilan zullim ve katliami unutmamak igin Girit zirhlisi alinmak
istenmistir. Bu gemilerin isimlerinde hep milli kavrami 6ne gikariimistir.#?

Sonug

II. Mesrutiyet déneminde ingiliz sistemine gére olusturulan Bahriye Nezareti ve
donanma politikasi, Babiali’nin merkezi politikalari ile ¢cercevesini bulmustur. Bu
cercevede komsu devletlerin tehditkar tutumlarinin Osmanh donanma politikasini
olusturdugu gerceginde hareketle Il. Mesrutiyet doneminde daha aktif bir donanma
siyaseti meydana getirildigini séylemek mimkiindiir.

Babiali donanma siparislerinde tipki [l.Abdiilhamid dénemi gibi farkl (lkelere
siparisler vermistir. Ancak burada daha énce ¢ikan Aimanya’dir. Bunu ise Ittihatcilarin
Almanya olan irtibatlarinda aramak gerekir. Ciinkii Osmanl kara ordusunun pasalari
Alman askeri sistemine gdre yetismislerdi ve simdi de donanmada Alman gemilerini
de gormek istiyorlardi.

Il. Mesrutiyet donemi donanma politikasinda 6ne ¢ikan en édnemli husus, halkin
destegi ile donanmayi giiclendirme cabalaridir. Donanma Cemiyeti bu amacla ku-
rulmustur. Bu cemiyet tarafindan yapilan gemi siparisleri tamamiyla halkin parasina
dayaniyordu. Boylece milli bir donanma kurulmasi noktasinda biytik bir adim atiimis,
gelecegin Cumhuriyet donanmasinin da temelleri atiimistir.

Bu dénem donanmasinin bir baska 6zelligi de elde edilen savas gemileri hem
Birinci Diinya Savasi’nda hem de Milli Miicadele’de kullaniimis, biiyiik yararhliklar
gostermistir. Ayrica bu gemilerin bir kismi Cumhuriyet donemi donanmasinin da ilk
¢ekirdegini olusturmasi yoniyle, Cumhuriyet dénemi donanmasini kurmustur.

(42) Ozcelik, Muavenet-i Milliye, s151.
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19. YUZYIL iRAN DIS TiCARETINDE
OSMANLI LIMANLARININ ROLU

KESKIN, Turan*

Antik caglardan beri bugiinkii Iran sinirlari dahilinde cesitli hanedanliklar tarafindan
yonetilen bir¢ok biiyiik imparatorluk kurulmustur. Bu yapilar kendi topraklari tizerinde
siyasi ve askeri hakimiyet saglamalarinin yani sira cevreleriyle gesitli iktisadi iligkiler
gelistirmislerdir. Tarihi ipek yolunun 6nemli bir bélimii bu cografyadan gecerek orta
ve giiney Asya’yl Anadolu ve Mezopotamya (izerinden Avrupa’ya baglamistir. Bu
baglantilar, cografi kesiflerin sonucunda yeni denizyollarinin bulunmasi ve deniz tasi-
macihidinin dneminin artmasi ile ikincil plana dismslerdir. Ayni sekilde, ticari mallarin
dogudan-batiya olan akis yoniiniin batidan doguya dogru dénmesi bu tarihi hatlara
alternatif yeni rota arayislarini giindeme getirmistir. Denizlerle baglantisi oldukga sinirli
ve dag seritleriyle kesilmis olan kara imparatorlugunu 18. yiizyilin sonunda (1794) ele
geciren Kacar Hanedani bu dezavantajli durumla yiiz yiize geldi. Bu sebeple, 19. yiiz-
yilda tiim diinyada gorilen ticaret patlamasindan da kisith dlciilerde faydalanabildi.
Yine de ayni ylizyil icinde dzellikle Avrupa devletleri ile ticari baglantilar kurmak icin
cesitli rota alternatiflerinin gelistiriimeye ¢alisildig goriilmektedir. Osmanl Devletinin
deniz ve kara ici sulardaki limanlari, cesitli antlasmalar uyarinca, iran dis ticaretine
acildi ve iranli tiiccarlara kayda deger kolayliklar saglandi. Bu calismada, en énemli iki
hat olarak Trabzon ve Bagdat-Basra limanlarinin iran dis ticaretinin 19. yiizyil boyunca
seyrindeki roliine deginilecektir.

Charles Issawi, ok biiyiik topraklar iizerinde kurulan iran’in, diger “bdlge dev-
letleriyle” karsilastinldiginda, 19. yiizyilda ekonomik ve politik merkezilesmeyi en az
saglayabilen devlet oldugunu belirtir. Ayni sekilde, diinyada ¢ok az devletin, modern
ulasim araglarina, 6nemli yerlesim merkezleri denize olduk¢a uzak, tasima yapilabilir
nehirlerden mahrum ve kisith bir sahil seridine sahip olan iran kadar ihtiya¢ duydugun-
dan bahseder.” Oyle ki, iran’in Basra Kérfezinde dis ticaret faaliyetlerine iis olabilecek
modern anlamda ilk limanlari 20. yiizyilda petrol ihracatiyla birlikte insa edilmistir. iran
dis ticaretinin tarihi seyrine bakildiginda, bu durumun belirleyiciligi kolayca anlasil-
maktadir. 17. ylizyil boyunca Ulkenin en énemli ihracat iirlini olan ipegin i¢ pazardan
arta kalan miktari Basra Korfezindeki limanlardan diinya pazarlarina ulastiriliyordu.
Osmanlilar ile iranlilar arasindaki uzun siiren savaslarin nihayete ermesi ile bu rota
Osmanl sehirlerine dogru kaydi. Bagdat, Trabzon, Halep, izmir ve istanbul’a dogru
yola koyulan kervanlar yine de uzun, tehlikeli ve maliyetli bir yolculuga katlaniyordu.
Bu ticaret oriintiileri 19. yiizyilda Avrupali devletlerin bolgede ticari faaliyetlerini ar-
tirmasiyla degismeye basladi. Bu yiizyillda diinya ticaretinde oldukca bilyiik bir paya

* Aras. Gor., Yiiziincii il Universitesi, Iktisadi ve idari Bilimler Fakiiltesi, iktisat Bolimd,
turankeskin@gmail.com

(1) Charles Issawi, The Economic History of Iran 1800-1914, s 72, Drl. Charles Issawi, The University of
Chicago Press, 1971.
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sahip olan Britanya’nin, antik bir rota olan ve iran’in dis pazarlarla baglantisini sagla-
yacak olan Trabzon Tebriz hattini yeniden canlandirmaya basladigi goriildii. Bunun en
onemli iki nedeni, iran pazarlarina ve ipegine daha kisa ve kolay yoldan ulasabilmek
ve Karadeniz ticaretinde pay kapabilmek icin istanbul-Trabzon arasinda gemicilik
faaliyetleri yirttebilmekti.® Ayni sekilde, bu antik ticaret hatti, bolgede siiren politik
ve ekonomik rekabetin icinden gectigi bir alana donismusti.

iran ihracat ve ithalatinin Trabzon limani lizerinden gerceklestiriimesi, Karade-
niz’deki Osmanli hegemonyasinin ¢dziilmeye baslamasiyla 6rtiismektedir. “1774 yilinda
imzalanan Kiiciik Kaynarca Antlasmasi Osmanlilarin Karadeniz’de denizcilik ve ticaret
yapma tekeline bir son verdi. Ustelik Ruslara verilen bazi ayricaliklar daha sonra diger
Avrupali devletlere de saglanmisti. Karadeniz’in Avrupali devletlerin ticari filolarina
acilmasi, iran ve bati arasindaki eski ticaret yolunu yeniden canlandirdi ve Trabzon
bu giizergahta dnemli bir limana déniistii. Eskiden Tebriz’den istanbul’a kervanlarla
tasinan iran ipegi artik Trabzon limanina tasinmaya basladi.”® Britanya 1798 yilinda
Karadeniz’'de serbest ticaret imtiyazi edindikten kisa bir siire sonra, yani 1812 yilinda, Sir
Gore Ouseley Dogu Hindistan Sirketine, Gilan ipeginin Busir (Basra Korfezinden) yerine
Trabzon’dan gemilere yiiklenmesi durumunda kara nakliyat maliyetinin ipegin toplam
maliyetindeki yiizde 2,5’luk payinin yiizde 1’e diisecegini belirmisti. Tebriz-Trabzon
hattinin ¢ok anlamli goriilmeyen bu maliyet hesabi iizerinden canlandirnimaya calisil-
digini diistinmek, bu hinterlantta yiirliyen politik rekabeti gérmezden gelmemize yol
acacaktir. Trabzon limani halihazirda 6zellikle Karadeniz’e kiyisi olan 6nemli yerlesim
yerleriyle yapilan ticarette bir Us islevi gormekteydi. Fakat daha sonralari yapilan
iyilestirmeler ve bilyiitme ¢alismalarina kadar limanin maddi kapasitesi oldukca sinir-
liydi. 1819°da bélgeyi ziyaret eden Dearnborn adli seyyah Trabzon’un iran’in 6zellikle
kuzeybatisindaki sehirler ile dnemli ticari baglantilari oldugundan bahseder. Buradan
istanbul, Odessa, Kinm ve Taganrog limanlarina ihrac edilen iiriinler incir ve benzeri
kuru meyveler, pekmez, sarap, abanoz ve bazi mobilya agaclari, bakir, iran ipek ve
halilar, safran, degerli taslar vs’dir. ithal edilen iiriinlerin ise Avrupa’nin islenmis ma-
mulleri, Rus demir ve cesitli tiriinleri oldugunu belirtir.® Tablo 1’den de goriilebilecegi
gibi Trabzon limanindaki faaliyetler 19. yiizyil boyunca, diger limanlara paralel olarak,
stirekli bir artis seyri icinde olmustur.

(2) Charles Issawi, The Tabriz-Trabzon Trade, 1830-1900: Rise and Decline of a Route, International Journal
of Middle East Studies, Vol 1, No 1, Jan 1970, s 18.

(3) A. Uner Turgay, Trabzon, Review (Fernand Braudel Center), Vol. 16, No. 4, Port-Cities of the Eastern
Mediterranean 1800-1914 (Giiz, 1993), s. 438.

(4) FO 60/7 aktaran Charles Issawi, The Economic History of Iran, 1800-1914, ss. 92-93.
(5) Henry A. S Dearborn, Commerce and Navigation of the Black Sea, Vol |, 1819, s 220.
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Tablo 1: Ortadogu’daki Bazi Limanlara Ugrayan Gemilerin Toplam Tonajlari (bin ton olarak)

1830 1860 1890 1913
iskenderiye 140 1.250 1.500 3.500
Cezayir Sehri 20 - 1.400 9.700
Basra 10 - 100 400
Beyrut 40 400 600 1.700
istanbul* - - 800 4.000
izmir 100 600 1.600 2.200
Fas Sehri 25 100 - 500**
Trabzon 15 120 500
Tunus Sehri 20 - 400 1.400**

Kaynak: Charles Issawi, The Economic History of the Middle East 1800-1914, s 48
* - Istanbul Bogazindan gecis yapan gemiler hari¢ ** : Sadece Casablanca ***: 1922 senesi

1829 Edirne Antlasmasi ile Osmanlilarin bogazlar ve Karadeniz’deki kontrolii Rusya
ve daha sonra Avrupali devletler lehine degismeye devam etti. Osmanl Devletinin bo-
gazlar ve Karadeniz’deki kontroliinii kaldiran bu anlagsma ile Trabzon limaninin ithalat ve
ihracati hacim olarak yaklasik 5 katina ¢ikti.® Bunda siiphesiz Karadeniz’de 1830’larin
ortasinda ilk buharli gemilerin istanbul-Trabzon hattinda islemeye baglamasinin katkisi
biiyiiktiir. Ayni sekilde, ilk kez bir Britanya buharlisi istanbul-Samsun-Trabzon hattinda
1836 yilinda islemeye basladi. Bunu 1837 yilinda kurulan bir Osmanlh buharli gemi
hatti izledi ve devaminda Avusturya, Fransiz ve Rus bandirali buharhlar da Karadeniz
sularinda tasimacilik hizmeti sunmaya basladi. Boylece, Osmanli gemilerinin tagima
ustlinliigti 1840’h yillarda tamamen Avrupali sirketlere gecti. 19. yiizyilin ikinci yarisinda,
oOzellikle Kinm Savasi’nin Rus limanlari iizerindeki olumsuz etkisiyle, Avrupa mamulleri
Trabzon limanina daha ¢ok gelmeye basladi. Bu mamullerin énemli bir kesimi, %70
kadari, iran transit ticaretine aitti. iran’a génderilen iiriinlerin ortalama % 90’1 islenmis
Britanya menseli, bunlarin da biyiik bir kesimini pamuklu dokumalar olusturuyordu,
islenmis driinlerdi.” 1830’larin basinda Trabzon transit ticaret ugragi olmaya basladig
yillarda iranli ve Osmanli tebaasi tiiccarlar yine de cogunlukla istanbul’a gidip-gel-
meyi tercih ediyordu. ilerleyen yillarda Trabzon transit ticaretinin istanbul veya diger
limanlara gére daha karli oldugunu géren iranli tiiccarlar burada acenteler kurmaya
basladilar. Bunu daha sonra Avusturyalilarin, ingilizlerin, Ruslarin ve Fransizlarin actigi
ticarethaneler izledi.®

Bu yillarda Trabzon-Tebriz hatti Britanya’nin iran ihracatini gerceklestirdigi en
onemli rota haline geldi. iran’in ihracatinin ise oldukca kiiciik bir béliimii Britanya’ya

(6) Uner, s 441,
(7) Uner, s 447-448.
(

8) Ozgiir Yiimaz, 19. Yiizyilda Fransiz Ticareti ve Yatinmlari, Karadeniz incelemeleri Dergisi, Yil 8, Sayi 15,
Giiz 2013, ss. 39-76, ss 50-52.
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gitmekteydi. 1860l yillarda Karadeniz’de isleyen buharli gemi sayisindaki kayda deger
artis ile tasima maliyetleri azalmis ve Trabzon limaninin dis ticaret hacmi 6nemli bir
artis géstermisti. Bu yillarda iran dis ticareti icin Trabzon-Tebriz hatti hala alternatifsiz
goriinmekteydi. Fakat 1869 yilinda Siiveys Kanalinin agilip Akdeniz’i giiney sularina
daha yakin hale getirmesinden sonra Basra Korfezindeki limanlar 6ne ¢clkmaya basladi.
Bunu takiben 1870’li yillarda Rusya’nin Poti-Tiflis arasinda demiryolu insa etmesi iran
transit ticaretini Rusya’nin Kafkaslardaki limanlarina dogru kaydirmisti. Tablo 2’den
de gériilebilecegi gibi, Trabzon limanindaki ticari hareketlilikte iran’in payi 19. yiizyi-
lin diciincii ceyregine kadar gorece biiyiik artislar kaydetmistir. Daha sonra, Siiveys
Kanal’nin Basra-Bagdat hatti tizerindeki olumlu etkisi gériilmeye baslamis ve ticari
akisin bir bollimi giineye kaymistir.

19. yiizyilda Trabzon limanindaki ticari bilylime, limana giris yapan gemi trafigin-
den de izlenebilir. 1837 yilinda limana giren gemi sayisi 131 tasidiklari yik miktari ise
22.000 ton kadardi. 1860’ta bu rakam 275 gemiyle 120.000 tona, 1870°te 296 buharl
ve 56 yelkenli gemiyle 231.000 tona ¢ikmisti. 1890’larda Trabzon limanina ugrayan 10
farkl hatta ait 571 buharli gemiyle 530.000 tonluk bir tasima gergeklesmisti. Nihayet
20. yiizyll basinda limana ugrayan 487 buharli ve sayisiz yelkenliyle yaklasik 580.000

tonluk bir hacme ulasilmisti.® 19. ylizyilin son ¢eyregine gelindiginde
Tablo 2: Trabzon limani ticaret rakamlari ve iran’in payi (milyon frank)

ithalat ihracat
yii | Toplam irfm’a iran’in Pay1 | Toplam | iran’dan iran’in Pay
Giden Gelen

(%) (%)
1843 43,3 25,2 58,2 36,8 6,3 171
1850 7,0 479 67,4 66,5 9,6 14,4
1861 84,2 36 42,8 76,2 25 32,8
1868 59,3 18,8 31,8 103,2 10,1 9,7
1875 40,4 20,4 50,5 42,3 74 17,5
1880 31,4 25,3 80,5 39,6 2,7 6,8
1886 38,2 19,6 51,3 1311 6,5 49,6
1890 34,6 16,6 47,9 175 78 44,6
1895 354 171 48,3 16,1 53 32,9
1900 331 10,1 30,5 19,4 5,6 28,8

Kaynak: Charles Issawi, The Tabriz-Trabzon Trade, 1830-1900: Rise and Decline of a Route

Trabzon-Tebriz hatti giineyde Siiveys Kanalinin acilmasi ve kuzeyde de Ruslarin
limanlarini iran’in kuzeyine kadar demiryollari ile baglamasindan &tiirii tehdit altin-

(9) Issawi, The Tabriz-Trabzon Trade, ss. 18-27, s. 21.
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daydi. Ustelik yollarin ve diger altyapi unsurlarinin uygunsuz hali ticareti oldukca kotii
etkiliyordu. Fakat Rusya 1881 yilinda, kendi sanayicilerinin baskilari sonucu iran’a
ihrag edilen mallar igin uyguladigi serbest ticaret uygulamasini yiiriirliikten kaldirdi.
Ayni yil Rusya iizerinden transit olarak iran’a ihrac¢ edilen Avrupa menseli mallarin
tutar Rus mallarinin iki katindan fazlaydi. Transit ticarete getirilen vergiler etkisini
hemen gosterdi ve 1883 yilinda Rusya ve Kafkaslar iizerinden iran’a ihrag edilen mal
miktarinda ¢ok buyik bir diistis gerceklesti. Bu Trabzon-Tebriz hattinin gegici olarak
yeniden canlanmasi anlamina gelecekti.®

Siiveys Kanali 1869 yilinda acildiginda, kisa siire icerisinde dogu-bati ticaret hat-
larinin en yogun kullanilan rotasi haline geldi. Bilyiik tonajli buharli gemiler artik Umit
Burnunu dolasmak zorunda kalmadiklari icin tasima kapasitelerini de 6nemli 6l¢lide
arttirmiglardi. Fakat daha 6ncesinde, Britanya’nin Hindistan’a ulasmak icin alternatif
rota arayislari cercevesinde Firat ve Dicle Nehirlerinde gemi tagimaciligr giindeme
gelmisti. Aslinda, Bombay-Londra hatti, okyanuslar tizerinden kesintisiz bir sekilde
birbirine bagliydi fakat bu hattin cesitli sebeplerle etkin olmadig diisliniiimekteydi.
ingilizler, Firat yolu ihtimallerine 18. yiizyilin sonlarinda da ilgi duymaktaydi. ingilte-
re’nin Osmanli biiyiikelgisi Sir Robert Ainslie Hindistan’a giden bu kisa yol i¢cin Dis
isleri’ne (Foreign Office) bir éneride bulunmus ve iki memurunu Mezopotamya ve
Bagdat lizerinden Bombay’a gondermisti. Fakat bu rota Misir'in 1798-1801 arasin-
daki Fransiz isgaline kadar kullanilmamis ve tali olarak kalmisti. Bu fikir, Napolyon
Savaslarinin sona ermesinden sonra 1830’lu yillara kadar rafa kaldinlmist.™ Firat
havzasinin, Hindistan’a giden alternatif ve kisa bir yol olarak 6nemi daha sonraki
Bagdat demiryolu tartismalarinda da &n plana cikmistir. Ustelik her ne kadar Siiveys
Kanali 1869 yilindan beri etkin ve kisa bir rota sunuyorsa da Britanya Hiikiimeti, tek
basina bu kanali sonucta bir Fransiz girisimi olmasindan ve (stelik diisman herhangi
bir giiciin birka¢ gemi batirarak gegisi engelleyebilecek olmasindan 6tiirii giivenilir
bulmuyordu. Ayrica Firat havzasinda sadlanacak etkin bir ulasim agi bélgenin ticari
potansiyelini ingilizlerin &niine sermesinin yani sira Rusya’nin bélgeye niifuz etmesinin
oniinde bir engel olacakt.™

Lynch kardesler 1861 yilinda Lynch Sirketi diye bilinen “The Euphrates and Tigris
Steam Navigation Company”i kurmak icin Osmanli otoriteleri ile goriisiip 1834’te ve-
rilen dolasim hakkini yenilemislerdi."™ 1860 yilinda Lynch kardesler, iki nehirde ticari
tasimacilik yapmak ve Basra-Bagdat arasinda posta servisi diizenlemek icin bagvuruda
bulundu. Bab-1 Ali gemicilik hakkini, nehir vergilerini 6demek ve bayrak tasimak sartiyla
kabul etti. Firat ve Dicle Gemicilik Sirketi (The Euphrates and Tigris Steam Navigation
Company) 25 Nisan 1861de adedi 50 £ olan 300 hisseden olusan 15.000 £’luk bir
sermaye ile kuruldu.™ Sirketin 1880’li yillarda Basra-Bagdat hattinda isleyen “Halife”,

(10) Issawi, a.g.e., ss. 23-24.

(11) North American Review, “Three New Routes to India”, Vol 83, No 1, (July 1856), s. 147

(12) Zaki Saleh, Mesopotamia, 1600-1914, Bagdat: Al Ma’aref Press, 1957, s. 164-165.

(13) John S. Guest, The Euphrates Expedition, London: 1992, s 155.

(14) Charles Issawi, The Economic History of Middle East 1800-1914, Chicago: The University of Toronto
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“Mecidiye” ve “Blosse Lynch” isminde 3 adet buharli gemisi bulunmaktaydi.®

Bu arada nehirler lizerindeki ticari potansiyeli fark eden ve kara igi sularinda fiziki
hakimiyetini yitirmek istemeyen Osmanli otoriteleri de nehir gemiciligine el atacaktl.
ilk olarak yerel capta otoritelerin ilgisini ceken bu durum daha sonra Babi-ali'nin olaya
dogrudan miidahil olmasina kadar gidecekti. Osmanli otoriteleri nehirler iizerinden bol-
ge ticaretinde dnemli bir aktor olmayi ve ayni zamanda bu ulasim olanaginin sagladigi
kolayliklarla bolge asiretleri iizerindeki egemenligini garantiye almayi planliyordu. Lynch
Sirketi gibi gemicilik deneyimi hayli yiiksek 6zel bir tesebbiisle rekabet edebilmek igin
yarim asirlik siiren bir cabaya girismislerdi. ik olarak 1856 yilinda Bagdat Valisi Resit
Pasa Belcika’dan iki adet modern buharli gemi siparis etmis ve Bagdat’ta buharl gemi-
lerin bakimi icin bir tamirhane kurdurmustu. Bagdat Valisi Namik Pasa Lynch sirketinin
kurulmasina istinaden nehirler {izerinde isleyecek “Umman-i Osmani” sirketini kurdu ve
3 ayri gemi siparisi daha verdi." Midhat Pasa zamaninda sirketin toplam 16 adet agik
denizlerde ve nehirlerde faaliyet gosteren gemisi bulunmaktayd:.”

Avrupa limanlarindan gikan biiyiik tonajli gemiler Basra Korfezine geliyordu. Ti-
cari emtialar cesitli vasitalarla Basra Limanina tasiniyor ve buradan da nehir gemileri
aracih@iyla, akinti yéniiniin tersine, Bagdat’a dogru hareket ediyordu. Mezopotamya
Ovasinin mahsulleri ayni sekilde akinti yoniinde Basra’ya tasinip, buradan Avrupa’ya
ve Hindistan’a gidecek gemilere aktarliyordu. “1900’[{i yillarin basinda Basra Korfe-
zinde faal olarak isleyen 8 buharli gemi hatti mevcuttu. Yine 20. yiizyil basinda Basra
tek basina korfez ticaretinin yaklasik yiizde 32°sini gergeklestiriyordu, bunu sirasiyla
yiizde 24 ile Busir, ylizde 6’sini Bender Abbas ve 4,5 ile Muhammara izliyordu”.®

iran’a ait ticari emtialar kervanlar vasitasiyla Bagdat'tan yola ciktiktan sonra 520 mil
(yaklasik 830 km) yolu Kasr-1 Sirin ve Kirmansah iizerinden kat ederek 35 giinde Tahran’a
variyordu. Bu hat Britanyalilarin baskisi ile glineyde Karun Nehri 1888 yilinda ticari tasima-
ciliga agilana dek yogun bir sekilde kullanildi. Sonrasinda bir kisim faaliyet Ahvaz-Isfahan
hattina kayd:.™ Ayni sekilde, Bagdat’tan yola cikan kervanlar, Khanikin sinir kasabasindan
gecerek Kirmansah ve Hemedan {izerinden de Tahran’a ulasiyordu. Kirmansah ve Heme-
dan da kendi bolgelerindeki 6nemli dagitim merkezlerindendi. Bagdat’tan bir yil icinde
yaklasik 20-25 bin katir transit kervan ticareti icin kullaniliyordu. Yiikleri iran’a dogru temel
olarak Manchester kumaslari, diger pamuklu giysiler, ilaclar, baharatlar, cay, seker vs. idi.
iran’dan dénerken de yiin, pamuk, kilim, afyon ve kuru meyveler getiriyorlardi. Bu transit
ticaret Bagdat dis ticaretinin dortte birine denk geliyordu.®

Elimizde bu hat iizerinden iran’a ve iran’dan tasinan mallarin niceligine dair net

Press, 1966, s. 147-148.
(15) Saleh, s. 189.

(16) Yasar Yiicel, “Midhat Pasa’nin Bagdat Vilayetindeki Alt Yapi Yatinmlar”, Uluslararasi Midhat Pasa Semi-
neri, Edirne, 8-10 Mayis 1984, s. 177.

(17) linan Ekinci, Firat ve Dicle’de Osmanli-ingiliz Rekabeti, Ankara: Asil Yayincilik, , 2007, s 373

(18) Charles Issawi, The Fertile Crescent 1800-1914, New York: Oxford University Press, 1988, s 260.
(19) Issawi, The Economic History of Iran, s 157.

(20) George N. Curzon, Persia and Persian Question, London, 1892, ss 576-78.
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veriler bulunmasa da ¢esitli anlatilarda Bagdat’taki hareketlilikten bahsedilmektedir.
Ayni sekilde, nehir lzerinde isleyen gemilerin kapasitesi buradaki hareketlilik igin eksik
kalinca Bagdat’ta emtia depolari kurulmaya baslamistir. Tablo 3’te Osmanli limanlarinin
nispi 6nemine dair verilere bakildiginda Bagdat ve Trabzon’un birbirine yakin gérece
onemleri dikkat cekmektedir. Bu iki liman iran dis ticaretinin Bati ile kurdugu irtibatin
¢ikis noktalar konumundaydilar.

Tablo 3: 1907 yili itibariyle Osmanli Limanlarinin Nispi Onemleri

Liman Toplam Ticaretin Yiizdesi
istanbul 33
izmir 17
Beyrut 1
Selanik il
Trabzon 7
Bagdat 6
iskenderiye 5
Edirne (Dedeaga¢ Uzerinden) 4
Yanya (Preveze) 2
Hicaz 1
Yemen 1

Kaynak: Donald Quataert, “The Age of Reforms”, An Economic and Social History of the Ottoman Empire
Vol I, s. 831.

Sonuc olarak, tiim diinyada 19. yiizyilda dis ticaret hacminde biiyiik bir patlama
oldugu ve bu ticaretin gemi tagimaciligi ile gerceklestirildigi bilinen bir olgudur. Kacar
Hanedani yonetimindeki iran Devleti cografi konumu itibariyle bu ticari canlanma
hamlesinden oldukga kisith dlceklerde faydalanabilmistir. Yine de Osmanli Devleti
ile karsilikli imzalanan antlasmalar ile Bati pazarlarina ulasmak uzere, yeni rotalar
gelistirilmistir. Trabzon ve Bagdat-Basra limanlarinin bu cercevede iran dis ticaretinin
gerceklestirilmesinde 6nemli bir rolli olmustur. Karadeniz’in 19. yiizyilda diger iilkelerin
gemilerine acilmast ile Trabzon limani Anadolu kentlerini oldugu kadar iran’in dnemli
tarihi merkezlerini de Avrupa pazarlarina baglamistir. iran ticari emtiasi transit olarak
Trabzon-Tebriz hattinda kervanlarla taginmistir. Ayni sekilde, Siiveys Kanalinin 1869
yilinda acllmasi Basra Korfezini bir biitiin olarak Avrupa’ya yakinlastirmistir. Basra-Bag-
dat arasinda yiizyilin ikinci yanisinda baslayan ticari tasimacilik, iran’in giineyindeki
sehirleri Kdrfez’e baglamistir. Bagdat-Tahran arasinda isleyen kervanlar bazi nemli
merkezlere de ugrayarak transit ticari emtialari aktarmistir.
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MARMARA DENiZi TARIHi HARITALARI VE PORTOLANLARI

KOCA, Yasemin NEMLIOGLU*

Giris

Diinyada bir iilke sinirlarr icindeki tek deniz olan Marmara Denizi, denizcilige elverisli
osinografik ve klimatolojik yapisi, korfezleri, limanlari, yerlesim alanlari ile diinya
cografyasinin odagindadir ve jeopolitik ve jeoekonomik konumuyla tarih boyunca
devletlerin ve milletlerin ilgisini cekmistir. Her donemde yogun deniz trafigiyle, deniz
ticaretinin ana hatlar iizerindeki istanbul ve Canakkale Bogazlarr’yla sinirlanan deniz,
tim i¢ denizler icinde ayri bir 6neme sahiptir. Marmara Denizi, hukuksal olarak i¢ sular
rejimine tabi olmasina ragmen, iki acik denizi Karadeniz ile Ege Denizi’'ni birbirine
bagladidi icin uluslararasi bir suyoludur. Denizin K-G dogrultusunda en genis yeri 80
km., B-D dogrultusunda en genis yeri 280 km.dir. Yaklasik yiizélciimii 11.350 km? ,
toplam su hacmi 3.377 km? ve kiyi seridi 1.000 km. den fazladir. En derin yeri -1.390
m. olan Marmara Denizi’nde genel olarak normal deniz ve okyanuslardaki dairesel tiir
yerine, D-B yoniinde, Boazlar'da ise birbirine ters Akdeniz-Karadeniz cift yonli akinti
sistemi goriilir." Denizin yiizeyi Karadeniz kokenli, dibi ise Ege-Akdeniz kokenli tuz,
sicaklik ve oksijen orani bakimindan farkli su kiitlerinden olusur. M.0. 4000 yillarinda
kiiresel deniz seviyesinin ylkselerek bugiinkii diizeyine ulagmasiyla Marmara Denizi’nin
kapladigi alan genislemis, daha dnce akarsularin kiyl kesiminde olusturdugu vadiler
sular altinda kalarak tektonik cukurlarin dolmasiyla kérfezler olusmustur.? izmit,
Gemlik, Bandirma ve Erdek Korfezleri bu olusum icindeki genis su alanlardir. Prens
ve Marmara Adalari ise denizin takimadalarini olustururlar. Kita sahanliginin genisligi,
adalar ve korfezler yoniinden zenginligi, sularinin sicakhidi ve tuzlulugu gibi osinografik
Ozellikleri acisindan benzersiz bir i¢ denizdir. Akdeniz makroklimasi altinda farkli
mikroklima alanlarinin goriildiigu bolgede, K (yildiz) ve KD (poyraz) yonlii riizgarlar
egemendir. Cevresi yerlesime ve sehirlesmeye uygun alcak ova ve platolarla cevrilidir.
Gecgmiste i¢ turizm bakimindan da 6nemli ekonomik potansiyele sahip olan Marmara
Denizi, 1960’ li yillar itibariyle 6zellikle izmit, Gemlik ve Bandirma Kérfezleri cevresinde
artan sehirlesme ve sanayilesmeyle giderek kirlenmeye baslamis, sularinda oksijen
miktari azalmis, canli yasami énemli dl¢iide zarar gormistur.

Deniz “Marmara” adini, yunanca kokenli marmaron-pappapov sézciigiinden
almakla birlikte, tarihi kaynaklarda Marmaros, Marmora, Propontis, Propontidos olarak
gecmektedir. Marmara Denizi cevresindeki ilk yerlesimler M.0. 6000 yillarinda Bursa
yakinlarinda gériilmektedir.® Daha sonraki dénemlerde Traklar ve Yunanlar tarafindan ele

“Yrd. Doc. Dr., Kocaeli Universitesi, Denizcilik Fakiiltesi, Kocaeli-Tirkiye, y.nemlioglukocaocaeli.edu.tr

(1) Bilimsel A¢cidan Marmara Denizi, Editér: M. Levent Artiiz, Tirkiye Barolar Birligi Yayinlari: 119/2,
Ankara, 2007, s. 10.

(2) Ahmet Ardel ve Halil inandik, “Marmara Denizi'nin Tesekkiil ve Tekamiili”, Tiirk Cografya
Dergisi, Xlll, Sayi:17, Ankara, 1957, s. 1-19.

(3) Jacob Roodenberg, “llipinar Hoyik Kazilan”, XI. Kazi Sonuglari Toplantisi 1, TC. Kultir
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gegirilen bdlgeye, Pontus (Karadeniz) girisi veya Pontus 6nii anlamina gelen “Propontis”
denilmeye baslamistir. Propontis adinin gectigi ilk kaynaklara bakildidinda Yunan yazar
Aiskhulos’un (M.0. 525-456) “Persai” adli eseri goriilmektedir.® Pseudo-Skylax (M.0.
6.yy.?) “Periplous”® adli eserinde Marmara Denizi kiyisindaki sehirlerin ve limanlarin
tarihi, cografyasi, kiiltiirii ve halklar hakkinda kisa bilgiler vermektedir.® M.O. 5yy.a
kadar, Yunan kolonilerinin egemenliginde olan Marmara Denizi, Yunanistan seferinde
Pers Krali I. Xerxes'in (M.0. 519-465) Trakya’ya gecisiyle Persler’in egemenligine girdi.
Herodotus (M.0. 484-425) “Historia” adli eserinde Pers Krali I. Darius’un Iskit seferine
cikisini anlattigi béliimde Marmara Denizi’nin genisligini 500 stadion®, uzunlugunu
1400 stadion olarak vermektedir.® Daha sonraki dénemde ise Yunan birligini saglayan
Makedonya krali lll. Aleksandros (M.0. 356-323) biiyiik dogu seferinde Marmara
Denizi’ni kullandi ve denizin Asya-Avrupa arasindaki jeopolitik dnemi giderek artmaya
basladi. M.0. 2. yy.da bélgeye Romalilar egemen oldu ve Roma imparatorlugu’nun ikiye
ayrilmasiyla (M.S. 395) Marmara Denizi, Dogu Roma-Bizans imparatorlugu’nun bir ic
denizi haline geldi. Bu dénemde Amasya’li Strabon (M.0. 64-M.S. 24) “Geografika” adli
eserinde Marmara Denizi kiyilarindaki yerlesimleri, ticareti, halklari ayrintili bir sekilde
aciklamaktadir.® Klaudios Ptolemaios (M.S. 100-170), “Geographiki Hyphegesis” adli
eserinde Marmara Denizi’'ni aciklayarak cevresindeki yerlesimlerin koordinatlarini
vermektedir.™ Yunan cografyacilar Agatimeros (M.0. 3.yy.?)™, Polybios (M.0. 200-118)"
ve Romali yazar Gaius Plinius Secundus (Yash Pliny, M.S. 23-79)"™ Marmara Denizi’nin
olusumu, kiyilari ve tarihi hakkinda eserlerinde bilgiler vermektedirler.

Tarihi, askeri ve jeopolitik acidan yonetimleri kara egemenligi stratejisine dayali olan
Tiirk Devletleri’nin, bolgesel dinamikleri kavrayarak deniz giiclinii olusturmalari yolunda
en énemli agiimlari, Marmara Denizi ve Bogazlar'in ele gecirilmesiyle gerceklesmistir.

Bakanligi, Ankara Universitesi Yayinlari, Ankara, 1990, s. 99-101.
(4) Aiskhulos, Persai, 876.;Christopher Collard, Aeschylus:Persians and Other Plays,0xford
University Press,New York,2008.

(5) Periplous-Periptori Antik Cag’'da denizcilerin tuttugu seyir defterleridir.

(6) Graham Shipley, Pseudo-Skylax’s Periplous: The Circumnavigation of the Inhabited World,
Bristol Phoenix Press, Exeter, 2011.

(7)1 Stadion =184,9 m.

(8) Herodotos, Historia-Herodot Tarihi, Cev: Miintekim Okmen, Is Bankasi Killtiir Yayinlari,
Istanbul, 2002, s. 4:85, 5:122.

(9) Strabon, Geographika-Antik Anadolu Cografyasi, Cev:Adnan Pekman, Arkeoloji ve Sanat
Yayinlari,Istanbul,2000, XII-XII.

(10)  http://penelope.uchicago.edu/Thayer/E/Gazetteer/Periods/Roman/_Texts/Ptolemy/home.
html#Text

(11 Aubrey Diller, “Agathemerus, Sketch of Geography”, Greek, Roman, and Byzantine tudies,
Duke University, Vol:16, No:1, Chicago, 1975, p. 59-76.

(12) Polybios, Historia, Trans: Evelyn S. Shuckburgh, Macmillan, New York, 1889, Reprint
Bloomington, 1962, p. 4:39.

(13) Pliny the Elder, The Natural History, Trans: John Bostock, Red Lion Court, London, 1855, p.
4:24, 5:40.
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Devlet yonetimindeki bu anlayis degisikligi Selcuklu Devleti’nin batiya ilerleyisiyle
Kutalmisoglu Siileyman Sah’in (2-1086) Nikaia'yi (iznik) alarak baskent yapmasi (1075-
1080) ve Kios’un (Gemlik) alinmasiyla (1087) ilk Tiirk tersanesinin kurulmasi bu siyasetin
islerlik kazanmasinin ilk adimlaridir. Sonrasinda Osmanlilar’in kurulus yillari itibariyle
Marmara Denizi kiyilarina ydnelmeleri ve Bizans topraklarinin fethine dayali genisleme
siyasetiyle kisa siirede denizin ¢evresindeki alanlar devlet topraklarina katiimistir.
Gazi Siileyman Pasa’nin (13007 - 13607?) Tzympe Kalesi’ni (Cimpe, Umurbeyli) alisi ve
Osmanlilar’in Trakya’ya yerlesmesiyle Canakkale Bogazi; Sultan Il. Mehmed'in (1432-
1481) Konstantinopolis’i fethiyle (1453) istanbul Bogazi Osmanlilar tarafindan kontrol
edilmeye basladi. Bogazlar'in kontrolii Karadeniz ve Marmara Denizi’nin Osmanlilar
icin biri¢ deniz olmasini saglarken ticari, siyasi ve idari olarak dnemini arttirdi. Devletin
3 kitada genislemesiyle diinya ticaretinin ve ekonomisinin de baskenti haline gelen
istanbul icin Marmara Denizi kabotaj alani oldu. Bununla birlikte Karadeniz, Marmara
Denizi ve Ege Denizi'nin uluslararasi ticarete kapanmasi bolgedeki diger devletler igin
sorun yaratmaya basladi. 18-19. yy. itibariyle ise Rusya’nin Tiirk Bogazlari iizerinden
sicak denizlere inme siyaseti, ingiliz ve Fransizlar'in deniz ticaretinde elde ettikleri
kapitiilasyonlar, diger Avrupali devletlerin Osmanli Devleti’nin zayif durumundan
yararlanma amaglari dogrultusunda Tiirk Bogazlari ve Marmara Denizi dikkat ¢ceken bir
alan haline geldi. 1774 yilinda imzalanan Kii¢iik Kaynarca AntlagmasI’yla 6nce Rusya,
sonra diger Avrupa devletleri Karadeniz ve Marmara Denizi'nde ticaret ve Bogazlar'dan
gecis hakki kazandi, 1841 yilinda imzalanan Bogazlar S6zlesmesiyle ise uluslararasi
kamuoyunda “Bogazlar Sorunu” ortaya ¢ikt.™ Osmanli Devleti “Kiiciik Kabotaj” hakkini
savunarak 1894 yilinda Marmara Denizi’ni, yabancilarin ticaretine kapatmaya calisti ve
. Diinya SavasI’nin baslamasiyla Osmanli hiikiimeti kapitiilasyonlarin kaldirildigini ilan
etti.™ Tiirkiye Cumhuriyeti Devleti’nin kurulmasi ve 1926 yilinda kabul edilen Kabotaj
Kanunu’yla™, denizcilik faaliyetleri resmen Tiirk vatandaslarina gecti. 1936 yilinda
imzalanan Montré Sozlesmesi™ ile Tirk Bogazlari ve Marmara Denizi’nde Tiirkiye
Cumhuriyeti Devleti’nin egemenlik haklari kabul edilirken, yaklasik 300 yildir siiren
“Bogazlar Sorunu” ¢dziime bagland.

Marmara Deniziyle ilgili tarihsel calismalara bakildiginda denizin adinin ve
kullaniminin degisimi goriilmektedir. ispanyol elcisi Ruy Gonzales de Clavijo (?-1412),
istanbul’a gelirken gectigi Marmara Denizi’nden “Marmora” olarak bahseder, yorede
Ceneviz ve Venedikliler'in deniz ticaretindeki etkinliklerini, Tiirkler’in glimriik vergisi
aldiklarini agiklar.®™® Fransiz doktor, zoolog ve botanikgi Pierre Belon (1517-1564), 1547
yilinda geldigi Tiirkiye’deki izlenimlerini aktardigi eserinde “Marmora ve Propontide”

(14) Cemal Tukin, Osmanli imparatoriugu Devrinde Bogazlar Meselesi, 1.U. Edebiyat Fakiiltesi
Yayinlari, Istanbul, 1947.

(15) Dz.K K. Arsivi Defter No: 676-R13 Eyliil 1330/M. 26 Eyliil 1914. Meclis-i Bahriye kabotaj uygulamalarina ait kayit.
(16) 19 Nisan 1926 tarihli 815 sayil kanun, Resmi Gazete N0:359, 29 Nisan 1926. Dustur lll Tertip, C7, .759.
(17) 31 Temmuz 1936 tarihli 3056 sayill kanun, Resmi Gazete, No: 3374, 5 Aqustos 1936. Distur Vertip, C17.

(18) Ruy Gonzéles de Clavijo, La Embajada A Tamorldn, Madrid, 1406(Orijinal Eser); Timur
Devrinde Kadis'ten Semerkand’a Seyahat, istanbul, 2007, s. 52-57.
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olarak adlandirdigi Marmara Denizi’ndeki bitki ve su tiriinlerini ayrintili aciklar.® Evliya
Celebi (1611-1682) “Seyahatname” adli eserinde Marmara Denizi’nin kiyilari ve adalari
hakkinda 6nemli bilgiler verir.?% Ayni dénemde 1656 yilinda Osmanli topraklarina gelen
Fransiz gezgin Jean de Thevenot (1633-1677) Marmara Denizi’nden “Propontide” olarak
bahseder®?, Joseph Pitton de Tournefort (1656-1708) ise gezilerini anlattigi kitabinin
cesitli boltimlerinde “Propontide ve Mer de Marmara” olarak adlandirdigi Marmara
Denizi’nin cografyasi, tarihi, olusumu ve kiyilarindaki limanlari tanitir, gizimlerini yapar.??
Fransiz ressam ve gezgin Guillaume Joseph Grelot (1630-1680), uzun yillar kaldig
Turkiye’yi anlattig ve gizimlerini yaptidi eserinde “Propontide ve Marmara” olarak
bahsettigi Marmara Denizi’nin koordinatlarini K 38°- K 41°/D 55°- D 58° ve ¢evresinin
uzunlugunu 160 lieu® olarak verir; kdrfezlerini, limanlarini, birbiri arasindaki uzakliklarini
aciklar.?® ingiliz Krallik ve Londra Eski Kiiltiirler Dernegi iiyesi rahip ve bilim adami
Richard Pococke (1704-1765) 2 ciltlik eserinde “Marmora ve Propontis” olarak bahsettigi
Marmara Denizi’ni oldukca ayrintili bir sekilde anlatir.? ingiliz gezgin ve yazar James
Dallaway (1763-1834), Marmara Denizi’ni “Marmora ve Propontis” olarak adlandinldigini
belirtir ve denizin tarihi, limanlari, cevresindeki sehirleri hakkinda bilgi verir.?® istanbul
Avusturya elciliginde gorev yapan tarihgi, diplomat ve bilim adami Joseph Freiherr
von Hammer-Purgstall (1774-1854), uzun yillar kaldigi Tiirkiye'yi eserlerinde isler ve
“Marmora, Marmara ve Propontis” olarak bahsettigi Marmara Denizi’ni 6zellikleriyle
aciklar.?? ABD.’nin Osmanli elcisi olan David Porter eserinde “Marmora ve Propontis”
olarak adlandirdigi Marmara Denizi'nde riizgarlar ve firtinalari, akintilar, korfez ve

(19) Pierre Belon, Voyage au Levant, Publisher: Gilles Corozet, Paris, 1553(Orijinal Eser); Voyage
au Levant, Chandeigne, Paris, 2001, s. 206, 213, 216, 217.

(20) Evliya Celebi, Seyahatname, Siileymaniye Kiitiiphanesi (Pertev Pasa No:458), istanbul, 17.
yy.(Orijinal Eser); Seyahatname, Yayina Hazirlayan: Yicel Dagli, Seyit Ali Kahraman, Yapi Kredi
Yayinlar, C.5., istanbul, 2003, 5.150-180.

(21) Jean De Thévenot, Relation D’un Voyage Fait Au Levant, Publisher: Thomas Joly, Paris,
1664, s. 34, 37, 44, 52.(Orijinal Eser); Thévenot Seyahatnamesi, Yayina Hazirlayan: Stefanos
Yerasimos, Cev: Ali Berktay, Kitap Yayinevi, Istanbul, 2009.

(22) Joseph Pitton De Tournefort, Relation D’un Voyage du Levant, Publisher: La Compagnie,
Paris, 1718, s. 62, 64, 69, 74, 175.(Orijinal Eser); Tournefort Seyahatnamesi, Yayina Hazirlayan:
Stefanos Yerasimos, Cev: Ali Berktay, Kitap Yayinevi, istanbul, 2005.

(23) Fransiz 6lcU birimi, 1lieue = 4.828 m.

(24) Guillaume Joseph Grelot, Relation Nouvelle d’un Voyage de Constantinople, Publisher:
Damien Foucault, Paris, 1680, s. 33-34, 53, 62, 85.(Orijinal Eser); /stanbul Seyahatnamesi, Cev:
Maide Selen, Pera Turizm, Istanbul, 1998.

(25) Richard Pococke, A Description of the East and Some Other Countries, Publisher: W.
Bowyer, Vol:2, London, 1745, p.94-142(Orijinal Eser).

(26) James Dallaway, Constantinople Ancient and Modern, with Excursions to the Shores and
Islands of the Archipelago and to the Troad, Publisher: Bensley, London, 1797, p.121, 136, 181,
184, 240, 346, 357(Orijinal Eser).

(27) Joseph Freiherr von Hammer-Purgstall, Umblick Auf Einer Reise Von Constantinopel Nach
Brussa Und Dem Olympos, Verlag: Adolph Hartleben, Pesth, 1818, p. 2, 72, 84, 85, 158(Orijinal Eser).
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demir yerlerini ayrintili belirtir.?® iskoc tarihci ve gezgin Charles Mac Farlane (1799-
1858), “Marmora ve Propontis” olarak bahsettigi Marmara Denizi’'ni eserinde aciklar.®
Fransiz tarih¢i, mimar ve arkeolog Charles Felix Marie Texier, 1862’de tamamladigi
“Asie Mineure Description” adli eserinin bir¢cok bdliimiinde Marmara Denizi’nden
“Marmora ve Propontis” olarak bahseder.®?

1679-1680 yillarinda istanbul’da bulunan italyan Luigi Ferdinando Marsili, Marmara ve
Karadeniz’'de ilk osinografik calismalari yapan, bogazlarda dip akintisindan ilk bahseden
bilim adami ve arastirmacidir.® Yb. William James Lloyd Wharton ve Alb. Frederick John
Owen Evans baskanhginda Birlesik Krallik Amirallik Hidrografi Ofisi tarafindan 1872
yilinda “HMS Shearwater” gemisi ile Marmara Denizi'nde yogunluk ve sicaklik dl¢timleri
yapildi. Wharton, ylzey akintisinin altinda Ege Denizi’nden Karadeniz’e dogru bir alt
akintinin bulundugunu ve alt akintinin hizinin-giiciiniin, ylizey akintisina bagh oldugunu
kesfetti. Ayrica bélgedeki riizgarlara ve bu riizgarlarin yiizey akintisina etkilerine dikkat
cekti. Hazirladigi raporda elde ettigi bilgileri sundu ve Marmara Denizi’'nin batimetrik
haritasini hazirladi.®? Rus Donanmasi tarafindan 1881 yilinda Karadeniz ve Marmara
Denizi'nde batimetri calismalari icin “Taman” gemisinde gérevlendirilen Yzb. Stepan
Osipovic Makarov’un arastirmalari o zamana kadar yapilmis en ayrintili sonuclari
icermekteydi.®¥ italyan Giovan Battista Magnaghi ise 1883-1884 yillarinda 13 istasyonda
yaptigi 6lctimlerle farkli derinliklerdeki akintilarin hizlarini gézlemledi.®® Avusturyali
Dr. Konrad Natterer Avusturya-Macaristan imparatorlugu donanma gemisi “SMS
Taurus” ile 1894 yilinda Marmara Denizi’'nde 44 6l¢iim istasyonunda kimyasal agirlikh
osinografik gozlemlerde bulundu ve Marmara Denizi’nin ilk kimyasal calismalari sayilan
sonuglarini yayinladi.®® Jézef Bernardovich Spindler 1894’te Tiirk gemisi “Selanik” ile

(28) David Porter, Constantinople and Its Environs, Publisher: Harper&Brothers, Vol:2, New York,
1835, p. 82,103, 147, 201, 208, 209, 246, 347(Orijinal Eser).

(29) Charles MacFarlane, Turkey and Its Destiny, Publisher: Lea and Blanchard, Vol1,
Philadelphia, 1850, p. 52, 117,158, 242, 272, 275, 280(Orijinal Eser).

(30) Charles Felix Marie Texier, Asie Mineure Description, Publisher: Didot Freres, Paris,
1862(Orijinal Eser); Kiiciik Asya: Cografyasi, Tarihi ve Arkeolojisi, Cev: Ali Suat, Enformasyon ve
Dokiimantasyon Hizmetleri Vakfi, Ankara, 2002.

(31 Luigi Ferdinando Marsili, Osservazioni intorno al Bosforo Tracio o vero canale di
Costantinopoli, Per: Nicold Angelo Tinassi, Roma,1681(Orijinal Eser).

(32) W.J.L. Wharton, Report on The Currents of The Dardanelles and Bosporus 1886, Published
by Order of The Lord Commissioners of the Admiralty, London, 1899. Bakiniz makalede 8. Harita.
(33) Stepan Osipovic Makarov, Okeanograficheskie raboty: Ob Obmene vod Chernogo i Sredizemnogo
Morel, Geografgiz, Moskva, 1885. Karadeniz ve Bahr-i Sefid Sularinin Tebeddtilati Dolayisiyla
Bogazlann Akintilar, Miiellifi: Makarof, Miitercimi: M. Sidki, Matbaa-i Bahriye, istanbul, H.1335/M.1919.
(34) Giovan Battista Magnaghi, “Di Alcune Esperienze Eseguite Negli Stretti Dei Dardanelli e
Dei Bosforo Per Misurar i le Correnti a Varie Profondita”, Atti Del Primo Congresso Geografico
Italiano, Vol:2, No:1, Roma, 1894, p. 440-453.

(35) Konrad Natterer, Tiefsee-Forschungen im Marmara-Meer Auf SMS Taurus im Mai
1894, Denkschriften Der Kaiserlichen Akademie Der Wissenschaften, Mathematisch-
Naturwissenschaftliche Klasse 62, Wien, 1895.
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Wharton tarafindan baslatilan batimetri calismalarini tamamlamak amaciyla Marmara
Denizi'nde incelemelerine basladi. Olusturdugu 61 hidrografik istasyonda yiiriittigii
calismalarinda Marmara Denizi’nin ortalama derinligini 289 m. olarak hesapladi.®®
1908-1910 yillarinda J. N. Nielsen tarafindan “Thor” arastirma gemisiyle Bogazlar,
Karadeniz ve Marmara Denizi'nde sicaklik ve tuzluluk olciimleri, akinti yapilarinda
gozlemler yapildi.®? 1917-1918 yillari arasinda ise Erkani Bahriyei Umumiye Harita
Subesi’nde gorevli hidrograf Bnb. Anmet Rasim (Barkinay)®® ve Avusturyali bilim adami
Alfred Merz tarafindan yiiriitiilen calismalarda, 310 noktada batimetri élgiimleri, basing
ve riizgar analizleri, akinti, tuzluluk ve sicaklik élgiimleri yapildi.®®

Tarihi Marmara Haritalar
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Harita-1: Baslik: Tabulae Peutingerianae-Segmentum IX., Haritaci - Yayinci: ? - Abraham Ortellius,
Boyut: 34 x 674,5 cm., Eserin Adi - Yapilis Tarihi: Tabulae Peutingerianae- 4.yy., Basildigi Yer - Baski Tarihi:
Antwerp - 1598, Kayit No - Kayit Yeri: Bibliotheca Augustana - Augsburg - Almanya

(36) Jézef Bernardovich Spindler, “Russiche Untersuchungen im Marmara Meer auf dem Turkischen
Dampfer Selanik im Jahre 1894”, Annalen der Hydrographie, 1895, s. 239-313. Jézef Bernardovich
Spindler, Materiali po gidrologii Mramornago Morya, Zapiski Imperatorskago Russkago Geograficheskago
Obshestva, po Obshei Geografii, Sanktpeterburg, 1898, Vol:33, p. 1-123.

(37) JN. Nielsen, “Hydrography of the Mediterranean and Adjacent Waters”, In Report of the
Danish Oceanographic Expedition 1908-1910 to the Mediterranean and Adjacent Waters, Vol:1,
Copenhagen, 1912, p. 72-191.
(38) Mustafa Pultar, “Bahriyede ilmi Haritaciligin Kurucularindan Ahmet Rasim Barkinay ve
Eserleri”, Uluslararast Piri Reis Sempozyumu Tebligler Kitabi, 27-29 Eyliil 2004, Seyir, Hidrografi
ve Osinografi Dairesi Baskanlig, istanbul, 2004,
(39) Ahmet Rasim, Marmara Denizi Kilavuzu, Matbaa-i Bahriye, istanbul, 1925.

Alfred Merz, Die Stromungen von Bosporus und Dardanellen, 20th German Geographical
Congress in Leipzig in May 1921, Publisher: Verhandl. XX. Deuts Geogrt. Leipzig, 1921.
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Konrad Celtes (Bickel) tarafindan 1494 yilinda bulunan harita, Konrad Peutinger tarafindan
koruma altina alindi ve Peutinger’ in adiyla anilmaya basladi. 1591 yilinda Marcus Welser
tarafindan ilk kez kopyalandi, 1598 yilinda ise Abraham Ortellius tarafindan ilk kez tam
basimi yapildi. Sonraki yillarda biiyiik ilgiyle karsilasan haritanin ¢ok sayida tek yaprak
baskisi ve cesitli eserlerin icinde béliim baskisi yapildi.# Harita Roma imparatorlugu
déneminden giiniimiize ulasan en iyi drnektir. 9. béliimiindeki Constantinopolis (istanbul)
giziminden haritanin 4.yy.'da (335-366) yapildidi diistiniilmektedir. Latince diizenlenen
ve 12 boliimden olusan harita, 555 sehir ve 3500 yer adi icerir.*” imparatorluktaki yollar
gosteren bir “itinerarium” yani yol haritasidir ve sehirlerin arasi Roma rakamiyla belirtilen
“Stadia”® olclistiyle gosterilmektedir. Cografi 6gelerin carprtilarak aktanldigi Bati-Dogu
dogrultusundaki haritada pusula, 6lcek ve lejand bulunmamaktadir. ilk baskisindan sonra
haritadaki 6gelerden yollar kirmiziyla, daglar kahverengiyle, goller ve akarsular maviyle,
adalar beyazla renklendirilmistir. Haritada 3 biiyiik sehir Roma, Constantinopolis (istanbul)
ve Antiochia (Antakya) 6zel simgelerle ¢izilmistir. Haritanin IX. béliimiinde yer alan Marmara
Denizi Trhacia (Trakya), Bithinia (Kocaeli), Asia (Anadolu) ile cevrelenmis, 2 korfezi Sinus
Nicomedicus (izmit Kbrfezi) ve Sinus Heracticus (Marmara Eregli) ile izilmistir. Constantinopolis
(istanbul) tahtta oturan bir Romali ve siitun iizerinde heykelle, Nicomedia (izmit) ve Nicea
(iznik) surlu kalelerle; Chrisopolis (Uskiidar), Libissa (Gebze), Eribulo (Basiskele) biiyiik
yapilarla; Lamasco (Lapseki), Heraclia (Marmara Eregli), Calcedonia (Kadikdy) kiiclik yapilarla
gosterilmistir. Harita, bolgenin en eski ¢izimlerinden biri olmasi nedeniyle 6nemli bir kaynaktir.

T

Harita-2 : Baslik: Marmara Denizi, Haritaci - Yayinci: Piri Reis - Mehmed Seyyid, Boyut: 23 x 27 cm.
Yapilis Tarihi: H. 932/M. 1526?%, Bulundugu Eser - Basildigi Yer - Baski Tarihi: Hadikat-ul Bahriye -
istanbul - H. 990/M. 1582 Kayit No - Kayit Yeri: 987- Deniz Miizesi - istanbul - Tiirkiye

(40) Haritanin Wien-Osterreichische National Bibliothek (No:Vindobonensis 324), Paris-Bibliothéque Nationale
de France (No: GE DD2987, GE D21948A, GE FF528, GE DD249), Miinchen-Bayerischen Staatsbibliothek
(No:BV000269289, BV001731916, BV004341396, BV004340657) ve cesitli koleksiyonlarda niishalar bulunmaktadir.

(41) Richard J. A. Talbert, Rome’s World: The Peutinger Map Reconsidered, Cambridge University
Press, NewYork, 2010.

(42) 1 Stadia =157 m.(Itinerary)

(43) Bu makalede Marmara haritasinin yapilis tarihi olarak Kitab-1 Bahriye'nin ilk hazirlanis tarihi alinmistir.
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Piri Reis’in Kitab-1 Bahriye eseri, kendinden sonraki eserlere kaynaklik etmis
ve ¢cok sayida niishasi olan bir deniz kilavuzudur.“? Niishalardan bazilarinda metin
bollimi kisaltiimis ve harita sayisi azaltilmistir. Kitabin erken déneme tarihlendirilen
niishalarinda Marmara haritasi yer almazken, ge¢ donem nishalarinin bazilarinda
Marmara Denizi haritasi bulunmaktadir.*® Bu niishalardan biri olan Hadikat-iil Bahriye,
Deniz Miizesi kurulurken Bahriye Naziri Bozcaadall Hasan Hiisnii Pasa tarafindan
kuruma hediye edilmistir. Mehmed Seyyid tarafindan kopyalanan eser ve 368 yaprak
olup, 89 adet harita icermektedir ve yipranmamis durumdadir. Eserin 120. yapraginda
Marmara Denizi haritasi tek sayfa olarak renklendirilerek cizilmistir. Arap harfleriyle
Tirkce olarak diizenlenen haritada dlcek ve lejand bulunmamaktadir. Kaleler, surlar,
yerlesim yerleri, yersekilleri ve akarsular gibi 6gelerin ¢izimiyle harita bir portolan
ozelligi gostermektedir. Merkezde haritayi dikey ve yatayda ortalayan biiyiik 8'li
cizgisel pusula bulunmaktadir. Kiyilar girintili ¢ikintili olarak maviyle, akarsular altin
varakla, adalar kirmizi ve sariyla renklendirilmistir. Kiyl kumullari ve sighk yerler kirmizi
noktalarla {(...), derin yerler siyah noktalarla (...), deniz igindeki kayalik alanlar siyah
artilarla (+) gosterilmistir. Biiyiik sehirler istanbul Surici, Galata ve Uskiidar, izmit ve
Canakkale (Sultaniye-Cimenlik ve Kilitbahir Kaleleri) kalelerle cizilmistir. Kiyida sadece
istanbul’a yakin olan ve izmit Kérfezi cevresindeki yerlesim yerlerinin adlari verilmistir.
Harita, diger Kitab-1 Bahriye niishalarina gére oldukca sadedir ve kara alanlarinin
Ozelliklerine ait cizimlere, sanatsal 6gelere ve aciklamalara yer verilmemistir. Harita,
en eski Tiirk¢e haritalardan biri olmasi ve Kitab-1 Bahriye’nin niishalarindan birinde
yer almasi agisindan énemlidir.

Ali Macar Reis atlasindan yararlanilarak Topkapi Sarayl Nakkashanesi’nde sarayda
kullanilmak iizere hazirlandigi diisiiniilen atlasta, Avrupa ve Orta Dogu’yu iceren 8
harita ve 1 diinya haritasi bulunmaktadir. Atlasin yapim tarihi kayitl degildir, ddnem
haritalariyla karsilastinldiginda 1570-1575 yillarina tarihlendirilmektedir.® Kiyilar,
akarsular, adalar ve kerteriz hatlari gibi 6gelerin ¢izimiyle 16. yy. portolanlarina ait
Ozellikler tasimaktadir. Yipranmamis durumdaki eserde 6. harita olarak 2 sayfada yer
alan Ege Denizi haritasinda Marmara Denizi yer almaktadir. Tek sayfa olarak cizilen
Marmara Denizi haritasinda donemin haritalarindan yararlanildigi goriilmektedir.*”
Tiirkce olarak Arap harfleriyle diizenlenen haritada lejand bulunmazken, K béliimde

(44) Cevat Ulkekul, XVI. Yiizyihin Denizci Bir Bilim Adami Yasami ve Yapitlariyla Piri Reis, T.C.
Deniz Basimevi, Ankara, 2007.

(45) Marmara Denizi haritas bulunan Kitab-1 Bahriye Niishalari: Istanbul Siileymaniye
Kutuphanesi (No:HUsrev Pasa 272-2 adet harita, No:Hamidiye 971, No:Ayasofya 3167);
Biblioteca Universitaria di Bologna (No:M.3609).

(46) Thomas D. Goodrich, “Atlas-I Himayun: A Sixteenth-Century Ottoman Maritime Atlas
Discovered in 1984”, Archivum Ottomanicum, Vol: X , 1987, p. 83-101.

(47) Harita, 1567 tarihli Ali Macar Reis Atlasi (istanbul-TSMK No:H 644), 1590 tarihli Menemenli
Mehmed Reis Ege Denizi haritasi (Venedik-Museo Correr No:Cl. XLIVa n.0022), 16.yy. tarihli
Maritime Atlas (Baltimore-Walters Art Museum No:W.660) haritalariyla teknik ve icerik olarak
benzemektedir.
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Harita-3: Baglik: Marmara Denizi, Haritaci - Yayinci: ? - Topkapi Sarayi Nakkashanesi, Boyut: 35 x 53 cm.
Yapilis Tarihi: 16.yy.?, Bulundugu Eser - Basildigi Yer - Baski Tarihi: Atlas-1 Himayun - Istanbul -16.yy?
Kayit No - Kayit Yeri: 1621- TSMK - Istanbul - Tirkiye

1/1.800.000’e denk gelen®® sayisal bilgi icermeyen cizgi 6lcek yer almaktadir. Haritada
32’liriizgar giilleriyle baglanan Ege Denizi merkezli 16’l kartografik ag kullanilmistir. Bu
ag kerteriz hatlariyla haritayi alansal olarak esit parcalara bolmektedir. Kiyilar girintili
cikintili olarak kirmiziyla, adalar altin varakla, yesil, kirmizi ve maviyle renklendirilmistir.
Kiyt kumullari ve siglik yerler siyah noktalarla (...), deniz i¢indeki kayalik alanlar siyah
artilarla (+) gésterilmistir. Yerlesim alanlari olarak sadece istanbul Surici, Galata ve
Uskiidar kadastral alan olarak cizilmisken, kiyi bélgesinde Erekli (Eregli), Venedik
koyii (Yeni Ciftlik), Rodoscuk (Tekirdag), Hora (Hoskdy), Gelibolu, Eceabat, Kapudag
adlanyla belirtilmistir.

Cok sayida harita lreten Felemenk cografyaci-haritaci Abraham Ortellius’un en
onemli eseri gesitli haritalardan ve cografi aciklamalardan olusan “Theatrum Orbis
Terrarum” adl atlasidir.*® 324 yapraktan olusan atlasta 134 harita bulunmaktadir.
Atlasin ve icerisindeki haritalarin sonraki yillarda ¢ok sayida niishasi basiimistir. Atlasta
yer alan Marmara Denizi haritasi, tas baski teknigiyle yapiimis elde renklendirilmig
haritadir ve yipranmamis durumdadir.®% KB bélimiinde haritanin adinin ve yapim

(48) Olcek haritanin boyutlarindan yararlanilarak yaklasik olarak hesaplanmistir. Kemal Ozdemir
Olcegin mil olarak verildigini belirtmektedir, ancak atlasta boyle bir bilgi yer almamaktadir.
Kemal Ozdemir, Ottoman Nautical Charts, Creative Yayincilik, istanbul, 1992, 5.98.

(49) Marcel Peter René van den Broecke, Ortelius’ Theatrum Orbis Terrarum, Characteristics and
Development of A Sample of on Verso Map Texts, Utrecht University, Royal Dutch Geographical
Society, 2009.

(50) Haritanin Paris-Bibliotheque Nationale de France (No: GE DD755, GE DD2005, GE DD636, GE DD249),
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Harita-4: Baslik: Thraciae Veteris Typvs, Haritaci - Yayinci: ? - Abraham Ortellius, Boyut: 35 x 53 cm., Yapilis
Tarihi: 1591, Bulundugu Eser - Basildigi Yer - Baski Tarihi: Theatrum Orbis Terrarum - Antwerp - 1592, Kayit
No - Kayit Yeri: GMG/288 - Biblioteca Nacional De Espafia - Madrid - Ispanya

bilgilerinin yer aldigi kiinye bulunmaktadir. Latince hazirlanmis haritada Marmara Denizi,
Trakya’nin bir béliimii olarak kiyidaki yerlesimler ve topografyasiyla ayrintili sekilde
gosterilmektedir. Marmara Denizi “Propontis, Mare Bebrycium” olarak adlandiriimig,
cevresindeki alanlar ise Europa (Avrupa), Bithyniae Pars (Kocaeli), Asiee Pars (Anadolu),
Pontus Euxinus-Cavcaseum Mare (Karadeniz) ve Maris £gaei (Ege Denizi) olarak
belirtilmistir. Haritada, lejand ve pusula bulunmazken G béliimiinde Mille Passus®"
olarak verilen dlgek 1/3.500.000’e denk gelmektedir. Cercevesinde D 50°- D 58°/ K
41°- K 45° koordinatlarini iceren dikdortgen koordinat sistemi kullaniimistir. Kiyidaki
ylkseltiler resimsel olarak kabartili siradaglar halinde, kiiclik yerlesimler tek surla,
akarsular mavi cizgilerle, kiigiik adalar kirmizi ile belirtilmistir. Tiim yerlesimler ve adalar
adlariyla ayrintili verilirken biiyiik yerlesim yeri olarak Contantinop-Byzantium (istanbul)
gbsterilmistir. Haritada Marmara Denizi icinde tek kdrfez olarak Astacenus Sinus (izmit
Korfezi) adiyla belirtilmistir. Haritanin KD béliimiinde sanatsal ¢ergeveli alanda Bizans’a
ait aciklamalar, GD béliimiinde ise Trakya'ya ait korfez, liman, yerlesimlerin agiklamalari
alfabetik olarak yer almaktadir. Canakkale Bogazi “Hellespontus” ve istanbul Bogazi
“Bosporus Thracius” olarak belirtilmistir. Harita, yerlesimlerin ve cografi alanlarin antik
cagdaki adlarinin verilmesi nedeniyle énemli bir kaynaktir.

Madrid-Biblioteca Nacional De Espafia (No:GMG/1055, GMG/823) ve bircok koleksiyonda niishalari
bulunmaktadir.

(51) Haritadaki Mille Passus Roma imparatorlugu doneminde kullanilan 8lcii birimidir.1 Mille
Passus =1.482 m.
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Harita-5: Baslik: Nieuwe Zee Caart van de Propontis of Zee van Marmora, Haritacr - Yayinci: Poul
D. Bohn - Johannes Van Keulen, Boyut: 66 x 40 cm., Yapilis Tarihi: 1770, Bulundugu Eser - Basildigi
Yer - Baski Tarihi: Nieuwe Lichtende Zee Faakel - Amsterdam - 1770, Kayit No - Kayit Yeri: B.0032/109
Scheepvaartmuseum - Amsterdam - Hollanda

200 yil boyunca haritacilik ve yayincilik yapan Hollandali Van Keulen ailesi ¢cok sayida
atlas ve deniz haritasi basmistir. ilk kez 1681 yilinda Johannes van Keulen tarafindan
yayinlanan Nieuwe Lichtende Zee Faakel (Yeni Parlayan Deniz Mesalesi) atlasi, sonraki
yillarda Van Keulen’in ogullari ve torunlari tarafindan genisleterek 5 ciltlik eser haline
getirilmistir. Cok sayida baskisi yapilan ve bircok dile cevrilen denizcilik kitabi 17-18.
yy. daki en basarili deniz atlaslarindan biridir. Bu atlasta yer alan Archipelagusche
Eylanden (Adalar Denizi) haritasindan tek parga olarak basilmis olan Marmara Denizi
haritasi, bakir baski teknigiyle yapilmis portolan haritadir ve yipranmamis durumdadir.®?
Elde renklendirilmis ve Latince-Flemenkge olarak hazirlanmis haritada Marmara
Denizi kiyisindaki yerlesimler ve topografya gosterilmektedir. KB bolimde haritanin
adinin ve yapim bilgilerinin yer aldidi kiinye bélimi bulunmaktadir. Marmara Denizi
“Propontis, Mare Marmora, Zee van Marmora” olarak adlandiriimis, ¢evresindeki
alanlar ise Thracia of Romania (Trakya), Bithinia (Kocaeli), Natolia (Anadolu), Pontus
Exinus of Swarte Zee (Karadeniz), Archipelago Eertyds of £geische Zee (Adalar-Ege
Denizi) olarak belirtilmistir. Haritada, lejand bulunmazken merkezde sanatsal cizimli
32’li tam pusula bulunmaktadir. Haritanin G béliimiinde ingiliz mili, Tiirk ve italyan

(52) Haritanin London-National Maritime Museum (No:PBD8037/117), Bordeaux-Archives
Gironde (N0:A.D.33,3J22), Paris-Bibliotheque Nationale de France (No:GESH18PFI8DIV2P13-
ingiltere’nin istanbul biiyiikelcisi Sir James Porter icin basildigi belirtilen), Madrid-Biblioteca
Nacional De Espafia (No:GMG 386/3) ve bircok koleksiyonda nishalar bulunmaktadir.
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mili, Duytsche (Alman) mili ve ingiliz-Fransiz league® olarak verilen l¢cek 1/500.000°e
denk gelmektedir. Haritada Marmara Denizi’nin 4 kérfezi isnibou (izmit), Cizicus
(Bandirma ve Erdek) ve Mudania (Gemlik) Korfezleri adlariyla gosterilmistir. Kiyidaki
yiikseltiler resimsel olarak kahverengi kabartili siradaglar halinde, orta biiyiikliikteki
yerlesimler kalelerle, kiigiik yerlesimler dairelerle (3) tarim alanlari agagliklarla, iskele
ve demir yerleri ¢ipalarla (f), kiyi kumullari ve siglik yerler siyah noktalarla (...), deniz
icindeki kayalik alanlar siyah artilarla (+) gosterilmistir. Kiyilar girintili ¢ikintili olarak
Anadolu tarafinda kirmiziyla, Trakya tarafinda sariyla, adalar yesille renklendirilmistir.
Canakkale Bogazi “Hellespont - Straat Van de Dardanellen” ve istanbul Bogazi “Straat
van Thracia - Naauw Van Constantinopolen” olarak belirtilmistir. Tlim yerlesimler ve
adalar adlanyla ayrintili verilirken, bazi yerlesim, yiikselti, akarsu ve cografi 6geler
Tiirkce olarak belirtilmistir. Yerlesim yerleri olarak Contantinopolen (istanbul), Galata,
Bursa kadastral olarak cizilmistir.
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Harita-6: Baslik: The Sea of Marmara or Propontis with the straits of Constantinople and of Galipoli,
Haritaci - Yaynci: William Palmer - William Faden, Boyut: 104 x 59,5 cm., Yapilis Tarihi: 1786, Basildigi
Yer - Baski Tarihi: London - 11 Ocak 1786, Kayit No - Kayit Yeri: MR/5/145/009 - Biblioteca Nacional De
Espafia - Madrid - ispanya

(53) 1ingiliz Deniz Mili = 1.851,9 m.; 1ingiliz Kara Mili = 1.609,3 m.; 1 italyan Deniz Mili = 1.851,9
m.; 1 Tiirk Kara Mili = 1.895 m.; 1 Tiirk Deniz Mili = 1.856,6 m.; Duytsche mili 7.407.4 m.; ingiliz-
Fransiz 1league = 5.555,6 m.; Haritanin yapildidi tarihte Tiirk ve italyan millerinin esit oldugu
diistinilmustur, ancak Tirk deniz mili bu tarihlerde fersah lizerinden hesaplanmaktaydi ve
standart milden fazlaydi.
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Krallik cografyacisi William Faden tarafindan basilan haritanin, kiinye boliimiinde
Poul D. Bohn - Johannes Van Keulen’in haritasindan yararlanildigr belirtiimektedir.®%
Tas baski teknigiyle yapiimis portolan harita yipranmamis durumdadir. GD béliimiinde
1784 yilinda haritanin ilk kez kopyalandigini, haritaci Jean Baptiste Bourguignon
D’Anville, haritaci Jacques Nicolas Bellin, ingiltere istanbul biiyiikelcisi Wortley
Montagu, Fransa istanbul biiyiikelcisi Kont Choiseul Gouffier, Miihendis Francois
Kauffer’in cizimlerinden ve bilgilerinden yararlanildigini belirten aciklama béliimi yer
almaktadir. ingilizce - Tiirkce olarak hazirlanmis haritada Marmara Denizi kiyisindaki
yerlesimler ve topografya ayrintili olarak gosterilmektedir. K boliimiinde haritanin
adinin ve yapim bilgilerinin yer aldigi kiinye bulunmaktadir. Marmara Denizi “Sea
of Marmara, Propontis, Mermere Degniz” olarak adlandiriimis, cevresindeki alanlar
ise Rumili, Anadoli, Pontus Exinus-Black Sea (Karadeniz), Archipelago-White Sea-
/Egeum Mare (Akdeniz-Ege Denizi) olarak belirtilmistir. Haritada, lejand bulunmazken
merkezde 32’litam pusula bulunmaktadir. Haritanin G béliimiinde ingiliz mili, Tiirk mili,
cografi mil®® olarak verilen lgek 1/400.000’e denk gelmektedir. Kiyidaki yiikseltiler
kabartili siradaglar halinde, akarsular yon belirten ok cizgileriyle, kiiciik yerlesimler
tek surla, tanm alanlari agacliklarla, bodazlarda akintilar oklarla (), iskele ve demir
yerleri ¢ipalarla (f), kiyr kumullari ve siglik yerler siyah noktalarla (...), deniz icindeki
kayalik alanlar siyah artilarla (+) gsterilmistir. Haritada Marmara Denizi’nin 7 korfezi
isnikmid (izmit), Rodosto (Tekirdag), Pandiki (Pendik), Tuzla, Artaki (Erdek), East
Gulf (Bandirma) ve Mudania (Gemlik) Korfezleri adlaryla gosterilmistir. Canakkale
Bogaz! “Straits of Gallipoli - St. George’s Straits of the Genoese”®® ve istanbul Bogaz
“Bosphorus Thracius - Straits of Constantinople” olarak belirtilmistir. Tlim yerlesimler
ve adalar adlariyla ayrintili verilirken karayollar gift cizgiyle belirtilmistir. Biiy(k
yerlesim yerleri Contantinople-Bizantium (istanbul), Galata, Kartal, Nicomedia-ismith
(izmit), Olvadgick (Yuvacik), Nicaea-Chinilik (iznik), Ghemleik-Ghio (Gemlik), Moudania-
Montagna (Mudanya), Bursa, Lampa-Ulubad (Uluabat), Gallipoli (Gelibolu), Ganos
(Gazikdy), Rodosto-Tekirdag, Erekli-Heraclea (Eregli), Silivria-Selymbria (Silivri) kadastral
olarak kirmiziyla renklendirilerek gosterilmistir. Haritanin tizerinde kirmizi ile ¢izilmis
Cardia’da (Kavakkoy-Canakkale) baslayan Gelibolu kiyisini izleyerek Canakkale’ ye
gecen ve Marmara Denizi kiyisini izleyerek Eskel Limani’'na (Bursa) varan, sonrasinda
giineye dogru yénelen lll. Aleksandros’un MO. 334 yilinda basladigi Asya Seferi’nin
giizergahini gosteren hat bulunmaktadir. Haritada Granicus (Biga) Cayi kiyisinda
Persler ile ilk catismanin yapildidi yerde sartile Persler, kirmizi ile Makedonya ordular

(54) Haritanin Paris-Bibliotheque Nationale de France(No:GESH18PF98DIV2P26) niishasi bulunmaktadir.
(55) 1ingiliz Kara Mili = 1.609,3 m.; 1 Tiirk Deniz Mili = 1.856,6 m.; 1 Cografi Mil/Deniz Mili =
1.851,9 m.

(56) Canakkale Bogazi'nin adlandinimasinda “St. George Bogazi” ifadesine tek bir kaynakta
rastlanmaktadir. Haritanin yapimcilarinin bogazin Ceneviz donemindeki kullanimina atifta
bulunmak istedigi anlasiimaktadir. Thomas Wright, Early Travels in Palestine, Publisher: George
Woodford and Son, London, 1848, p. 336 (Orijinal Eser).
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gosterilmistir.®? K bolimiinde ise Derkus (Terkos) ve Erekli (Eregli) arasinda yay seklinde
cizilmis imparator Anastasius’un Bulgarlar'a karsi yaptirdigi surlari gésteren bir hat
bulunmaktadir.®® Bu 6zellikleriyle harita, donemin oryantalist ve antik cag ilgisini
yansitmaktadir. Ayrica haritanin KB béliimiinde D’Anville tarafindan yapildigi belirtilen 27
x 27 cm. boyutunda, D 38°- D 47°/ K 35°- K 41 koordinatlarini iceren Grece-Archipelago
(Yunanistan-Ege Denizi) haritasi bulunmaktadir.

Harita-7: Baslik: Marmara Denizi, Haritaci - Yayinci: ? - Mekteb-i Bahriye-i Sahane/Matbaa-i Bahriye, Boyut:
60 x 46 cm., Basildigi Yer - Baski Tarihi: istanbul - H. 1257/M. 1841, Kayit No - Kayit Yeri: 886/110 - Deniz
Miizesi - Istanbul - Tlrkiye

1797 yilinda kurulan Bahriye Matbaasi’'nda hem donanmada hem de Bahriye Mektebi’nde
kullaniimak iizere cok sayida harita hazirlanmistir. Bunlardan biri olan harita, istanbul
ve Canakkale Bogazlar’nin da yer aldigi portolan haritadir. Batimetrik 6lciimlerin ve
kiyidaki topografyanin gosterildigi harita, renksiz olarak tas baski teknigiyle ve Arap
harfleriyle Tiirkge olarak hazirlanmistir ve yipranmamis durumdadir. GD bélimiinde
“Mekteb-i Bahriye-i Sahane’de tab olunmus Marmara haritasidir” ifadesinin ve yapim
tarihinin yer aldigi sanatsal cerceveli kiinye bulunmaktadir. Haritada 6lcek ve lejand
bulunmazken “Marmara Denizi” adiyla belirtilen merkezde manyetik sapma agisinin

(57) Reyhan Kérpe, “Bliyiik Iskender’in Troas'ta Izledigi Rota ve Granikos Savas!”, Canakkale
Arastirmalars Tiirk Yilligr, Sayr:10-11, ISSN: 2148-0877, Canakkale, 2011, s. 95-108.

(58) Cyril Mango, Gilbert Dagron (ed.), Constantinople and Its Hinterland, 27th Spring
Symposium of Byzantine Studies, Oxford, 1993, p.109-124.
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da gosterildigi 32’li tam pusula yer almaktadir. Cercevesinde B 30°- D 10°/ K 39°- K 42°
koordinatlarini iceren istanbul’u baslangic meridyeni olarak kabul eden dikdértgen
koordinat sistemi kullanilmistir. Kiyidaki yiikselti ve egimler tarama yontemiyle, akarsular
cizgilere, akintilar oklarla (’) gosterilirken, derinlik degerleri rakamlar ile belirtilmistir.
Yerlesim alanlari olarak sadece istanbul Surici, Galata ve Uskiidar kadastral olarak
gosterilmis, kiyidaki diger merkezler ise adlariyla belirtilmistir. Haritanin KB bolimiinde
oldukga genis bir sekilde Bahr-i Sefid Bogazi (Canakkale Bogaz) cizimi yer almaktadir.
Haritada toplam 11 mil®® oldugu belirtilen ve 1/160.000’e denk gelen ¢izgi 6lcek
bulunmaktadir. K bsliimde ise Bahr-i Siyah Bogazi (istanbul Bogazi) manyetik sapma
agisinin da gosterildigi 32’li tam pusula ile ayrintili olarak gizilmistir. Bu haritada da
toplam 7 mil oldugu belirtilen ve 1/250.000°e denk gelen ¢izgi 6lcek bulunmaktadir.
G boliimde ise Pasalimani ve Tavsan Adasi’nin haritalarinin yanisira agiklamalarinda
Kible (G) ve Kesisleme (GD) yonlerinden alindidi belirtilen profil ¢izimi de bulunmaktadir.

Harita-8: Baslik: Sea of Marmara,Haritaci - Yayinci: Yb. W.J.L. Wharton - Alb. Frederic J. Evans baskanliginda
Birlesik Krallik Amirallik Hidrografi Ofisi, Boyut: 120 x 63 cm., Yapilis Tarihi - Basildigi Yer - Baski Tarihi:
1879/1880 - Londra - 25 Ocak 1882, Kayit No - Kayit Yeri: 452/97- Deniz Miizesi - Istanbul - Tiirkiye

Tanzimat Fermani’nin ilani ile baslayan batililasma siireci icerisinde Osmanli
Donanmasi’nin gelistirimesinde ingilizler'den destek alinmaktaydi. Ozellikle egitim,
gemi yapimi ve denizcilik teknolojisinde ingiliz donanmasi uzmanlarindan yararlanildi. Bu
kapsamda yiiriitiilen ¢calismalarda Osmanli denizlerinin cesitli icerikte haritalari hazirland.
Bunlardan biri olan harita, HMS Shearwater 1872 ve HMS Fawn gemilerinin 1879-1880
yillar arasinda Marmara Denizi’nde yapmis oldugu calismalarda elde edilen bilgiler
dogrultusunda ingilizce olarak hazirlanmistir. Harita tas baski teknigiyle hazirlanmis
bir portolandir ve yipranmis durumdadir. Donem 6zelliklerine uygun sekilde batimetrik
olctimleri ve kiyidaki topografyayi gostermektedir. KB bolimiinde haritanin adinin ve
yapim bilgilerinin yer aldigi kiinye bulunmaktadir. Marmara Denizi’'ni cevreleyen alanlar

(59) 1 Tiirk Deniz Mili = 1.856,6 m.
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Rumeli, Kocaeli, Biga ve Hiidavendigar olarak adlandinimistir. Renksiz olarak basilmig
haritada, 6lcek ve lejand bulunmazken 2 adet denizde 2 adet karada olmak iizere 4 adet
360 dereceli tam pusula bulunmaktadir. Pusulada manyetik sapma agisi batidan doguya
4°55’ - 4°35’ - 4°15’ - 3°50 olarak belirtilmistir. Cercevesinde D 26°- D 30°/ K 39°45’ - K
41°20’ koordinatlarini iceren dikddrtgen koordinat sistemi kullanilmistir. Kiyidaki yiikselti
ve egimler tarama yontemiyle gosterilirken, yiikseklik degerleri feet®® ile belirtilmistir.
Haritada yerlesimler, yiikseltiler, akarsu ve géller Tirkge adlaryla verilmistir. Yerlesim yerleri
Contantinople or Stambul (istanbul), Pera, Galata, Chalydschioghlu (Haliciodlu), Scutari
(Uskiidar), Kadi Kioi (Kadikdy) kadastral olarak cizilmistir. Haritada Marmara Denizi’nin 4
korfezi izmit, Artaki (Erdek), Peramo (Bandirma) ve Mudania (Gemlik) Korfezleri adlariyla
gOsterilmistir. Derinlikler (m.), tashklar (st), kumluklar (s), kayaliklar (r), mercanlar (crl),
balgiklar (m), killi alanlar (cl) ile belirtilmistir. Ayrica fener ve samandiralar isik diizenegi,
rengi, periyodu (cakma siiresi) ve goriilme uzakhgi (deniz mili) gibi 6zellikleriyle tanimlanmis
ve sanyla renklendirilmistir. Karadaki ulasim yolu olarak istanbul ¢ikisl Anadolu ve Rumeli
demiryolu hatti istasyonlariyla gosterilmistir. Uzerindeki cizimler ve yazilardan haritanin
Osmanli subaylari tarafindan da kullanildigi anlasiimaktadir.
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Harita-9: Baslik: Marmara Denizi Seyir Haritasi, Haritaci - Yayinci: 7 - Mekteb-i Bahriye-i Sahane, Boyut:
129 x 63 cm., Basildigi Yer - Yapihs Tarihi: istanbul - H. 1312/M. 1894, Kayit No - Kayit Yeri: 465/405 - Deniz

Miizesi - Istanbul - Tiirkiye

Bas miihendis Ali Efendi tarafindan 1842 yilinda insa edilen Niividi Fiituh® yelkenlisi
1908 yilina kadar Bahriye Mektebi’nin egitim gemisi olarak kullanilmigtir.2(63

(60) 1 Feet = 0.3048 m.
(67) Dz.K.K. Arsivi Defter N0:2/18-19; M. 10 Temmuz 1842, Niivid-i Fituh gemisinin denize

indirilmesi hakkinda.

(62) Dz.K.K. Arsivi Defter No:149/32A; H. 21 Saban 1297/M. 29 Temmuz 1880, Niivid-i Fiituh
gemisinin egitim gemisi olarak kullaniimasi hakkinda.

(63) Ali Riza Seyfioglu, “Son Yelkenli Talim Gemisi”, Yakin Tarihimiz Dergisi, istanbul, 29 Kasim
1962, Sayi:40; Deniz Kuvvetleri Dergisi, Nisan 1983, Cilt: 99, Sayi:521.
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Bahriye Mektebi 6grencileriicin her yil Marmara Denizi'nde egitim seyirleri yapildii
kayitlardan anlasiimaktadir.®® Yelkenliyle bahriye 6grencilerine seyir, 6lciim, harita ve
batimetrik caligmalari ve egitimi yaptinimistir. Bu calismalarda kullanilan haritalardan biri
olan harita, Marmara Denizi'nde yapilan egitim seyrine ait el yapimi haritadir ve yipranmis
durumdadir. Kiyidaki yerlesimlerin ve akarsularin gosterildigi renklendirilmis harita Arap
harfleriyle Tiirkce olarak hazirlanmistir. KB boliimiinde haritanin adinin, bilgilerinin ve
yapim tarihinin yer aldigi kiinye bulunmaktadir. Kiinyede “Mekteb-i Bahriye-i Sahane
ve Tiiccar Kapudan Mektebi sakirdani seyir haritasi” ifadesi yer almaktadir. Haritada
olcek bulunmazken merkezde manyetik sapma agisinin da gosterildigi 360 dereceli tam
pusula bulunmaktadir. Cercevesinde D 26°- D 30°/ K 39°- K 41° koordinatlarini iceren
dikddrtgen koordinat sistemi kullanilmistir. Yerlesim alanlari kirmizi ile renklendirilerek
istanbul, izmit, Bandirma, Erdek, Lapseki, Gelibolu, Marmara Eregli ve Tekfurdag
(Tekirdag) adlariyla belirtilmistir. Haritada deniz alaninda sadece Marmara Denizi’nin
adi verilmistir. Haritanin GD boliimiinde bulunan lejandda, egitim gemisinin denizde 4
tlir seyrinin rotalarini belirten cizgiler ve aciklamalar bulunmaktadir. Cizgiler lejandda
1-gece gidis 2-glindiiz doniis 3-giindiiz gidis 4-gece doniis olarak agiklanmistir. Seyirde
istanbul Heybeliada (Bahriye Mektebi) cikis, Canakkale-Lapseki varis ve tekrar istanbul-

Harita-10: Baglik: Marmara Denizi, Haritacr - Yayinci: ? - Matbaa-i Bahriye Resimhanesi, Boyut: 130 x
67 cm., Basildigi Yer - Baski Tarihi: Istanbul - H. 1314/M. 1896, Kayit No - Kayit Yeri: 4078/115 - Deniz
Miizesi - Istanbul - Tiirkiye

8. harita olarak aciklanan 1882 tarihli ingiliz haritasindan yararlanilarak yapildigi
dusiniilen harita, Arap harfleriyle Tlrk¢e olarak hazirlanmistir. Harita tas baski
teknigiyle hazirlanmis bir portolandir ve batimetrik él¢timleri ve kiyidaki topografyayi
gostermektedir, yipranmamis durumdadir. KB béliimiinde haritanin adinin ve yapim

(64) Dz.K K. Arsivi Defter No:596/87; H. 1 Recep 1306/M. 1 Mayis 1889, Niivid-i Fituh gemisiyle
Marmara Denizi egitim seyri hakkinda.
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bilgilerinin yer aldigi kiinye bulunmaktadir. Kiinyede “Marmara Denizi iskandil Haritas!”
ifadesi yer almakta ve iskandilin yani derinliklerin kulac® olarak verildigi belirtiimektedir.
“Marmara Denizi” adiyla belirtilen denizi ¢evreleyen alanlar Saros Kérfezi, Bahr-i
Siyah (Karadeniz), Rumeli-i Sahane, Biga Sancagdi ve Hiidavendigar Vilayeti olarak
adlandinimistir. Renksiz olarak basiimis haritada, 6lcek ve lejand bulunmazken 2 adet
denizde 2 adet karada olmak lizere manyetik sapma agisinin gdsterildigi 4 adet 360
dereceli tam pusula bulunmaktadir. Cercevesinde D 26°- D 30°/K 39°45’ - K 41°20°
koordinatlarini iceren dikdortgen koordinat sistemi kullanilmistir. Kiyidaki yiikselti
ve egimler tarama yontemiyle gosterilirken, yerlesimler, yiikseltiler, akarsu ve goller
Tiirkce adlanyla verilmistir. Haritada Marmara Denizi'nin 3 kérfezi izmit, Erdek ve Gemlik
Kérfezi adlaryla gosterilmistir. Yerlesim yerleri olarak istanbul, Galata, Uskiidar, Kadikéy
kadastral olarak ¢izilmistir. Fener ve samandiralar sariyla renklendirilmistir. Karadaki
ulasim yolu olarak istanbul cikisli Anadolu ve Rumeli demiryolu hatti istasyonlariyla
gosterilmistir. Ornek olarak alindigi ingiliz haritasina gére daha fazla sayida yerlesim
yeri adi icermektedir.

Harita-11: Baglik: Sea of Marmara, Haritaci - Yayinci: C.S. Hammond & Co. - P. F. Collier & Son Corporation
Boyut: 48 x 37 cm., Bulundugu Eser - Basildigi Yer - Baski Tarihi: Collier's War Map - NewYork - ABD - 1915

I. Diinya Savasi’nin en 6nemli cephesi olan Canakkale Cephesi, savaslarin gectigi
1915 yilinda diinya basininda biiylik ilgi uyandirmaktaydi. Bu kapsamda ABD’ de harita
ve atlas basimi yapan 6nemli yayinevlerinden biri olan Collier®, savas alanlarina
ait cok sayida harita basmistir. Bunlardan biri olan harita, Schima Martos tarafindan
renklendirilmis, tek pafta olarak basilmistir. ingilizce olarak hazirlanmis haritada,

(65) Tkulag =1,895 m.
(66) Frank Luther Mott, A History of American Magazines, Volume V: 1905-1930, Harvard
University Press, Cambridge, 1968, p. 453-479.
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GD béllimde haritanin adinin ve yapim bilgilerinin yer aldigi kiinye bulunmaktadir.
Marmara Denizi’ni cevreleyen alanlar Turkey in Europe (Rumeli) ve Asia Minor (Kiigiik
Asya-Anadolu) olarak adlandirilmistir. Haritada lejand ve pusula bulunmazken GD
bolimiinde mil olarak belirtiimis 1/633.000’e denk gelen ¢izgi 6lcek bulunmaktadir.
Cercevesinde D 26° - D 29°30’ / K 39°- K 40° koordinatlarini igeren rakam ve harf
kullanilan dikddrtgen koordinat sistemi kullaniimistir. Canakkale Bogazi “Dardanelles”
ve istanbul Bogazi “Bosphorus” olarak belirtilmistir. Haritada yerlesimler, yiikseltiler,
adalar, akarsu ve goller Tiirkce adlariyla ayrintili olarak verilmistir. Kiy1 seridi ve
kiigiik adalar kirmiziyla renklendirilmis, yiikseltiler adlaryla artilarla (+), demiryolu
ve karayollari ise farkli cizgilerle gosterilmistir. Yerlesim yeri Contantinople (istanbul)
ve Scutari (Uskiidar) kadastral olarak cizilmistir. Haritada Marmara Denizi’ nin 4
korfez izmiti, Artaki (Erdek), Peramo (Bandirma) ve indjir (Gemlik) Korfezleri adlariyla
gosterilmistir. Haritada ayrica farkl dlceklerde KB boliimde Dardanelles (Canakkale
Bogazi), G béliimde Bosphorus (istanbul Bogazi), Constantinople (istanbul) ve Narrows
(Canakkale) haritalari bulunmaktadir.
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ISTANBUL'UN iASESINDE DENiZ ULASIMININ ONEMI

KOLAY, Arif*

istanbul’'un Konumu ve iagesi

Osmanlilardan Once

Kuruldugu giinden bu yana Akdeniz ile Karadeniz’i ve Asya ile Avrupa’yi birbirine
baglamasi sebebiyle cografi olarak stratejik noktada bulunan istanbul, kendisine hakim
olanlara her zaman ticari ve siyasi bir avantaj saglamistir. Bu durumuyla istanbul, tarihin
en eski donemlerinden itibaren 6nemli bir liman ve yiik aktarma yeri haline gelmistir®.

Bizans doneminde baskent Konstantinopolis’in iasesi, Roma gelenegi takip edile-
rek, devlet idaresi ve denetimi altinda yiriitiilmekteydi. Gida iiretimi hichir dénemde
kendi niifusunu doyurmaya yeterli olmayan Baskent halkinin yiyeceginin temini -kirsal
alanlarin baskentin ihtiyaclar ugruna somiirilmesine ve dolayisiyla merkez-eyalet arasi
siirtlismelere yol agmasina ragmen- tiim Bizans imparatorlari tarafindan siyasi ve idari
bir gereklilik olarak goriilmis, bu hususta sehre her tiirlii dncelik ve ayricalik taninmistir.
Bizans imparatorlari iase maddelerinin temininden baska, kent i¢inde yiyecek piyasasini
da, fiyatlarin tayini ve diger yollarla, devlet denetimi altinda tutmaya ¢alismislardir. Mer-
kezi otorite kuvvetli oldugu siirece bu iase sistemi basariyla strdiiriilmis, fakat merkezi
otoritenin i¢ veya dis sorunlar yiiziinden ¢6ziildiigii donemlerde sarsintiya ugramistir®,

4. ylizyildan 7. yiizyila kadar Konstantinopolis’in en 6nemli tahil temin ettigi yer
Misir idi. Fakat bu tarihten sonra Misir'in énce iranlilar, ardindan Araplar tarafindan
fethi karsisinda baslica tahil kaynagindan yoksun kalan kent, bundan sonra bugdayini
Karadeniz yoresi, Trakya, Makedonya ve Anadolu’dan temin etmeye basladi. Tipki
Osmanl déneminde de oldugu gibi tahillarin baskente tasinmasi 6nemli élciide deniz
yoluyla yapiliyordu. Kente iase maddesi tasiyan gemiler icin Hali¢’te liman ve ambarlar
bulunuyordu. Yine sorumlularin gézetimi altinda getirilen tahillar bu ambarlara tasinr,
buradan ekmek firincilar teskilatina dagitilir, firinlardan da bir kisim ekmek halka be-
dava dagitilir, geriye kalani ise devletin tespit ettigi diisiik fiyatlarla satisa ¢ikartilirdi.
Ayrica fiyatlar diizenleyen ve kontrol eden kisi ve kurumlar da mevcuttu®.

Osmanl Dénemi
Osmanli déneminde istanbul yénetim birimi olarak iic ana idari béliime ayriliyordu.

*Yrd. Doc. Dr.,, Dumlupinar Universitesi, Fen Edebiyat Fakiiltesi, Tarih Bélimii,
arif.kolay@dpu.edu.tr

(1) Mehmet Sait Tirkhan, 18. Yiizyilin ikinci Yarisinda istanbul’un Et iasesinin Temini: Hassa Kasabbasilik Ku-
rumu, Marmara Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Basiimamis Yiiksek Lisans Tezi, istanbul, 2006, s. 4.

(2) idris Bostan, “Bir Liman Kenti Olarak istanbul”, istanbul Tarih ve Kiiltiir, (Editérler: Recep Bozlagan, Nail
Yilmaz, Mislim Yilmaz), istanbul 2013, s. 46.

(3) Nevra Necipoglu, “lase-Bizans Dénemi”, Diinden Bugiine istanbul Ansiklopedisi, Tarih Vakfi Yayini, is-
tanbul 1994, c. IV, s. 116.

(4) Necipoglu, ayni makale, s. 116.
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ilki dar, ikincisi orta ve iiciinciisii de genis anlamda istanbul. Dar anlamda olan tarihi
kent merkezinin bulundugu sur ici istanbul’udur. Bu alan Dariissaade, Dersaadet, Kos-
tantiniyye, Asitane ve islambol gibi isimlerle de zikredilmistir. Orta anlamdaki istanbul,
surici ile birlikte Bilad-1 Selase de denilen Eyiip, Galata ve Uskiidar'in da bulundugu
istanbul’dur. Genis anlamda istanbul denilince de ilk iki gruptaki yerlerle birlikte bunlara
bagl olan yerler akla gelmektedir. Bu da Vize, Bandirma ve Adapazari’na kadar olan
bélgeyi ihtiva etmektedir. Dolayisiyla istanbul denilince Marmara bélgesinin dnemli
bir kismi bu sinirlar icerisinde degerlendiriimektedir®.

Bunlarin icinde idari acidan Dariissaade, Kostantiniyye, Asitane ve islambol gibi
isimlerle zikredilen Dersaadet yani istanbul’un asil merkezi digerlerinden iistiindii.
Sadaret makamiyla dogrudan temas kurma ayricali§ina sahipti. Bilad-1 selase denilen
iic belde, Uskiidar, Galata ve Eyiip kadilari da, bulunduklar beldelerin daire baskanlari
durumundaydilar®.

Sehrin Osmanlilar tarafindan fethedilmesinden sonra devletin baskenti olmasi,
saray, sehir halki ve kapikulu askerlerini barindirmasi sebebiyle kalabalik bir niifusa
sahip Istanbul’un ticari faaliyetlerde énemli bir yeri vardi. Bu kalabalik niifusun iase-
sinin? temini de basta padisah olmak iizere devlet yetkililerinin sorumlulugunda idi.
Bu durum yetkilileri en fazla mesgul eden konular arasindaydi®.

Nakil vasitalarinin yetersizligi, deniz ve kara yollarinda seyahat ve nakliyatin kor-
sanlik veya haydutluk gibi faaliyetlerle tehdit edilmesi, bu problemi daha zorlastiran
etkenlerdi. Sehrin gerek baskent olarak siyasi ve iktisadi bir merkez olmasi, gerekse
¢ok sayida insani iginde barindirmasi nedeniyle, iasesinin temini son derece énemli
idi. Zira merkezi otoritenin bulundugu bu kentte herhangi bir huzursuzlugun ortaya
cikmasi, tiim (lkeyi etkileyebilmekteydi®.

lase Maddeleri ve Temin Edildigi Bélgeler

Kuru Gida Maddeleri (Zahire: Bugday, Arpa, Piring)

Osmanli Devleti yoneticilerinin istanbul’un iasesinin karsilanmasinda en fazla 6nem
verdikleri hususlarin basinda zahire temini -dolayisiyla ekmek- gelmektedir. Ekmek
konusunda en alt yetkiliden padisaha kadar herkes titizlikle durmaktaydi. Bunun en
onemli nedenlerinden biri, zahire yetersizligi gibi durumlarda askerlerin, esnafin ve

(5) Salih Aynural, istanbul’'un Degirmenleri ve Firinlari, Zahire Ticareti (1740-1840), istanbul 2001, s. 1.

(6) Hiiseyin Ozgiir, “Yerel Siyaset Perspektifinden Bakisla Bilyiiksehir Belediyelerinde Kentsel Alan Yoneti-
mi Uygulamalan”, Yerel Siyaset Dergisi, istanbul 2008, s. 136.

(7) lasecilik, genel anlamda provizyonizim olarak isimlendirilen ve hemen hemen sanayi inkilabi éncesi
klasik ortacag sehirleri icin temel ekonomi-politik bir kavram olan bu politika dretilen mal ve hizmetlerin,
mimkin oldugu kadar bol, kaliteli ve ucuz olmasi yani piyasada mal arzinin mimkin olan en yiiksek
seviyede tutulmasidir. Mehmet Geng, Osmanli imparatorlugunda Devlet ve Ekonomi, istanbul 2000, s. 60.

(8) Miibahat S. Kiitiikoglu, “Osmanli iktisadi Yapisi”, Osmanli Devleti Tarihi, Cilt Il, (Edt. E. Ihsanoglu),
istanbul 1999, s. 568-569.

(9) Ciftci, Cafer Ciftci, “Osmanli Déneminde istanbul’un Iasesinde Bursa'nin Roli” Osmanli Tarihi Aragtirma
ve Uygulama Merkezi (OTAM) Dergisi, 151-171 (2004), s. 154.
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halkin isyanlar gikarmasi ve asayisi bozmasiydi™.

Bugday iasesini saglamakla istanbul kadisi yiikiimliiydii. Bugday esas itibariyle ihraci
yasak olan iiriinlerin basinda geliyordu. Buna karsilik bugdayin istanbul’a tasinmasi
devlet sorumlulugunda degildi. Bu isi toptanci tiiccarlar, armatdrler ve gemi tiiccarlari
yerine getiriyordu. Devlet miidahalesi, her yil bugday saglayacak eyaletlerin ya da bol-
gelerin belirlenmesinde ortaya ¢ikmaktaydi. Bu bdlgelerin belirlenmesinde en dnemli
faktor ulagim imkanlar ve tasima kolayligi idi. Bu yiizden bugday, un ve arpa gibi diger
hububat drlnleri dncelikle en kolay nakledilebilecek yerler olan Trakya’nin Marmara
kiyilari, Hiidavendigar, Karesi, izmir ve Saruhan havalisinden, Eflak-Bogdan civarindan,
Kirim, Ukrayna, Dobruca bolgesinden ve Misir’dan saglanirdi™. Ayni sekilde arpa ve un
da bu bdlgelerden temin ediliyordu.

Bir diger kuru gida maddesi olan Piring ise Misir (Dimyat) ve Filibe’den temin edi-
liyordu™. Bu bolgeler dahilinde olan ve zahire temin edilen bazi kazalar ve sehirler
ile iskelelerden bazilari sunlardi:

Kazalar: Aydos, Karinabad, Ruskasr, Yanbolu, islimiye, Kizilagac, Hatunili, Ahyolu,
Misivri, Zagra-i Cedid, Zagra-i Atik, Varna, Prevadi, Kozluca, Yenipazar, Sumnu, Hazarg-
rat, Odunpazari, Cuma-i Atik, Umur Fakih, Daye ve Hirsova, Babadagi, Hacioglupazari,
Nigbolu, Lofca, Servi, Zistovi, Tirnovi, Ruscuk, Silistre, Yergégi, ibrail, Plevne, Kirkkilise,
Yanbolu Nahiyesi, Kizanlk, Cirpan, Coke,

iskeleler: Varna, Balcik, Kivarna, Mangalya, Kdstence, Karaharman, ismail, Kili,
Macin, Kartal, Akkirman, Balaban, Kalas, Selanik, Orfan, Golos, Dimyat, Trablussam,
Agriboz, Antalya, Sayda, Akka, Tarsus, Silivri, Magosa, Tekirdag, imroz, Limni, isken-
deriye, Samsun, Candarli, Karabiga, inebolu, Akcasehir, Kusadasi, Karaagac, iznikmid,
Mihalic, Bandirma, Mudanya, istefe®,

Zikredilen bolgelerdeki hububatin bir kismi agirlikli deniz yoluyla olmak lizere
baskente getirilirdi. Eger Rumeli’de {iretim yetersiz olursa Anadolu’nun Sivas, Tokat,
Amasya ve hatta Erzurum gibi vilayetlerine de basvurulur ve oralardan temin edilirdi.
Devlet hububat ticaretini denetlemekle beraber, satin alma ve tasima islerine miida-
hale etmemekteydi.

Yukarida da ifade edildigi gibi devlet tahilin temin edilecegi bolgeleri belirliyor,
toptancilarin sonradan istanbul kadisina arzedecekleri satin alma izinlerini veriyor,
kadi da bu izin belgesine mihiir basarak, alicinin adini, geminin-teknenin adini ve
sahiplerinin adini, gemi ya da teknenin kalkis ve varis tarihlerini, satin alinan tahilin cins,
miktar ve fiyatini yaziyordu. Toptanci veya gemi sahibi bu belgeyi Unkapani naibine
vermek zorundaydi. Devlet tahilin satin alindidi fiyatlari kontrol ediyor ve denetliyordu.
Clinkil baskentteki bugday satis fiyatlar alim fiyatindan 6nemli i¢lide etkileniyordu.

(10) Salih Aynural, istanbul Degirmenleri ve Firinlar Zahire Ticareti 1740-1840, istanbul 2001, s. 2.

(1) ilber Ortayl, Vahdettin Engin, Erhan Afyoncu, Payitaht-1 Zemin Eminénii, Cilt I, Eminénii Belediyesi
Yayini, istanbul 2008, s. 16.

(12) Halil inalcik, “iase-Osmanl Dénemi”, Diinden Bugiine istanbul Ansiklopedisi, Tarih Vakfi Yayini, istan-
bul 1994, c. IV, s. 117.

(13) Aynural, Istanbul Degirmenleri ....., s. 9-11, 25-26.
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Uretim bélgelerindeki hububatin satis fiyatlar bulunduklari bdlge kadis tarafindan
belirleniyordu. istanbul’da ise fiyat yine istanbul kadisi tarafindan fakat toptanci ve
finnlarla anlasarak belirleniyordu. Yine de belirlenen fiyat her zaman gecerli olma-
yabiliyordu. Ciinkii yoneticiler hububati miimkiin olan en diislik fiyattan elde etmek
isterken, tliccar da daha yiiksek fiyattan satmaya calisiyordu. Bunun sonucunda top-
tancilar ile satici arasinda pazarliklar olurdu. Bu durumda hiikiimet yetkilileri devreye
girerek fiyatl sinirlamaya veya sabitlemeye calisirlardi™. Dolayisiyla devlet fiyatlara
miidahale ederdi™. Bu sekilde miidahil olan yetkililere miibasir veya yasakgi denirdi®,
Miibasir veya yasakgilar gemi yliklemelerini hizlandirmak ve baskente ¢abuk ulasmasini
saglamak hususlarinda da midahil olurlardi.

Toptanci armator veya reislerin gemi veya teknelerini istanbul’dan baska bir yere
gotirmemeleri icin, kadilar veya miibasirler bu gemi ve teknelere, reislerin yiiklen-
dikleri sorumluluklara uymalarini saglayacak bir belge veya g6zcii koyma emrini
almiglardi. Bazen donanmaya ait gemiler 6zellikle Ege’de kacakgilik yapan tahil yiiklii
ticaret gemilerini izleyip, yakaladiktan sonra onlari istanbul’a getirmeye zorluyorlardi.
istanbul’a gelen bugday Unkapani iskelesine indiriliyor oradan da hemen firnnci ve
degirmenci esnafina dagrtiliyordu. Bunlar da kadi veya muhtesip emirnamelerine gére
mallar stokluyorlardi. Bu isleri yiiriiten toptancilar vardi ve bunlarin dnemli bir kismi
sermaye sahibi kisilerdi.

Tahil ticaretindeki bu isleyis disinda, devlet iasenin bir bolimiini, yani saray ile
askeri birliklerin ihtiyaci kadarini dogrudan denetim altinda tutuyordu. Bu amaca
yonelik tahil alimlarini resmi gérevliler yapar, tasima islemi de limanlardan itibaren
kiralanan teknelerle gerceklestirilir ve Tersane-i Amire ambarlarinda depolanirdi. Ne-
ticede devletin bu ticareti 6zel sektoriin % 10’unu gegmemekte ve asil ticari faaliyet
ozel sektorce yapiimaktaydi™.

Zahirenin istanbul’a getirilip miri ambarlarda depolanmasinda devletin amaci,
istanbul halkinin ézellikle kis aylarinda zahire sikintisi cekmesini ve sehirde hububat
fiyatlarinin asin yiikselmesini dnlemekti. Bundan dolayi devlet ambarlarindan degir-
menci ve firncilara dagditilan hububat maliyetine veriliyor, hatta bazen fiyatlar birkag
yilin ortalamasi hesaplanarak belirleniyordu. Tersane ambari disinda devlet zahiresinin
depolandi§i diger nemli bir ambar da, Uskiidar ile Kuzguncuk arasinda bulunan Okiiz
Limani Zahire Ambarlari idi: 1797-1802 yillari arasinda Ill. Selim tarafindan yaptirilan bu
ambarlarda arpa, bugday, kokoroz (misir) ve erzen (dari) depolanmaktaydi®®.

(14) Ahmet Tabakoglu, “Osmanli Déneminde Istanbul’'un iasesi”, Il. Uluslararasi Osmanli istanbul’u Sem-
pozyumu Bildirileri, 27-29 Mayis 2014, s. 105

(15) Feridun Emecen, “XVI. Yizyilin ikinci Yanisinda istanbul’'un ve Sarayin idsesi icin Bati Anadolu’dan
Yapilan Sevkiyat”, Tarih boyunca istanbul semineri: 29 Mayis-1 Haziran 1988, iU Edebiyat Fakiiltesi Tarih
Arastirmalan Enstitiisti, Istanbul 1989, $.197-204.

(16) Ciftci, a.g.m, s. 155
(17) Ortayli, Engin, Afyoncu, Payitaht-1 Zemin Eminon, s. 16-17.
(18) Ufuk Giilsoy, istanbul Ticaret Borsasi 1924-2014, istanbul 2015, s. 34.
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Et (Kirmizi-Beyaz-Balik)

Osmanl toplumunda hububattan sonra en 6nemli iase maddesi et olarak deger-
lendirilmektedir. Saray ve askeri kesimin imkani oldugu icin ciddi bir et tiiketimi varken
halkin et tiiketimi de kayda degder goriinmektedir. Bu et tiiketimi yogun olarak kuzu
ve koyun eti tiiketimine dayanmaktadir. Sigir ve dana eti tiiketimi hemen hemen hig
goze carpmamaktadir. Keci eti ise muhtemelen daglik yorelerde tiiketilmekle birlikte,
ozelikle istanbul’da hemen hemen hic tiiketilmemektedir. Ozellikle askeri tayinat icin
kegi etinden dzellikle kacildigi tespit edilmistir. Askere, saglik agisindan uygun olma-
yacag diisiincesiyle keci eti fazlaca verilmedigi degerlendirilmektedir™.

Et iasesi organizasyonunun ilk halkasini kasaplik koyunlarin temin edilmesi olus-
turmaktadir. Osmanlilar igin Rumeli cografyasi ekonomik anlamda, et iasesi icin canli
hayvan temin etme yaninda ayni zamanda énemli bir gida maddesi olan bugdayin da
ambari durumunda idi. Ozelde Balkanlarda genelde ise, tiim Akdeniz cografyasinda
tahil Gretimi ile hayvancilik beraber yiiriitiiliiyordu®,

Osmanlilarda et iasesiile ilgili ilk kurumsal yapilanma celepkesan sistemidir. Celepke-
san sisteminin temelinde, diisiik maliyete dayanan diisiik fiyatla halka bol miktarda et arz
edebilmek gayesi yatmaktadir. Bu durumda devletin et teminini organize etmesiyle piyasa
sartlarinda olusmasi gereken arz-talep dengesi de talep lehine korunmus olacaktir?".

Etiasesiicin koyun temin edilen bdlgeler ii¢ grupta incelenebilir. Birincisi Rumeli’dir.
Rumeli’de koyun temin bdlgeleri Tuna nehrinin sinir kabul edildigi iki alandan karsilan-
maktaydi. Trakya, Bulgaristan, Makedonya ve Teselya temin icin en 6nemli yerlerdi©2.

ikinci bolge Anadolu’dur. Ozellikle gdcebelerin yogun olarak yasadigi bélgelerden
dnemli miktarda hayvan istanbul’a gétiiriiliirdii. Anadolu’da koyun ticaretinin yogunlastigi
bélgeleri Erzurum, Diyarbakir ve Mugla civarlarina kadar uzatmak miimkiindiir. istanbul’a
Anadolu’dan koyun gonderen ireticilerin biiyiik cogunlugunu gocebe asiretler olusturur®),

Uciinciisii de Eflak ve Bogdan bélgesidir. Tipki zahire ihtiyacinin karsilandii gibi
onemli miktarda hayvan temini de bu bdlgeden karsilanirdi. Buradan gelen hayvan-
larin bir kismi kis mevsimine dayanikli hayvanlar olurdu. 18. yy. sonlarinda da Eflak ve
Bogdan’dan gelen koyunlar sehir igin hayati birer iase kaynagi olarak goriilmektedir.
Nitekim Eflak voyvodasinin belirttigine gére bélgenin koyun, keci ve sigirlari istanbul
nifusunun et gidasinin en énemli kismini olusturmaktaydi®®.

Tahil ticaretinde oldugu gibi et ticaretinin biiyiik bolimii 6zel sermaye sahiplerinin

(19) Tiirkhan, a.g.t., s. 21.
(20) Turkhan, a.g.t., s. 34.

(21) Celeplerin istanbul’a getirip sattiklari koyunlar piyasa fiyatinin altinda satiimakta ve aradaki fark celep-
ler tarafindan karsilanmaktaydi. Bu haliyle celepkesan sistemin bir nevi cezalandirma, sermaye temerk-
zliniin 6nline ge¢me, olarak da kullaniimistir. Bununla birlikte celepkesan olarak yazilan ve gorevlendirilen
kimseler tekalif-i 0rfiye ve avariz-1 divaniye gibi olaganiisti vergi yiikiimliliiklerinden muaf tutulmuglardir.
Tirkhan, a.g.t., s. 36

(22) Turkhan, a.g.t., s. 37.

(23) Turkhan, a.g.t., s. 43-44

(24) Tiirkhan, a.g.t., s. 46-47.
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elinde idi. Bu konuda taban fiyatlar devlet tarafindan tespit edilmekle beraber, celepler
kendi sartlarini hayvan sahiplerine kabul ettirebilmekteydiler. Ustelik bunlar kendileri
de koyun sahibi iseler satis fiyatlari izerinde agirliklarini hissettirebilirdi. Bu yiizden
kadi ve muhtesiplerin hayvan tiiccarlarini sik sik denetlemesi ve bunlarin kasaplarla
anlasarak yiiksek fiyattan et satmasinin dniine gecilmesi istenirdi.

istanbul’un beslenme maddeleri arasinda tavuk ve balik da &nemli bir yer tutuyordu.
Tavuk daha cok Dogu Trakya ve izmit bélgesinden getirilir ve énemli bir kismi saray
mutfagiicin ayrilirdi. Padisah hassi olan Trakya ve Kocaeli kdyleri saray icin belli sayida
tavuk ve pilic vermek zorundaydilar. Bunun yaninda serbest tavuk ticareti ile degisik
bélgelerden gelen tavuklar tiiccarlar araciligi ile halka ulastirilirdi. Bunlarin satisinin
yapildigi yere de “tavuk pazan” denirdi®,

Diger bir tiiketim maddesi de baliklardir. istanbul’un Karadeniz ve Marmara’nin
yanibasinda olmasi balik avciliginin gelismesinde etkili olmustur. Balik avciligi ya
esnaf halinde drgiitlenmis bagimsiz balikcilar tarafindan kayiklarda ag ve oltalarla ya
da dalyanlarla yapiimaktaydi. istanbul’un balik intiyacini saglayan dalyanlar genellikle
Beykoz’da, Avrupa yakasinin Karadeniz kiyilarinda, Tuna lizerinde, Azak, Kefe, Silistre
ve Kili'de, Ege kiyisinda Ayasuluk’ta bulunmaktaydi. Baliklar Emindnii’nde bulunan
“balik pazari”ndan piyasaya sunulurdu®®,

Bal ve Seker

Osmanli déneminde tathlarin vazgecilmez malzemelerinden biri olan bal, impara-
torlugun dért bir yanindan getirilir ve Tahtakale’deki Balkapani’'na tasinirdi. istanbul’a
yag, bal, peynir, pastirma vs. zahire getiren tiiccarlar Galata yag kapani ve istanbul
bal kapanina bagh tiiccarlardi. ihtiyac olmadigi siirece bu kapanlara bagli tezkireli
tiiccarlardan baskasina bu tiir maddelerin istanbul’a getiriimesi izni veriimemekteydi®.

Osmanli sarayina mal alinirken niteliGe 6nem verilirdi. Ala, halis, glizide sifatla-
riyla mallarin kalitesi belirtilir ve bu nitelikte olan mallar nerede varsa fiyatina ya da
maliyetine bakilmaksizin temin edilmeye calisilirdi. Sarayin ihtiyaci olan ve 6nceden
hangi bdlgeden getirilecedi belirlenmis olan bal, Malkara, Gelibolu, Egriboz, Eflak,
Bogdan, Atina, Sofya, Prevadi, Nigbolu, Sumnu, Hazergrad, Cernovi, Trabzon (Hemsin),
Saruhan, izmir ve havalisi, Edirne ve Hayrabolu ve Girit'ten temin edilirdi.?® Kaliteli
ballar ise dogruca saraya tasinirdi®. Dogu’dan, 6rnegin Hakkari’den gelen bal bunlar
arasindadir®®, Bu arada Osmanli sarayl, Gelibolu, Malkara, Hayrabolu, Edirne ballarini

(25) iber Ortayli, Vahdettin Engin, Erhan Afyoncu, Payitaht-1 Zemin Emindni, Cilt II, s. 20.
(26) lber Ortayli, Vahdettin Engin, Erhan Afyoncu, Payitaht-1 Zemin Eminénil, Cilt I, s. 21.
(27) Arif Kolay, Nurgiil Bozkurt, Sakir Turan, H. Murat Arabacy, Tatlilanin Sultani Baklava, Istanbul 2016, s. 71.

(28) Umit Ekin, “Bal: Eski bir Tadin Osmanli imparatorlugu’'nda Uretim ve Tiiketimi”, Tiirk Mutfags, T.C. Kiiltiir
ve Turizm Bakanligi yayinlar, Ankara 2008, s. 168, 169. ve Omiir Tufan, “Helvahane ve Osmanlr'da Helva
Kultard”, Tark Mutfag, T.C. Kiltir ve Turizm Bakanhgi yayinlari, Ankara 2008, s. 130.

(29) Mesela, 1768 yilinda saraya 1636 kiyye bal (asel) satin alinmisti. BOA, D.BSM.d. 3940.
(30) Murat Belge, Tarih Boyunca Yemek Killtiirti, istanbul 2001, s. 196, 197.
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da siirekli talep etmekte ve ihtiyacini karsilamakta idi®.

Osmanl yoneticileri, sekerin pahali ve az bulundugu ve sekerin yerine tath ya-
piminda daha cok tercih edilen ve bazen de beraber kullanilan balin temininde titiz
davranarak, Eflak ile Bogdan’dan gelen balin biiyiik bir kismini belli vergilerin karsihg
olarak istemekteydi. Osmanli idarecileri, kendi talepleri karsilanmadan bal, bugday,
kereste ve sigir gibi mallarin ihracini serbest birakmazdi®?. Bu arada Osmanli Devleti
balin temininde irsaliye® ve ocaklik® adi verilen yontem kullanilirdi. Bu sekilde sarayin
istanbul piyasasina bagimli olmasini énlemis oluyordu®.

Seker, XII. ylizyilda en varlikli kimselerin erisebilecegi kadar yiiksek bir fiyatla sa-
tilmaktaydi®®. Bu yiizden olsa gerek seker, mutfaklara XIV. yiizyilldan itibaren girmeye
basladi. Genis kitlelere ulagmasi ise uzun zaman aldi. XV. yiizyila gelindiginde hala Itiks
bir tiiketim maddesi idi®”. Cok ucuz bir nesne olmadigi icin de sadece eczahanelerde
“tadlanma ve sifa verici” bir madde olarak satilmaktaydi®®.

iste Osmanli topraklarinda ve diinyada sekerin yavas yayillmasi ve degeri iiretimin
sinirli olmasindan kaynaklanmis olsa gerektir®. 1850°den sonra, seker fiyati 6nemli
dlciide diisiince, tiiketimi ve tercihi de buna paralel artti. Oyle ki, seker 1650°de ender,
1750°de liiks bir maddeyken, 1850’de gercek bir ihtiyagc maddesine déniismiistiir?),

(31) Arif Bilgin, “XVI. ve XVII. Yiizyillarda Sarayin iagesi”, s. 209.
(32) Umit Ekin, “Bal: Eski bir Tadin Osmanli imparatorlugu’nda Uretim ve Tiketimi”, s. 171, 172.

(33) Saraya gida maddesi tedariki igin kullanilan irsaliye yonteminin ig sekli vardi. Bunlardan biri, salyaneli
eyaletlerden Misir ile tabi devletlerden Eflak ve Bogdan'in merkezi hazineye vermekle yikimlG olduklari
verginin bir kismina karsilik saglanan mallarin havalesi; ikincisi, idari ve mali gérevlere atanan bazi yo-
neticilerin, tayinleri karsiiginda taathhit ettikleri mallarin gonderilmesi; G¢linciist ise, taahhit usuliine
dayanmayan, fakat parasi, merkezi hazineye bagli yerel gelirlerden édenen mallarin irsalidir. Ayrintili bilgi
icin bkz. Arif Bilgin, Osmanli Saray Mutfagi, s. 125-127.

(34) Mustafa Nuri Pasa, Ocaklik terimi icin, “Tersani-i Amire giderlerine veyahut bir kale muhafizlarinin veya
bir sehrin yerli askerlerinin gnliik ticretlerine karsilik tahsis kilinmis olan birkag kdy veya kazanin “hasilat-i
osriye ve orfiyesine” denir. Ocaklik sadece 6sir gelirleriyle sinirl dedgildir; cizye, mizén (tarti)-1 harir (ipek) ve
gumriik resmi gibi bazi vergiler de tahsis edilmistir” der. Mustafa Nuri Pasa, Netayic til-Vuk('at, I, (Sad. Ne-
set Cagatay), Ankara 1992, s. 137. Osmanli sarayinin iasesi icin kullanilan bir yontem olarak ocaklik hakkinda
Arif Bilgin, Osmanli Osmanli Saray Mutfagi adli kitabinda su bilgileri verir: irsaliye gibi, ocaklik da havéle siste-
miicinde yer alan bir metoddur. irsaliyeden farki, muayyen miktardaki malin ve masraflara karsilik gelen para-
nin, degistirilmemek veya bagka bir alana kaydinimamak iizere tahsis edilmesidir. Yani bu yontemle, bir mala
ocaklik baglanan bir kaza veya bir isletmenin, her yil 0 mali tam olarak saraya géndermesi hedeflenmektedir.
Ayni sekilde, masraflara karsilik ocaklik tahsis edilen paranin da, asla baska bir alana kaydirnimamasi, yalnizca
bu malin temini ve diger gerekli masraflara (tagima vs.) kullaniimasi gerekmektedir. Arif Bilgin, Osmanli Saray
Mutfagi, istanbul 2004, s. 134. Ocaklik terimi icin ayrica bkz. Nejat Goyiing, “Ocaklik Deyimi Hakkinda”, X.
Tirk Tarih Kongresi Kongreye Sunulan Bildiriler, C. Ill, Turk Tarih Kurumu Yayinlari, Ankara 1994, s. 873-877.

(35) Arif Bilgin, “XVI. ve XVII. Yiizyillarda Sarayin idsesi”, Osmanl, Cilt 9, Yeni Tirkiye Yayini, Ankara 1999, s. 210.
(36) Sedney W. Mintz, Seker ve Giic, (Cev. Siikrii Alpagut), Kabalci Yayinlar, istanbul 1997, s. 138.
(37) Arif Bilgin, Osmanli Saray Mutfag, s. 205. Ayrica Sekerin tarihteki yeri icin bkz. Sedney W. Mintz, a.g.e.

(38) Thomas Geerdes, Ana Besin Maddelerinden Seker ve Tarihi, Tiirkiye Seker Fabrikalar A.S. yayinlari,
Ankara 1966, s. 11-13.

(39) Arif Bilgin, Osmanli Saray Mutfag, s. 205.
(40) Sedney W. Mintz, a.g.e, s. 221.
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Tereyag! ve Sadeyag

Osmanli sarayinda zeytinyad, beziryadi, susam yagi, kuyruk, bobrek ve i¢ yagi gibi
cesitli yaglar yer almasina ragmen beslenmede agirlikli olarak tereyagi ve yil boyunca
bozulmadan kalabilmesi igin eritilen sadeyag kullaniimaktaydi. Yemek yapiminda
kullanilan sadeyag sarayda en fazla tiiketilen yagdir. XV. yiizyil sonlarinda sadeyagin
biiyiik oranda Istanbul pazarindan alindigi anlasiimaktadir. Toplam tedarikin yiizde
30’u da tasradan karsilanmaktadir. Yag temin edilen kazalar ise Bursa, Edirne, Ankara
ve Filibe’dir. XVI. yiizyihn ikinci ¢eyreginden itibaren yag temin edilen bu kazalara
Kefe’de dahil edildi. Kefe’den ise Matbah-1 Amire icin dogrudan yag alimi XVII. yiizyilin
ilk yillarinda basladi?.

Kefe’den temin edilen sadeyag Karadeniz’de ¢alisan gemilerle taginmaktaydi. Yine,
Anadolu’nun giineyindeki bolgelerden, Dogu Akdeniz’deki sehirlerden ve Misir’dan
tedarik edilen mallar da denizyoluyla istanbul’a nakledilmekteydi. Deniz tasimaciliginda
kalyon, karamiirsel, igrib gibi gemiler kullaniimaktaydi. Daha muhkem bir gemi ¢esidi
olan kalyon, 6zellikle Misir’dan getirilen mallar icin tercih ediliyordu®?.

XVII. yiizyilin baslarinda saraya havale olarak yag génderen kazalar Sumnu, Hezargrad
ve Cernovi gibi Rumeli kazalar ile Karakecili yaginin saglandigi Bursa’dan ibaretti3.

XVII. yiizyll baslarindan itibaren sadeyag tedarik bolgeleri Kefe, Yunanistan’da Tir-
hala’ya bagl Macin koyii ile ayni bolgedeki Talende’nin Rado/Radovig kdyiidiir. Bunun
yani sira bazi ddnemlerde, Kuzey Karadeniz’deki Azak ile Rumeli’deki Vostica ve Timigvar
kazalarindan aliniyordu. XVII. ylizyilin ortalarindan itibaren padisahlar sik sik Edirne’ye
goc ettiklerinde, sadeyag tedariki Rumeli’deki cok sayida kazadan yapiliyordu®. Bu
arada diizenli olmamakla birlikte saray icin Balikesir’den de sadeyag satin aliniyordu®,

Osmanli Saray mutfaginda yemek ve tatli yapiminda kullanilan tereyaginin bilyiik
bir kismi ise Kefe’den, Karadeniz yolu ile Bogdan ve civarindan getiriliyordu®®. Osmanli
sarayl, Kefe’den gelen tereyaginin en énemli tiiketicisiydi. Oyle ki, XVII. yiizyilin bas-
larinda Kefe’de toplanan bazi vergiler, saray halkinin her yil tiikettigi biiyiik miktarda
tortusu alinmis tereyaginin bedelini 6demek iizere ayrilmistir.”. Bu arada Kuzey Ka-
radeniz’den saraya gida maddesi alinan tek yer Kefe’dir. Sarayin sadeyag ihtiyacinin
onemli bir kismi, hayvanciligin yaygin oldugu bu bélgeden karsilaniyordu®®.

Tereyadi ve sadeyadi teminine 6nem verildigi bu konuda ¢ikarilan hiikiimlerden
anlasiliyordu. Mesela, Kanuni Sultan Siileyman déneminde Kefe’deki idarecilere gon-
derilen bir hilkiimden anlasildigina gore, yag ticareti ile ugrasan toptancilarin Kefe'ye

41) Arif Kolay, Nurgiil Bozkurt, Sakir Turan, H. Murat Arabaci, Tatllarin Sultani Baklava, istanbul 2016, s. 74.
472) Arif Bilgin, “XVI. ve XVII. Yiizyillarda Sarayin Iasesi”, s. 209.

43) Arif Bilgin, Osmanli Saray Mutfags, s. 203.

44) Arif Bilgin, Osmanli Saray Mutfag, s. 204.

45) Arif Bilgin, “XVI. ve XVII. Yiizyillarda Sarayin iagesi”, s. 209.

46) Omiir Tufan, a.g.m., s. 130. ve Eramya Gelebi Kémiirciyan, XVII. Asirda istanbul Tarihi, istanbul 1988, s. 114.

(47) Sami Zubaida, “Ortadogu Yemek Kiilttirlerinin Ulusal, Yerel ve Kiiresel Boyutlar”, Ortadogu Mutfak
Kiiltiirleri, Editorler: Sami Zubaida ve Richard Tapper, Tarih Vakfi Yurt Yayinlar, istanbul 2000, s. 42.

(48) Arif Bilgin, “XVI. ve XVII. Yiizyillarda Sarayin lasesi”, s. 210.
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giderek halktan yag topladiklari ve depoladiklari anlagiimaktadir. Bu sirada istanbul’da
da yag sikintisinin oldugu anlasiimaktadir. Génderilen hiikiimde bu sikinti belirtilerek,
toptancilarin satin aldiklari yaglar stok etmelerine miisaade etmeksizin bir an dnce
gemilere yiiklemeleri ve istanbul’a géndermeleri hususunda idarecilerin elinden geleni
yapmalari istenmistir. Yine hiikiimde, gemilere ne kadar yag ytklenildiginin kaydedilmesi
ve kayit belgelerinin (temessiik kagidi) tiiccarlarin eline verilmesi de ayrica istenmistir.

Konu ile ilgili hiikiim soyledir:

Kefe Beyi’ne ve Kadis'na ve Nazir’na hiikiim ki, haliyen ba’zi matrabazlar anda
mukaddem varip re’ayadan yag cem’ edip der-mahzen etmek ile mahr{ise-i istanbul’da
yag babinda miizayaka olup buyurdum ki, vusil buldukta bu babda her biriniz bi’z-zat
mukayyed olup onin gibi matrabazlara yag der-mahzen etdirmeyip ticaret iciin narh-i
r(izi lizere aldirnp dahi gemilere tahmil edip, her gemiye yag ne sa’y ile alindigin yazip
ellerine temessiik verilip muaccelen mahrise-i mezb(reye irsal edesin. Husus-1 mez-
blr mahall-i ihtimamdir. Ona gére mukayyed olup véfir ve miistevfi yag gondermek
babinda dakika fevt etmeyesin. Fi 4 Zilhicce 967/26 Agustos 156049.”

Sultan lll. Murad déneminde 18 Mart 1592 tarihinde Kefe Beylerbeyi ve kadisina
yazilan bir hikm inceledigimizde, hem dénemin ekonomisi icerisinde yagin kilogram
fiyatlar hakkinda hem de, yukarida bahsedildigi gibi Kinm hanhgina tabi bélgenin
gelismis bir hayvancilik sektorii hakkinda bilgi edinmekteyiz. Bahsedilen tarihte hem
Osmanh Devleti hem Kinm Hanligi siyasi ve askeri gii¢ olarak en muhtesem dénem-
lerini yasamaktadirlar. Bundan miitevellit su hususu ifade etmek gerekir; istanbul
ve sarayin yag ihtiyacini karsilayabilecek kapasitede bir hayvancilik sekt6rii genis
bir tarim arazisi, gelismis bir ekonomi ve bunlari idare edecek muktedir bir yénetim
gerektirmektedir. Kinm Hanligi gerek toprak bilyiikligii ve gerekse yukarida belirtilen
hususlar agisindan bu 6zellikleri ihtiva etmektedir.

Asagida tam metni verilen hilkme bakildiginda su hususlar dikkati ceker:

o Kefe’de o0 an mevcut 2.800 tulum yag bulunmaktadir ki, bu rakam o giiniin

sartlari icin oldukca biiyilik oranda stok oldugunu gosterir.

e  Bir okka yagin birim fiyati 12 akcedir.

e Bolgeden tedarik edilen yagin énemli oldugu bizatihi Osmanh Sultaninin Kirim
Hanr'na name-i Hiimay(n yazmasindan anlasiimaktadir. Oyle ki XVI. Yiizyilin
en muktedir sultani, yag icin 6zel olarak ricada bulunmaktadir.

e Osmanl Sultani tiiccarlara yiiksek rakam ddeyerek yagin fiyatinin artmasinin
fakirleri zor durumda birakacagi endisesiyle bu hususta 6nlem alinmasini
istemektedir. Bu durum Sultanin tebasina olan hassasiyetini gostermesi ba-
kimindan dikkate deger bir 6rnektir.

Bahsedilen hiikmiin transkribe edilmis hali s6yledir:

Kefe beylerbegisine ve kadisina hiikiim ki haliya vilayeti Kefe’de bilfiil iki bin sekiz

(49) Kefe’de yagin kiyyesi yazin altisar, kisin yediser Akcaya, Istanbul’da yazin yediser, kisin sekizer Akcaya
idi. Bi def’ada Istanbul’a tichin tulumdan ziyade gonderilirdi. Yagin harice satilmasi memnu’ idi. (995/1586-
1587). Ahmed Refik, Onuncu Asr-1 Hicri’de ..., s. 117, 118.
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yiiz tulum yag mevcud olub Asitane-i saadetime irsali miihimmatdan olmagin eskiden
olan yaglar simdiye degin cari olan narh ne ise ol narh iizre bey’ olunub haliya mevcud
olan iki bin sekiz yiiz tulum yag on ikiser akge iizre bey’olunmak fermani serifim olub
olbabda Kirim Hani cenabi emaret meabi eyalet nisab Gazi Giray Han damet maalihiiye
dahi namei Hiimay(num goénderilmistir. Buyurdum ki... vardukda bu babda siz dahi
geregi gibi mukayyed olub zikrolunan iki bin sekiz yiiz tulum yagi vakiyyesi istanbul’da
on ikiser akgeye bey’olunmak iizre aldirub bir akce ziyadeye aldirmiyasin ve asla te’hir
ve tevakkuf etmeyiib vakti ve zamani ile gemilere tahmil etdiriib mahmiye-i istanbul’a
irsal itmekden hali olmiyasin zikrolunan yag istanbul’da on ikiser akceye bey’olunub
bir akce dahi ziyadeye ruhsat virilmez tiiccar taifesine ana gore aldirub ziyadeye
aldirmiyasin ve fukaraya teaddi ve tecaviiz olunmakdan dahi ihtiraz iizre olasin Fi 4
Cemaziyelahir 100069

Galata yag ve Istanbul bal kapan tiiccarlari iiretim bolgelerinden ne kadar ve ne cins
zahire getireceklerini dnceden ya kadi huzurunda ya da dilekce ile Divan’a basvurarak
taahhit etmekteydiler. Boylece Kapan tiiccarinin hangi cins zahire getirecegi énceden
belirlenmekte ve bir nevi ihtisaslasma saglanmaktaydi. Mesela, don ve ¢ervis yadi
getiren tiiccar sadeyag ve bal getirememekteydi. Bunun yaninda kapan tiiccarlarinin
hangi mahallerden zahire mubayaa edecegi de belirleniyordu. Tlccarlarin birbirlerinin
mabhallerine giderek mubayaada bulunmalari yasakti.

Kapan tiiccarlarinin satin aldiklar sade, don ve cervis yaglar bilyiik ve kiiciikbas
hayvan toplayan ve bunlari mezbahanelerde kestiren, “siirek¢i” adi verilen celepler
sayesinde miimkiin oluyordu. Siirekciler belirli mevsimlerde siiriilerini belirli yerlere
getirerek kestiriyor, hasil olan don, gervis ve sadeyaglarini kapan tiiccarina satiyorlardi®".

Isinma ve Yakacak ihtiyaci (Odun-Kémiir)

Osmanlilar doneminde odun, insanlarin giinliik ihtiyaclarinin en basinda geliyordu.
Isinma ihtiyacinin yani sira ekmek firinlari, hamamlar, sabunhaneler, boyahaneler ve
tugla imalathaneleri gibi is kollarinda lretim yapilabilmesi icin bu is kollarinin oldugu
yerlere diizenli bir odun akisinin saglanmasi gerekiyordu. Devlet de bu mesele iize-
rinde hassasiyetle duruyordu®?,

istanbul’un ihtiyaci olan odun ve kémiir daha cok Sile, Kandira, Tasképrii, Terkos,
Yoros, Istranca, Catalca ve Silivri gibi istanbul’a yakin yerlerden temin edilmekle bera-
ber, gerektiginde uzak bolgelerden de talep edilebilmekteydi®¥. Yukarida sayilan ve
istanbul’a yakin bolgelerde yasayan insanlarin cogu odun ve kémiir ticareti yaparak

(50) Ahmed Refik, Onbirinci Asr-1 Hicri'de istanbul Hayati (1592-1688), Enderun yayinlar, istanbul 1988, s. 1, 2.
(51) Salih Aynural, Istanbul Degirmenleri ve Firinlan Zahire Ticareti, s. 67-69.

(52) Arif Kolay, istanbul’un Yasam Pinarn Cekmekdy, istanbul 2013, s. 138.

(53) Mesela 2 Mart 1854 tarihinde Ambar-1 Amire ve Nizamiye askeri igin gerekli olan odunun Dersaadet’e
bir an 6nce génderilmesi icin Varna, Tekfurdadgl, Kilyos, Erdek, Silivri, Muhafiz ve Kaymakamligina ve Ihtisab
Nezaretine yazi emir yazilmis isimleri zikredilen yerlerdeki iskelelerden odun ticaretiyle mezun tliccarlarin

da tesvik edilmesiyle, miinasip kayik ve gemi temin edilerek acilen dersaadete ulastinimasi talep edilmis-
tir. AMKT.UM. 153/1.
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gecimlerini saghyordu. Odun ve komiir nakliyati icin hususi olarak yapilmis iskeleler
mevcuttu. Bu iskelelerden sadece odun ve kémir nakliyati yapiliyordu. Bu iskelelerin
etrafindaki kdylerden ¢ok sayida insan civardaki dag, koru ve yurtlardan odun kesip,
sozii edilen iskelelere getirerek gemi reislerine satiyorlardi. Devlet bu odun ve kdmiir
ticaretini denetim altina almaya c¢alisiyordu. Odun ve kdmilir isi yapanlarin daha diizenli
calismalarini saglamak icin gerekli tedbirler alinmaya calisiliyordu. Bu tedbirlere ragmen
istanbul’da odun sikintisi cekilirse, daglara ve korulara daha fazla baltaci génderiliyordu.
Burada sevkiyata konu olan kdmiirlerin tamami odun kémiiriiydd. Odunlar daha ¢ok
daglardan ve korulardan kesildikten sonra bir kismi oralarda kurulan ocaklarda hark
edilerek yani yakilarak odun kémiirii haline getiriliyordu®.

Odun ve komiir farkli iki meta olarak kabul ediliyor buna bagli olarak da odunculuk
yapanlar ile kdmiirciliik isiyle ugrasanlar farkl meslek gruplari olarak degerlendirilirdi.
Odun icin farkli kdmir icin farkli tasima arabalari vardi. Zaruri bir durum olmadikga komiir
taslyan araba odun, odun tasiyan araba komiir tasiyamazdi. Daglardan ve korulardan
iskeleye nakledilecek odun ve komiirler ya arabalarla veya hayvan sirtlarinda taginirdi.
Bu arabalarin ve hayvanlarin bir kismi, gecimini tagsimacilikla saglayan koyliilere, bir
kismi da gemi reislerine ve istanbul’da bizzat kémiir ve odun ticareti yapanlara aitti.

Yukarida da belirtildigi gibi 6zellikle Anadolu yakasindaki kdylerde ikamet eden
halkin ¢cogu odunculuk ve kdmiirciiliikle ugrasiyordu. Bu acidan bircok kdyiin geliri,
imal ettikleri komiirii ve kestikleri odunlar istanbul’a satmaktan kaynaklaniyordu.
Nitekim Sile’ye bagl isa, Gékmasli, Kosto, Yenikdy ve Citakli; Beykoz kazasina bagli
Kilicl, ishakli, Ayvali, Sirapinar, Omerli, Cekmekdy, Muradli ve Kocullu kéyleri halkinin
cogunlugu odunculuk ve kémiirciiliikle ugrasiyorlardi®®.

Kesilen odunlar ve yapilan komiirler her kdye yakin bulunan iskelelere getiriliyordu.
Sahili olan her kazanin kdmiir ve odun nakliyati i¢in tahsis edilmis belirli sayida iskelesi
vardi. Mesela Yoros (Beykoz) kazasina bagli Alibahadir, Géklii, Ogiimce, Morkaya, Tarlabasi
ve ikiyakali; Sile’ye bagli Sile, kabakoz, Akcakilise, isa, Yorgunca, imranli, Mahmud Deresi
iskeleleri istanbul’a odun ve kémiir nakletme ruhsatina sahip iskelelerden bazilariyd.

istanbul’a odun ve kdmiir sevkiyati -cogunlukla deniz sevkiyati kullanilmak iize-
re- birkac sekilde yapiimaktaydi. Birincisi, istanbul’daki oduncu ve kémiircii esnafi
tarafindan dogrudan iiretim bolgelerine gidilerek, kdyliilerden odun ve kdmiir satin
alinmasi veya az da olsa kendilerinin odun kesip, kdmiir yapmasi daha sonra da bunlari
iskelelerde bekleyen gemilere yiikleyip istanbul’a nakledilmesiydi®. ikincisi, odun ve
komiir isiyle istigal eden koyliilerin kendi imkanlariyla odun ve kdmiirleri iskelelere

(54) Salih Aynural, “XVII. Yiizyilda istanbul’un Odun ve Kémiir ihtiyacinin Karsilanmasi”, Osmanii V (Ed.
Gdler Eren), Ankara 1999, s. 563.

(55) Kolay, a.g.e., s. 138.

(56) Cesitli yerlerde tedarik edilen odunlar igin bazen gemi bulmakta zorlaniliyordu. Bu durum arsiv belge-
lerine de yansiyordu. Mesela 1857 yilinin Aralik ayinda Ahivli kazasinda 2.000 ¢eki odun tedarik eylendigi
Mesuri kazasi dahilinde bulunan iskelelerde de mevcut odunlarin dersaadete nakline miinasip gemi ol-
madigindan nakliyat i¢in oraya -dersaadet sekenesinin gerekli olan odun ihtiyacinin seri olarak karsilan-
masl icab-I halden oldugu gerekcesiyle- istanbul’dan gemi génderilmesi hususunda Kaptan Pasaya emir
yazilmistir. BOA, A.MKT.NZD. 246/101.
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getirip buradaki gemi reislerine satmasi, gemi reislerinin de istanbul’a ulastirmasi
seklindeydi. Uciinciisii de &zellikle istanbul’a cok yakin olan bélgelerde, kéyliiniin
odun ve kdmiiriinii bizzat kendisinin istanbul’a getirip satmasi bicimindeydi. Ancak
bazen oduncu ve kémiircii esnafinin odun ve kdmiirii gemilerle getirip mahzenlerde
depolamasi, Uskiidar gibi yakin civardan arabalarla gelen odun ve kémiir icin depolarda
yer kalmamasi sorununu giindeme getiriyordu®?.

Zaman zaman sevkiyat konularinda sikintilarin yasandigi da olsa, genel olarak is-
tanbul’a ii¢ cins odun sevkediliyordu. Bunlardan birincisi genel olarak 1sinma ihtiyacini
karsilamaya yonelik odunlardi. ikincisi ise, giirgen agacindan kesilen ve genellikle
istanbul firncilarinin kullandiklar elleme tabir edilen odunlardi. Uciinciisii de ézellikle
hamamlarda kullaniimak (izere gelen kiitiuklerdi.

Komiir ve odun ticaretinde karaborsacilik faaliyetleri de oluyordu. Nitekim bazi
karaborsacilar odun ve kdmiir uretilen bélgelere gelerek, odun ve kdmiirleri bir yil
oncesinden parasini ddeyerek satin aliyorlar ve yiiksek fiyatla istanbul’da satiyorlardi.
Yakalanirlarsa cezalandinliyorlar, kdmiir ve odunlarina el konularak piyasaya siirliliiyordu.

Netice olarak, Osmanli doneminde istanbul’un odun ve kémiir ihtiyaci belirli bir orga-
nizasyon cercevesinde belirli bélgelerden ve genellikle de denizyoluyla saglaniyordu®®.

Sebze-Meyve ve Siit

istanbul halkinin beslenmesinde sebze, meyve ve siit mamulleri de énemli bir yer
tutuyordu. Sebze ve meyve yetistiriciligi icin istanbul’un Avrupa ve Asya yakalarinda-
ki banliydlerinde bulunan bostan ve sebze bahceleri 6nemli bir islev gérmekteydi.
Fakat buralar sehrin ihtiyacinin tamamini karsilamak konusunda yetersizdi. Ustelik
bazi tiiketim maddeleri belirli eyaletlerde bulunuyordu. Buna bagh olarak iretim
merkezleriyle istanbul arasinda oldukgca bilyiik bir deniz trafigi olusturulmustu. Buna
bir de kara trafigi eklenmisti. At arabalariyla da sebze ve meyve getirilirdi. Burada da
ozel girisimciler isleri yiiriitiiyordu. istanbul’da bir nevi hal islevi géren Sebzehaneler
vardi ve nakliyeciler Griinleri buraya teslim ederdi. Daha sonra gorevlilerin gozeti-
minde drlinler manavlara dagitilirdi®. Kabak, patlican, koruk, lahana, ispanak, taze
fasulye, taze so§an, sarimsak, turp, kereviz, tursu yapragi, pirasa, pancar, semizotu,
taze bamya, balkabag, kuru patlican istanbul’a getirilen sebzelerden bazilarydi®©,

Tuz, Baharat, Zeytin ve Zeytinyag

istanbul’un iasesinde diger énemli bir madde tuzdur. Tuz ilk devirlerden itibaren
devlet tekelinde bulunan maddelerden biriydi. Yani alim satimi devlet eliyle yiritili-
yordu. Tuz cikarilan yerlere “tuzla” ya da memleha denirdi. Ulkenin cesitli blgelerinden
¢ikarilan tuzun nakliyati genellikle hayvancilikla ugrasan Yorikler tarafindan yapilird.

(57) Aynural, a.g.m., s. 564.

(58) istanbul’'un odun ve kémiir ihtiyacinin karsilanmasi ile ilgili daha genis bilgi icin ayrica bkz. Aynural,
a.g.m., s. 563-569.

(59) lber Ortayli, Vahdettin Engin, Erhan Afyoncu, Payitaht-1 Zemin Eminén, Cilt I, s. 21-22.
(60) istanbul Ahkam Defterleri istanbul Esnaf Tarihi Il, (Haz. Ahmet Tabakoglu vd.) istanbul 1997, s. 210, 211.
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Bunlar bu hizmetlerine karsilik bazi vergilerden muaf tutulurdu. Tuz tliccarlar tuzu
tuzlalardan belirli mevsimlerde narh fiyatindan satin alir ve sehir ve kasaba pazarla-
rindaki tuz ambarlarinda satarlardi®”.

Bunlarla beraber énemli bir béliimii deniz yoluyla istanbul’a getirilen iiriinler ve
getirildikleri yerler de soyleydi®2:

Zeytin ve zeytinyagi: Midilli, Girit, Edremit, Erdek

Peynir: Varna, Eflak, izmit, Yalova, Egriboz>dan

Kuru Giziim, incir: izmir, Aydin, Kusadasi

Elma, findik: Giiney Karadeniz kiyilari

Limon suyu: (fii ile) istankdy

Pekmez, tursu: Gelibolu, Kazdadi

Sabun: Trablus-Sam, izmir, Halep, Urla

Kumas, ipek vs. gibi iiriinler de iran, Hindistan ve Avrupa’nin cesitli iilkelerinden gelirdi.

iase Maddelerinin istanbul’a Ulastiriimasi

Osmanli Devleti’ni mesgul eden meselelerden biri de hig siiphesiz, iase malzemele-
rinin temininin yaninda bunlarin istanbul’a ya da diger bolgelere nakledilmesi olmustur.
Cuinkii Grtinleri temin etmek ayri bir problem iken bunlarin nakliyesi konusunda da zaman
zaman ciddi sikintilarla karsilasiimaktaydi. iase maddelerinin istanbul’a taginmasi kara
ve denizyolu ile olmak iizere genel olarak iki yolla olmustur. 19. Yiizyilin ikinci yarisindan
sonra ulkeye demiryollarinin girmeye baslamasiyla buna demiryolu da eklenebilir. Yine
bunlara, derinlik ve genislik itibariyle seyr ii sefere miisait olan bazi nehirler de ilave
edilebilir. Zira Tuna, Firat ve Dicle erzak ve miihimmat tasimak icin uygun nehirlerdi®3.

Karayolu

Demiryollarinin yapimina baslanincaya kadar genel olarak 6zel tesebbiis tarafindan
yapilan kervanlarla yapilan kara ticareti ve nakliye sistemi, devrin sartlari dolayisiyla
siddetli kislar ve eskiya tehdidi altindaydi. Ozellikle kis aylarinda karayolundan nakliye
konusunda neredeyse hig istifade edilemiyordu. Yine yollar bazen eskiya tehdidi altinda
bulunuyordu. Her ne kadar giivenlik amaciyla kurulmus olan derbentlik sistemi varsa
da bu sistem de zaman zaman yeterli olmayabiliyordu. Dolayisiyla iriinlerin gerek
istanbul’a gerekse diger bélgelere nakliyesinde karayolu cok fazla giivenli sayilmiyor-
du®¥. Dogal olarak bu durum nakliye konusunda karayolundan ziyade denizyolunun
tercih edilmesine neden oluyordu.

(61) Kiitiikoglu, “Osmanli iktisadi Yapisi”, s. 572; istanbuba i¢ cesit tuz gelirdi. Transilvanya>dan Eflak yolu
ile gelen kayatuzu en makbul cesit olup en pahalisi idi. Oteki tuzlar kara tuz ve deniz tuzu idi. Tuz islerini
padisah tarafindan bir tuz emini diizenlerdi. Baslica tuz kaynaklari, Ahyoli (Bulgaristan) ve Kefe (Kirim) tuzu
olup gemilerle Eminénii Iskelesine gelirdi. inalcik, “lase”, s. 118.

(62) inalcik, “lase”, s. 117.

(63) Omer ishilir, XVII. Yiizyil Baglarinda Sark Seferlerinin Iase, Ikmal Ve Lojistik Meseleleri, istanbul Univer-
sitesi Sosyal Bilimler Enstitiisti, Doktora tezi, istanbul 1996, s. 61.

(64) Kiitiikoglu, “Osmanli iktisadi Yapisi”, s. 589.
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Denizyolu

Osmanli limanlari arasinda yapilan deniz nakliyati genellikle Osmanl bandirasi
taslyan gemilerle yapilmakla beraber ihtiyac duyuldugunda yabanci gemiler de kul-
lanilirdi. Ozellikle Osmanli tekneleri tonaj bakimindan nispeten kiiciik olduklarindan
uzak mesafelerde daha ¢ok yabanci gemilerden istifade edilirdi®.

Bu anlamda Osmanli gemileri ve cesitli hakkinda kisaca bilgi vermek faydali ola-
caktir. idris Bostan Osmanli deniz tarihinde gemiciligin gelismesini ii¢ ayr dénemde
incelemistir. Birinci ddnem, imparatorlugun kurulusundan XVII. yizyilin sonlarina kadar
devam eden kiirekli gemiler dénemi, ikincisi XIX. yiizy/lin ortalarina kadar devam eden
yelkenli gemiler donemi, l¢linciisii de imparatorlugun yikilisina kadar siiren buharli
gemiler donemidir.

Birinci donemin baslica gemilerini en énemlisi kadirga olan ¢ektiri (¢ektirme) tipi
gemiler teskil ediyordu. ikinci donemin en énemli gemisi adi cesitli denizcilik tabirle-
rinde yer alan kalyondu. Buharli gemilerin (vapurlarin) donanmaya kazandiriimasiyla
tiglincii safhay teskil eden yeni bir donem basladi. Sanayi alaninda 6nemli gelismeler
kaydeden Avrupalilar ve 6zellikle ingilizler buharli gemileri icat ederek XIX. yiizyilin
baslarinda deniz kuvvetlerinde kullanmaya basladilar. Osmanli Devleti bu tiir ilk gemiyi
1827'de ingiltere’den satin aldi. Siir‘at adi verilen gemiye halk “bugu gemisi” diyordu.
ilk Osmanl buharli gemisi olan Eser-i Hayr, 1837’de mimar Rhodes tarafindan Aynali-
kavak’ta yapildi ve Tanzimat’la birlikte bu tiir gemiler yavas yavas yelkenlilerin yerini
almaya basladi. En 6nemlileri Mecidiye, Taif ve Eser-i Cedid olan bu gemiler daha ¢ok
deniz ticareti ve posta isleriyle asker ve esya tasimada kullaniliyordu®®.

Gemi Cesitleri

Biiyiik donanma gemilerinin baslicalarini kadirga, bastarda, mavna, kalyata, per-
gende ve firkate olusturuyordu. Donanma gemileri arasinda yukaridakilerden baska
karamiirsel, sayka, iskampoye, listli acik, kelek aktarma, cekeleve, celiyye, kancabas,
palaskerme, at gemisi, top gemisi, tas gemisi, borazan gemisi, ge¢ gemisi, tombaz,
melekse, camlica, sahtur, kirlangic, ucurma, cete kayidi, ates kayidi, menzil kayigi, dolap
kayig, funda kayigi, sandal ve filika gibi gemi ve kayiklar yer aliyordu. Bunlardan ilk
Osmanli ¢ektirisi olan karamdrsel, sonralari tagimacilikta kullanilan kiigik bir tekne idi.
Degisik sekillerde biiyiik tipleri de yapilan karamiirseller genellikle yakin mesafelerde
calistirilir, zorunlu hallerde tahil veya kereste nakli icin Misir’a kadar gitmelerine izin
verilirdi. Kalyon tipi gemiler kalyon, firkateyn, korvet, barca, ates gemisi, salope, brik,
uskuna, sehtiye adlarini tagimaktaydi®.

Osmanlinin son dénemlerinde savas gemileri disinda tasimacilikta kullaniimak
iizere temin edilen vapurlarin idaresi icin Fevaid-i Osmaniyye, idare-i Aziziyye, idare-i
Mahs(isa, Sirket-i Hayriyye ve Osmanli Seyr-i Seféin idaresi gibi sirketler kurulmustur

(65) Kiitiikoglu, “Osmanl iktisadi Yapisi”, s. 595.
(66) idris Bostan, “Gemi (Osmanli Donemi)”, DIA, cilt: 14; s. 11.
(67) Bu gemilerle ilgili ayrintili bilgi icin bkz. idris Bostan, “Gemi (Osmanl Dénemi)”, DIA, cilt: 14; 5. 13.



VIII. Tiirk Deniz Ticareti Tarihi Sempozyumu
188

ve degisik sayilardaki gemileriyle Osmanli’ya hizmet vermistir.©®.

Gerek hububatin gerekse diger iase irlnlerinin denizyoluyla nakli, karayoluna
gore daha ucuz ve daha giivenliydi. Dolayisiyla deniz ve nehir nakliyati uygun olan
yerlerde hep bu yol tercih edilmisti®. Tasimaya konu olacak iiriin ya donanmaya ait
gemilerle ya da tliccar gemileriyle tasiniyordu. Eger tasima tiiccar gemileriyle yapilirsa,
gemi sahibine tasinan malin tiirline ve varilacak mesafenin uzakhgina gore belirli bir
tasima licreti, yani navlun d6deniyordu®.

Mesela 18 Agustos 1769 tarihinde istanbul iasesi icin Tekirdagi vesair mahallerden
zahire getiren 25 sefinenin navullarinin Hazine-i Amire’den, bir sonraki yil kiralana-
cak gemilerin navullari da Darphane-i Amire’den veyahut baska bir yerden verilmesi
gerektigi ifade edilmisti.

Yine 1854 yili baslarinda Bergos iskelesinden Dersaadete bugday nakli icin gemi
kiralanmasi ile ilgili intisab Nezaretine génderilen yazida, Bergos iskelesinde mevcut olan
30.000 kile islimye bugdayinin istanbul’a celbi hususunda dérder kurus navul ve % 4,5-5
kurus kadar sigorta tutulmak tizere anlasilmis olan geminin kiralanmasi ile bilgi vardir?,

Navlun 6denmesi sadece iiriin nakliyatiyla ilgili degildi. insan nakli icin kiralanan gemiler
icin de ddeniyordu. Mesela Nisan 1858’de iskenderiye’den istanbul’a nakledilmis olan
askerlerin gemi navlunlar 99.225 kurus tutmustu. Bunun 82.340 kurusu hazineden, geri
kalani da Dersaadet Orduyu Hiimayun Meclisi marifetiyle sahiplerinden tahsil edilmisti.

Benzer bir sekilde Kasim 1859’da Maras’ta bulunan ve iskenderun limanindan bir
Fransiz sirketi vapuruyla istanbul’a naklettirilmis olan ikinci taburun navlu olan 8.606
franklik (43.030 kurus) 1275 senesi navul tertibinden ve nakit ekce olarak 6denmistir™.

Deniz ulasiminin kolayhii ziraf iiretimi ve imalat sanayiini nemli 6lciide etkilemisti.
Clinkd tahil, demir gibi ve benzeri mallar uzak mesafelerden genellikle deniz yoluyla
istanbul’a ulastirabilmekteydi. Deniz yoluyla da istanbul’a temel besin maddeleri dii-
zenli olarak gelmekteydi ve istanbul’un idsesi bilyiik 6lciide deniz ulasimina ve Halice
baglydi. Gida maddelerinin yaninda odun, kémir gibi maddelerin ancak deniz yoluyla
getirilebilmesi liman sehri olan istanbul’un bu 8zelliginin gelismesine yardimer olmustu®.,

Yabanci Gemiler

Yukarida da ifade edildigi gibi iage driinlerinin nakliyesi igin ihtiya¢ duyuldugunda
yabanci gemiler de kullanilirdi. Ozellikle Osmanli tekneleri tonaj bakimindan nispeten
kiiclik olduklarindan uzak mesafelerde daha ¢ok yabanci gemilerden istifade edilirdi. Ge-

(68) idris Bostan, “Gemi (Osmanli Dénemi)”, DIA, cilt: 14; s. 14-15.
(69) isbilir, a.g.t., s. 62.
(

70) Kerim ilker Bulunur, “16. Yiizylda Osmanli imparatorlugunda Deniz Tasimaciigi-Naviun ve iskerce
Sézlesmeleri”, History Studies, VI/3, s. 90.

(71) BOA, C.BLD. 90/4484.
(72) BOA, A.MKT.NZD. 107/45.
(73) BOA, I.DH. 402/26637.
(74) BOA, I.DH. 446/29481.
(75) Tabakoglu, a.g.m., s. 105.
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milerin ve kaptanlarinin ya da sahiplerinin isimleri, ylikleyecekleri tiriiniin cinsi ve ne kadar
yiikleyeceklerine dair bilgilerle kendilerine izin verilir ve bdylece tasima isi gerceklesirdi.

Tiiccar gemileri istanbul’a donerken istanbul Bogazi’ndan gegisi sirasinda hisarlarin
hizasina geldiklerinde durdurulup incelenir ve kayitlar mutabik ise bir gdrevli bindirilerek
geminin Unkapanr’'ndan baska bir yere gitmesi engellenirdi. Osmanli imparatorlugu’nda
deniz ticareti ile ugrasan ve Rusya ile ticaret yapmak isteyen gemi sahipleri bir baska
devletin topraklarina gideceklerinden istanbul Bogazi'ndan gecmek icin “izn-i sefine”
denilen izin belgesini almak ve antlasmalarda belirtilen sartlara uymak zorundaydilar(®.

Bununla ilgili cok sayida arsiv belgesi mevcuttur.

Mesela, Subat 1773 tarihinde yine istanbul iasesi icin Selanik, Golos vesair mahallerden
Istanbuba ingiliz, Fransiz ve Nemge tiiccar gemileriyle zahire sevki ile ilgili bilgiler vardir.

Bunlardan ilki “Conatanbel” isimli kaptan Golos iskelesinde mevcut olan 12.000
kile bugday yiikleyerek, mukavele sartlari izere beher kilesi navul ve sayfuriyesiyle
25 paraya bugdayi gotiirmeyi kabul etmistir®.

Yine ayni tarihte, Golos iskelesinde mevcut bugdaydan Martin isimli Fransiz kaptanin
gemisine 9.000 kile bugday yiiklenmesi, isvecli Sobrag isimli kaptanin sahibi oldugu
gemisine Golos iskelesinde mevcut miri miibayaa hintasindan 13.000 kile bugday
yiiklenmesi™, FerinRakohis? Ve Angelo Temoni isimli Nemceli tacirler daha 6nce ya-
pilan anlagsma geregi Golos iskelesinde mevcut miri miibayaa hintasindan 11.000 kile
bugday! Venedikli Covane Ronek isimli kaptanin gemisiyle istanbul’a nakletmek®,
Golos iskelesinde mevcut miibayaa sairinden(arpa)”’Bertarak?” isimli Fransiz kaptanin
gemisine 9.000 kile arpa yiiklenmesi®, Golos iskelesinde mevcut miibayaa sairinden(ar-
pa) "Dallas” isimli Fransiz kaptanin gemisine 11.000 kile arpa yiiklenmesi®?, Selanik
iskelesinde mevcut milbayaa hintasindan "Bulvar”? isimli Fransiz kaptanin gemisine
5.500 kile bugday yiiklenmesi®, 1855 Subatinda Tiiccardan Kara Yasef oglu ismak’in
Bozok ve havalisinden oglu marifetiyle toplamis ve satin almis oldugu bugday ve unun
istanbul’a génderilmesi® hususlarinda izin talep edilmistir.

Benzer bir sekilde Mart 1840 tarihinde Istanbul’dan Akdeniz’e gidecek olan ve
8000 ile 25.000 kile arasinda degisen bugday yiikli 19 adet Nemge tiiccar gemisine
izn-i sefine verilmisti®. Bu gemilerin kaptanlarinin ismi ve yiikleyecekleri bugday
miktari soyleydi:

(76) idris Bostan, “Bir Liman Kenti Olarak istanbul”, (Editorler: R. Bozlagan, N. Yilmaz, M. Yiimaz), istanbul
2013, s. 55.

(77) BOA, C.BLD. 79/3925, lef-1.
78) BOA, C.BLD. 79/3925, lef-4
79) BOA, C.BLD. 79/3925, lef-7.
80) BOA, C.BLD. 79/3925, lef-9.
81) BOA, C.BLD. 79/3925, lef-12.
82) BOA, C.BLD. 79/3925, lef-14.
83) BOA, C.BLD. 79/3925, lef-18.
84) BOA, A.MKT.UM. 182/29.
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(
(85) BOA, C.HR. 68/3383.
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Nikolo Bikti-10.000 kile
Ogiistino Iskarpe-9.000 kile
Piyetro Tarabokaye-14.000 kile
Marko Nikollic-14.000 kile
Marko Kosili¢-14.000 kile
France Sakolitis-9.000 kile
Aleksander Premon-15.000 kile

8. . Martinovicg, -14.000 kile

9. Domniko Nikovic-8.000 kile

10. Simon Astok--15.000 kile

11. Franko Asayirnic-8.000 kile

12. Ciyako Molopis-15.000 kile

13. Nikolo Kozoli¢-25.000 kile

14. Nikolo Astoyaric¢-11.000 kile

15. Petro Tarabokiya-14.000 kile

16. istefano Vidolic-25.000 kile

17. Aspiridyon Corasvic-9.000 kile

18. Berves? Sekbod-8.000 kile

19. Abondyo ivanivic-11.000 kile

Nakliyat ve fiyat konusunda yabanci gemi kaptanlari ve tiiccarlariyla bazen anlasila-
miyordu. Bunlar zaman zaman —hava sartlari vs. gibi sebeplerden dolayi olabilir- yiiksek
fiyat isteyip isi sikintiya sokabiliyordu. Béyle durumlarda farkli yollara basvuruluyordu.
Mesela, 1847 yilinin Aralik ayinda istanbul’dan Girit adasina nakledilecek zahire icin
Nemceli kaptanin verdigi fiyat yiiksek bulunmus, bunun iizerine Tersane-i Amireden
bir gemi tahsis edilerek zahirenin onunla génderilmesi kararlastirilmigtir®®),

Nk wN e

Limanlar ve iskeleler

Osmanli topraklarinin gerek Akdeniz ve gerekse Karadeniz sahillerinde pek ¢ok
tabii liman ve iskele bulunmaktaydi. istanbul’un iasesinde bu limanlarin biiyiik énemi
vardi. Gemiler hava sartlarinin miisait olmadidi zamanlarda bu limanlara siginirdi ve
intiyaclar hichir engel olmaksizin karsilanirdi. Ciinkl bu husus ahitnamelerle garanti
altina alinmigti.

Sanayi faaliyetleri etkisiyle ticaret olgusunun da hizla 6nem kazanmaya ve biiyii-
meye bagladii yiizyilda, kara ve deniz ticaretine yonelik yapilasmalar da hizla nitelik
kazanarak yayginlasir. Bu ticaret yapilari; gerek makinelesme ile iretilen buharli ge-

(86) “....Girit adasina naklolunacak zahire igin Nemgeli kaptan ve tiiccar nezd-i gakeriye gelip 5.200 kile
ile gidemeyeceginden hamalesi Tekfurdagi ve Kusadasindan havale ile 8.000 kileye iblag olunmak ve
sandal ufak oldugundan esna-yi rahde alacagi zahire mahalli kayiklarina nakl ve tahmil ile kendisi masa-
rifine karismamak tizere beher kilesi 70’er paradan asagi sekilde erza ve iskan olunamamis ve bu cihetle
bi't-taharri 5.000 kile istiab edecek bir adet ve fazla iktiza eden zahireyi havale buyurulacak mahalden
olmak tizere 7.500 kilelik diger bir gemi tedarik edilip navullari beher kile 60 paraya kat” olunmus olmagla
..., BOA, D.DRB.. 21/24.



VIII. Tiirk Deniz Ticareti Tarihi Sempozyumu
191

milerin yanasma, yiik indirme-bindirme, ulagim, korunma ve yapim gereksinimlerini
karsilayacak ‘liman ve tersane’ yapilari olarak, gerekse, tiiccarlarin dinlenme, yeme
icme, konaklama, ticari mallari sergileme ve depolama gibi birtakim ihtiyaclarini kar-
silayacak, yerler olarak karsimiza cikar.®”

Karadeniz'de Trabzon, Sinop, Samsun, Amasra, Varna, Kdstence; Ege’de izmir,
Selanik, Akdeniz’de Antalya, iskenderun, Beyrut, iskenderiye; Marmara’da Tekirdag,
Bursa limanlari 6ne cikanlardi. Bunlardan baska belgelerde gecen farkl bolgelerdeki
diger liman ve iskeleler ise sunlardi: Balcik, Kivarna, Mangalya, Karaharman, ismail,
Kili, Magin, Kartal, Akkirman, Balaban, Kalas, Orfan, Golos, Dimyat, Trablussam, Ag-
riboz, Sayda, Akka, Tarsus, Silivri, Magosa, imroz, Limni, Candarli, Karabiga, inebolu,
Akcasehir, Kusadasi, Karaagac, iznikmid, Mihalic, Bandirma, Mudanya, istefe().

Karadeniz kiyilarinin Osmanli idaresi altina alinmasiyla bélge limanlari istanbul’a
hizmet eden ticari merkezler durumuna geldi. 18. Yiizyilda canl ticari yapilaryla dik-
kati ceken Karadeniz iskelelerinden Kostence, Mankalya, Kavarna, Balgik, Varna ve
Ahyolu’da gemi insa tezgahlari bulunmaktaydi. Adi gecen iskelelerin her biri gemilerin
girmesine miisait yapilariyla giivenli birer ticari merkez konumundaydilar. Bu iskeleler
icinde kendine has kile birimi olan ve istanbul ile faal ticaretleri bulunan Késtence, Varna
ve Bergos 6n plana ¢ikmaktaydi. Bergos’da panayir kurulmakta ve uzak bélgelerden
kazaya cok fazla mal gelmekteydi®,

Karadeniz’in bazi iskeleleri istanbul halkinin giinliik zahire ihtiyacini karsiladigi
gibi yilin belli dénemlerinde Tersane-i Amire ambarina da zahire sevki yapmaktaydi.
Tersane-i Amire ambarina génderilecek olan zahirenin kapana gidecek zahire ile
karismasini 6nlemek icin zahireler bir iskelede toplanmaktaydi. Tuna Nehri kenarin-
da bulunan isakgi iskelesinde zahire stoklamak icin biiyiik ambarlar bulunmaktaydi.
Bu yiizden hem Tuna Nehri iskelelerinden hem de Karadeniz iskelelerine baglanan
kazalardan Tersane-i Amire ambarina génderilmek iizere zahire sevki yapiimaktaydi.
Karadeniz iskelelerinden kapan tliccarina zahire satarken Varna iskelesine zahire
génderen Yenipazar, Umur Fakih kazalari Tersane-i Amire’ye zahire génderecekleri
zaman Silistre iskelesine, Sumnu, Herazgrad, Eskicuma kazalari ise Rusguk iskelesine
zahire naklederlerdi®,

Istanbul’un iasesinde Rodoscuk (Tekirdag) limani bilyiik 6neme sahipti. Bu limanin en
onemli islevi Trakya bélgesinde yetisen hububati istanbul’a iletmekti. Bazi zamanlarda
istanbul’dan talep edilinceye kadar hububat Rodoscuk ambarlarinda bekletiliyordu®”.

Yine istanbul’un idsesinde Bursa da biiyiik 5Snem sahipti. Bursa’nin, 6zellikle Mudanya

(87) Ebru Sahin, 19. Yiizyl Osmanli Liman Kentleri'nde Ticaret Ve Ticaret Yapilaninin irdelenmesi ile Ke-
lenderis Eski Gumriik Binasi Koruma Ve Restorasyon Onerisi, Siileyman Demirel Universitesi Fen Bilimleri
Enstitlisii Yiiksek Lisans Tezi, Isparta 2010, s. 12-13.

(88) Aynural, istanbul Degirmenleri ....., s. 9-11, 25-26.

(89) Fadimana Fidan, “18. Yiizyllda Karadeniz iskelelerinin istanbul’un lase Teminindeki Rolii (Rumeli Kiyi-
sindaki iskelelere Gore)”, OUSBAD, Temmuz 2015, s. 86.

(90) Fidan, a.g.m., s. 89.
(97) Tabakoglu, a.g.m., s. 105.
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vasitasiyla istanbul’a deniz ulastirmasinin olmasi &nemli bir etkendi. Osmanl déneminde
Bursa halki iirettiklerini iskelelerden istanbul’a, Hali¢ girisindeki iskelelere génderi-
yorlardi. Karayolunun maliyeti yliksek oldugundan denizyolu tercih edilmekteydi®.

Siiphesiz bularin yaninda en énemli liman istanbul limaniydi. Limanin giinliik
faaliyetleri ile donanma ve ticaret faaliyetlerinin birlikte yiirlimesi bazi giicliikler do-
guruyordu. Siiphesiz tarihte de bir biiyiik metropol olan istanbul limani cok canliyd
ve ¢esit ¢esit gemi ve tekneler icin en uygun imkanlara sahipti. Bir taraftan tersanede
donanmaya ait gemiler, diger taraftan Halic kiyilarina baglanmis ticaret gemileri ren-
garenk bayraklariyla birbirini tamamliyordu. Bir giinde limana 800 gemi girip ciktigi
disiiniiliirse istanbul Limaninin 6nemi anlasilacaktir®?,

lase Nakliyat Sistemi Nasil isliyordu

Osmanl Devleti’nde driinleri temin etme ve nakliyat basta olmak lizere iase
konusunda isler belli bir sisteme gore diizenlenir ve dnemli bir sebep veya zaruret
olmadikca bu sistemin disina ¢ikilmazdi. Aksayan ya da problemli bir durum ortaya
¢iktiginda, bunun giderilmesiicin sistemin isleyisini kolaylastiracak bazi dnlemler alinir
veya yeni diizenlemeler yapilirdi. Hicbir is oluruna birakilmaz, her asama belli bir plan
ve program dogrultusunda usuliine uygun sekilde yiratilirdi.

Mesela, zahire tertibinde 6nce, Istanbul’a sevk edilecek zahire miktarinin belirlen-
mesi amaciyla her yil devletin gecmis yillara ait defter ve kayitlarina bakilirdi. Buradan
hareketle hangi bolgelerden ne miktarda zahirenin baskente getirildigi tespit edilir,
daha sonra bu tespitlere dayanarak bir sonraki sene icin kazalardan ve iskelelerden
ne oranda zahire satin alinacagi belirlenirdi. Her kazanin iirlinii kanun geregi ancak
bagh oldugu iskeleye getirilir ve buradan gemilere yiiklenirdi.

Devlet, iskelelere bagli kazalarin o yil icin gonderecekleri miktarlari belirleyip yetki-
liler vasitasiyla bildirdikten sonra, onlardan, paylarina diisen zahire miktarini istanbul’a
gondereceklerine dair resmi bir taahhiitname alir ve bu taahhiitnameler zahire mubasiri
denilen memurun elinde toplanirdi. Bu belgeler zahire miibasiri tarafindan istanbul’a
gonderilerek defterlere kaydedilir ve bu islemden sonra kimse tertip edilen miktardan
hicbir gerekce ile vazgecemezdi. Belirlenen miktarin bir kismi herhangi bir sebeple
istanbul’a gitmedigi takdirde kalan kismi gelecek sene tahsil edilmek iizere bakiye
kalir, ancak bunun sebepleri mutlaka yetkililer araciligiyla arastirilirdi. Onceden tertip
edilen zahirenin kazalardan eksik mubayaasina izin verilmedigi gibi, ilgili kazada bir
zahire sikintisina sebep olmamak icin, belirlenen miktardan fazla alim yapiimasina
da miisaade edilmezdi.

Zahiresini bagh oldugu iskeleye getiremeyecek kadar uzakta olan kazalara ise,
hisselerine diisen miktari yakin kazalardan satin alarak vermelerine sartli olarak izin
verilirdi. Kazalardan iskelelere gelen zahireler iskele eminleri tarafindan ayr bir def-
tere geldigi yer, cins ve miktar olarak kaydedilir, benzeri bir islem, zahirenin gemilere

(92) Tabakoglu, a.g.m., s. 106

(93) dris Bostan, “Bir Liman Kenti Olarak istanbul”, Editérler: Recep Bozlagan, Nail Yilmaz, Miislim Yilmaz,
istanbul 2013, s. 5; II. Abdiilhamid déneminde yapilan istanbul Limani ile ilgili bilgi icin ayrica bkz. Ali Fuat
Orenc, “II. Abdiilhamid ve istanbul Limani”, 1453 Istanbul Kiiltiir ve Sanat Dergisi Sayr: 9/ 2010, s. 23-26.
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ylklendiginde de yapilirdi.

Boylece her kaza zahiresinin, miktar ve cinsiyle hangi gemiyle istanbul’a sevk edildigi
tescil edilmis olurdu. Neticede, bagl olduklan bélge iskelelerinden gemilere yiiklenen
zahireler en kisa zamanda istanbul’a, Unkapani’na getirilir ve burada kapan defterlerine
islenirdi. Bu defterlere bakildiginda hangi iskeleden istanbul’a ne miktar zahire geldigi,
ne miktarinin bakiye kaldigi acik¢a goruliir, gonderilmesi gereken miktarin altinda bir
sevkiyat yapildigi tespit edilirse, o iskelenin zahire miibasirine ve diger gorevlilerine
hitaben emirler gonderilerek, kalan zahirenin derhal baskente yollanmasi istenirdi®?.

Sevkiyat konusunda sikinti yagsanan dénemler de olurdu. Kis aylarinda hava sart-
larindan dolayi hareket edemeyen gemiler tersanelere cekilir ve kazalar yil icerisinde
gonderemedikleri zahirelerini ambarlarinda saklarlardi. Bu zahireler havalar miisait
oldukca gemilere yiiklenir ve istanbul’a nakledilirdi®®. Boyle aksilik olmasi durumunda
konudan Istanbul haberdar edilirdi.

Mesela, 1861yill Aralik ayinda Ruscuk’tan istanbul’a cekilen telgrafta kis ayinin siddetli
gectigi ve Tuna nehrinin donma ihtimalinin oldugu, eger donar ise Rusguk, Kdstence ve
Bogazkdy’de bulunan zahire nakliyatinin miimkiin olamayacag! ifade edilmisti®®®.

iase Nakliyati Sirasindaki Sikintilar ve Sonug

lase temini konusunda her sey istenildigi gibi olmayabiliyordu. Bu kadar genis bir
cografyay! kapsayan bir sistemin zaman zaman aksakliklari oluyordu. Ozellikle en nemli
iase maddesi olan zahire ile ilgili stokculuk, karaborsacilik, kagak zahire ticareti yapmak
gibi faaliyetlerde bulunanlar oluyordu®”. Bunlarla ilgili olarak da yetkililer gerekli ted-
birleri aliyorlardi. Bu amacla stokculuk, karaborsacilik, kagak zahire ticareti yapanlarla
miicadele etmek ve baskente getirilen mallarin usuliine uygun dagitimini saglamak gibi
hedefler, gecerliligini hep korudu. Bogazlar dahilinde ise, kagak ticareti engellemek igin
oldukga siki kontroller sdz konusuydu. Gerektiginde, Osmanli donanmasina ait gemiler
Istanbul’a zahire tasiyan tiiccar gemilerine refakat ediyorlardi®®.

Yine o zamanki ticaret icin kullanilan tekneler icin deniz, her zaman seyriisefere
uygun degildi. Yalniz ticaret gemileri deg@il donanma gemileri bile kig giinlerinde liman-

(94) Giilsoy, a.g.e., s. 22-23.
(95) Fidan, a.g.m., s. 95.
(96) BOA, A.MKT.UM. 524/57.

(97) Osmanli Devleti, Akdeniz’de egemenlik tesis ettikce kendisine dost olan yabanci devletlere ahid-
namelerde belirlenen sartlar cercevesinde, kendi sularinda ticaret yapma hakki taniyordu. Buna ragmen
Akdeniz’deki deniz ulagimi Miisliman ve Hristiyan korsanlarin tehdidi altinda idi. Misliiman korsanlar ¢o-
gunlukla Avrupali devletlerin gemilerine, Hristiyan korsanlar da Osmanli gemilerine saldin diizenliyordu.
Hatta Hristiyan korsanlarin Ege Denizi’ne kadar girdikleri oluyordu. Bu yiizden Osmanli ticaret gemilerinin
konvoy halinde gitmeleri tercih ediliyordu. Bu sebeple devlet Rodos, Sakiz, Midilli beyleri gibi bazi derya
beylerini kiiclik filolarnyla deniz giivenligini saglamakla gorevlendiriyordu. Yeterli silahlarla donatiimis olan
kalyon tipindeki daha blyiik gemiler ise, kendi baslarina da denize agilabiliyordu. Avrupa devletlerine ait
gemiler de kendi tedbirlerini almak izere konvoylar halinde yola ¢ikiyordu. idris Bostan, “Bir Liman Kenti
Olarak istanbul”, Editorler: Recep Bozlagan, Nail Yilmaz, Misliim Yilmaz, istanbul 2013, s. 51-52.

(98) Gilsoy, a.g.e., s. 21.
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lara ¢ekilmek ve beklemek zorundaydi. Bu mevsimin disinda denize acgilan gemileri
zaman zaman biiyiik tehlikeler bekliyordu. Bazi gemiler firtinaya yakalanarak karaya
vurup parcalaniyor, bazisi dalgalar arasinda batiyor, kimisi de korsanlara yakalaniyor-
du. Tagimacilikta genellikle yelkenli gemilerden kalyon, barca ve pulaka tiri gemiler
kullaniliyor, bunlar da riizgarsiz havalarda hareketsiz kaliyor ve bir limana yanasarak
riizgar cikmasini bekliyordu. Bu gecikmeler istanbul’un iase ihtiyacinin karsilanmasinda
zaman zaman gecikmelere sebebiyet veriyordu®.

(99) idris Bostan, “Bir Liman Kenti Olarak istanbul”, s. 51-52.
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S/S MILLET’iN BATISI VE KARADENIZ’DE KORUNAKLI LIMAN SORUNU
KORALTURK, Murat*

Giris

Turkiye 1923’te Lozan Antlagsmasi ile elde ettigi Kabotaj hakkini yani kendi limanlari
arasinda yolcu ve yiik tasima hakkini 1926°dan itibaren kullanmaya basladi. Ancak
donem itibariyle ne filo ne de limanlar gibi alt yapi imkanlari agisindan bakildiginda
tilkenin kendi ihtiyacini kendisinin gérmesi veya bagka bir ifadeyle yabanci sermayeyi
disarda tutarak bu hizmetleri gérmesi ¢ok zordu. Bu nedenle hem tagima kapasitesi
yani tonaj olarak hem yas ve teknik donanim itibariyle ticaret filosunun tilkenin kabotaj
hattinda ihtiyacini karsilamakta zorlandigi, benzer sekilde limanlarin da gerek gemilere
koruma saglama gerek yiikleme-bosaltma kapasitesi ve alt yapisi acisindan elverigli
olmadidi bilinmektedir. Yabanci sermayeye kargi mesafeli duran, 1929 Krizinden sonra
ise yabanci sermayenin de varlik géstermek igin dncelikli tercihi olan bir iilke olmayan
Turkiye, 1920’lerin ortalarindan itibaren denizcilik sektériiniin bu sorunlarini ¢c6zmek
icin adimlar atmaya bagladi. Bu baglamda 6rnegin limanlar ile ilgili olarak devletin
limanlar Uizerindeki yiikiimliliik ve yetkilerini belirleyen 14 Nisan 1925 tarih ve 618 sayili
Limanlar Kanunu cikartildi.” Bunu 1925’te istanbul, izmir, Trabzon ve 1927’de Mersin
limanlarini isletmek tizere yerli sermayeli sirketlerin kurulmasi izledi.” Ancak bu girisimler
tilkenin liman ihtiyacini giderecek alt yapi yatinmlarinin hayata gecmesini hizlandirmadi.
Ozellikle dogal limanlardan yoksun Karadeniz kiyilarinda korunakli limanlarin heniiz insa
edilmemis olmasi kotii hava kosullar yiiziinden can ve mal kaybiyla sonu¢lanan deniz
kazalarinin yasanmasinda etkili olmay siirdiirdii. Bu yazida, Karadeniz’de korunakli
liman bulunmamasiyla da ilgili oldugu anlasilan S/S Millet’in batisi iizerinden bu sorunlara
dikkat cekilmeye calisilacaktir.

S/S Millet’in Batisi

Karadeniz’'de birkac giinden beri siirmekte olan kotii hava kosullarina bagli olarak
karayelden esen riizgar, 2 Ocak 1939 gecesi siddetli firtinaya doniistii. Kotii hava
kosullarindan Karadeniz Ereglisi Limani’'nda bulunan ¢ok sayida gemi etkilendi. Bu
gemilerden S/S Nazim, S/S Kalkavanlar, S/S Vatan, S/S Demir ve S/S Bakir gemileri
dalgalari asarak limani terk edip aciga, traverse cikmayi basardilar.® S/S Sadan, S/S

*Yrd. Doc. Dr., Marmara Universitesi Iktisat Fakiiltesi, Iktisat Béliimii, mkoralturk@marmara.edu.tr

(1) “Limanlar Kanunu”, Resmi Ceride, Sayi 95 (20 Nisan 1341/1925), s. 101-103. ilhan Tekeli-Selim ilkin,
Iktisadi Politikalar ve Uygulamalariyla fkinci Diinya Savasi Tiirkiye'si, Cilt 2, iletisim Yayinlar, istanbul 2014,
s. 379-380.

(2) Sinan Demirbilek, “Tek Parti Déneminde inhisarlar (1923-1946)", Cagdas Tiirkiye Tarihi Arastirmalari
Dergisi, Cilt XII, Say 24, (2012), s. 214-217.

(3) “Travers yapmak: bir geminin limandan traverse ¢ikmasi ya da acik denizde tutuldugu firtinada
hirpalanma olasiligr belirmesi durumunda, dalgalarr basa alip yol keserek oldugu yerde oyalanmas..”,
bkz. Metin Karayazgan, Denizci SozIigii (Gemici Dili) Deyimler-Terimler, 1981, s. 124.
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Galata, S/S Zonguldak, S/S Mete, S/S Samsun, S/S ikbal, S/S Millet, S/S Atilla, S/S Tan
ve Yunan bandirali S/S Nicolaos Nomicos ve S/S Super isimli gemiler ise Bababurnu’nu
siper alarak firtinayi atlatmak istedilerse de bunu basaramadilar. Ciinkii bu gemilerin
cogu demir bile alamadan riizgar ve dalgalarin etkisiyle karaya oturdu.” Bu gemilerden
S/S Millet, S/S Nicolaos Nomicos gemisine carparak dort numarali ambarindan yara
aldi. Bastankara yapilarak oturtulmak istenen gemi ancak 30-40 metre gidebildi
ve karadan 1000 metre acikta battl.® Kazanin nedeni ve olus bigimi Deniz Ticaret
Miidirliigi Fen Heyeti’nin incelemeleri sonucu S/S Millet’in yaninda demirleyen S/S
Nicolaos Nomicos’un “zincirine kaloma vermemesi neticesi olarak ki¢c bodoslamasindaki
dort numaral ambar lizerinden aldigi yara” olarak tespit edildi.® Carpisma sonucu bas
tarafindan yaralanan S/S Nicolaos Nomicos da su almaya basladiysa da kaptaninin
gemiyi karaya oturtmay! basarmasiyla batmaktan kurtuldu.” Daha sonra istanbul’a
gelen gemi kazadaki rolli arastinimak izere bekletilmeye baslandi.® Liman Fen
Heyeti’nin S/S Nicolaos Nomicos gemisinin bodoslamasindaki yaralari incelemesinden
sonra bu geminin, S/S Millet’in batmasinda sucu bulunmadigi, S/S Millet’in S/S Nicolaos
Nomicos’un {izerine distuguniin anlasildigr aciklandi ve Yunan bandirali geminin
istanbul Limanr’'ndan ayriimasina izin verildi.®

1888 iskocya Dumbarton’da A. McMillan & Son tezgahlarinda insa edilmis olan
1728 grostonluk, 79,18 metre boyunda 11,1 metre eninde, 4,7 metre derinligindeki yolcu
ve yiik gemisi olan S/S Millet, battigi sirada Barzilay & Benjamin Kumpanyasi’'na aitti.
Kaza sonucu 19 olan miirettebatindan 17 kisi siivari Besim Ozberk, ikinci kaptan Tahir
Kediz, bascark¢t Mehmet Eren, ikinci carkcl Murat Ercan, makine lostromosu Bahaeddin
Gokeen, tayfalar Ali Bagkaya, Ahmet Urer, Mehmet Ali Erterzi, Osman Baskaya, Ali Gel,
atesciler Dursun Camkiran, Hasan Geveze, izzet Mehmet, Riza Yilmazcelik, kémiircii
Dursun Baytar ve kamarot Hiiseyin Ermegan hayatini kaybetti. Kazadan yalnizca gliverte
lostromosu Ahmet Aydin ve atescilerden Sabri Sarigile sag kurtulmayi basardi.® S/S
Millet’in kiyiya bu kadar yakin mesafede batmasi ve miirettebatinin biiyiik bir kisminin
hayatini kaybetmis olmasi bircok deniz kazasinin ardindan oldugu gibi kazanin bu
trajik boyutuna gozlerin cevrilmesine neden oldu. Bu baglamda basinda miirettebatin
batarken kurtulmak igin geminin direklerine tirmandiklari mansete tasinirken, kazadan
kurtulan iki kisinin kazaya ve kurtuluslarina dair anlattiklarina da yer verildi.™ (Ek 1)

(4) BCA, Fon Kodu: 30.10.0.0, Tarih: 09.011939, Yer No: 121.860.14. Cumhuriyet, Say1 5260, (03.011939), 5.1, 9.
(5) Cumhuriyet, Say1 5264, (07.011939), 5.1, 7.

(6) Cumhuriyet, Say 5267, (10.011939), s. 2.

(7) Cumhuriyet, Say1 5269, (12.011939), s. 2.

(8) Cumhuriyet, Say1 5270,(13.011939), s. 2.

(9) Cumhuriyet, Say1 5272, (15.011939), s. 2.

(

10) Cumhuriyet, Say1 5261, (04.011939), s. 1, 7, Cumhuriyet, Sayi 5264, (07.011939), s. 1, 7; Cumhuriyet,
Sayi 5265, (08.011939), s. 1, 7.

(1) Cumhuriyet, Sayi 5261, (04.011939), s. 1, 7; Cumhuriyet, Say 5265, (08.011939), s. 1, 7.
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Facianin Nedenleri

S/S Millet’in batisinin trajik yani disinda hemen kazanin ardindan birkag giin de olsa
basinda denizcilik baglaminda bazi temel sorunlarin dile getirildigine tanik olunur. Bu
sorunlar soyle siralanabilir:"?

1.Ticaret filosunun S/S Millet gibi yasli gemilerden olusmasi.

2.Kazazede denizcileri ve geride biraktiklari ailelerini kapsayan bir sosyal giivenlik
olanaginin bulunmamasi.

3.Karadeniz’de korunakli bir limanin olmamasi.

Bu ii¢ sorundan ilki, yani ticaret filosunun yasli gemilerden olusuyor olmasi 1930’lar
itibariyle Tiirkiye’de denizcilik sektdriiniin temel sorunlarinin basinda gelir. Ornegin
1933 yiliitibariyle ticaret filosunda bulunan gemilerin %10’nun yasinin bilinmedigi, 0-10
yas arasinda ise hi¢ geminin bulunmadigl, mevcut gemilerin ancak %5’inin 11-20 yas
arasinda oldugu, %12’sinin 21-30, %27°sinin 31-40, %26’sinin 41-50, % 15’inin 51-60,
%5’inin ise 61 yas lstiinde oldugunu goz oniine alarak filonun gorece yasl oldugu
soylenebilir. Keza en blylk armator konumundaki devletin denizcilik isletmesi olan
Devlet Denizyollari isletmesi’nin sahip oldugu yolcu gemilerinin 0-10 yas arasinda
olanlarinin toplam groston igindeki payl %20, 31-40 yas arasindaki gemilerin payi
%51, 41-50 yas arasindaki gemilerin payl %21ve 51-65 yas arasinda olanlarin payi ise
%8’dir. Biitiin bu oranlar ticaret filosunun yash olduguna isaret etmektedir.™

Basinda S/S Millet’in batmasinin nedenlerini irdelerken filonun yashhdina dikkat
cekenlerin baginda Cumhuriyet Gazetesi yazarlarindan ve denizcilige dair bilgi birikimi
nedeniyle “sivil amiral” olarak da tinlenen Abidin Daver gelir. “Son firtinada batan
Milet vapuru 1888 tevelliidlii olduguna gore, gemilerin mezarina gémiildiigi giin, 50
yasini doldurup 51yasina basmisti. Tiirk ticaret filosunda, hala yarim asir evvel denize
indirilmis ¢lriik¢arik gemiler bulunmasi, limansizlik ve tedbirsizlik gibi sebepler her kis
bdyle facialar dogurmaktadir.” soziiyle ticaret filosunun yasl gemilerden olustuguna ve
Karadeniz’in heniiz korunakli bir limana sahip olmadigina dikkat ¢ceken Daver, yazisinin
devaminda gemi adamlarinin sosyal giivenlik imkanlarinin kisithihigini, hatta yoklugunu
“Yapilacak iki sey vardir: Birincisi, ciiriik bir tekneye bindirdikleri gemicilerin hayatini
sigorta ettirmemis olan Millet vapuru sahiplerinin kendilerini zengin etmek icin canlarini
veren denizcilerin ailelerine yardim etmeleri, ikincisi de, biitiin denizcileri sakatliga
ve dliime karsi mecburi sigortaya tabi tutmak igin lazim gelen tedbirlerin alinmasidir.
Birincisi kumpanyadan, ikinciyi de hiikiimetten bekliyoruz.” seklinde ifade eder.™

Daver’in siraladigi bu iki girisimden ilkine yani S/S Millet’in sahibi olan sirketin, kazazede
mirettebatin ailelerine maddi yardimda bulunacagi haberi basinda yer alir. Aslinda bu,
bir ilk degildir. Kazalar sonrasi gemi sahibi sirket veya kisilerin kazazedelere ve geride
biraktiklari yakinlarina maddi yardimda bulunduklarina dair érnekler, basinin 6nciiliigiinde
kamuoyuna duyurulan ve halkin destegini saglamaya yonelik yardim kampanyalarinin

(12) Cumhuriyet, Say 5261, (04.011939), s. 9.

(13) Murat Koraltiirk, “Ikinci Diinya Savasi Yillarinda Deniz Ulagiminin Sorunlari ve Komiir Nakliyesi”, Yen/
Deniz Mecmuasi, Sayi 1, (2016), s. 207 ve 210.

(14) Cumhuriyet, Say1 5263, (06.011939), s. 3.
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diizenlendigi bilinir.™ Benzer bir gelisme S/S Millet’in batmasindan sonra da yasandi. Gemi
sahibi sirket, kazada hayatini kaybeden miirettebatin varislerine altisar maas ikramiye
dagitmaya basladi."® Gemi insanlarinin sosyal giivenlik semsiyesi altina girmeleri ise
ikinci Diinya Savasr’'ndan sonra 27 Haziran 1945 tarih ve 4772 sayili is Kazalariyla Meslek
Hastaliklari ve Analik Sigortalari Kanunu ile s6z konusu oldu. Dogrudan gemi adamlari
ile ilgili ilk diizenleme ise 10 Mart 1954 tarih ve 6379 sayili Deniz is Kanunu’dur.

S/S Millet’in batisinin ardindan siralanan ii¢ neden arasinda Daver’in yani sira
baska yazarlarin da 6rnegin Yunus Nadi’nin de iizerinde durdugu bir diger neden
Karadeniz’in korunakli limanlardan yoksun olmasidir. Yunus Nadi S/S Millet’in batisi
lizerine kaleme aldigi “Karadeniz’in yeni ihtari karsisinda” bashgini tasiyan yazisinda
Karadeniz kiyilarinda basi sikisan bir geminin siginabilecegi “tek tabii liman Sinop”tur
dedikten sonra Karadeniz’de yapiimasi diisiiniilen limanin yapilacagi yer konusunda
yani Eregli’de mi, Zonguldak’ta mi ya da Catalagzi’nda mi yapilacagi tartismalarini
bir tarafa birakarak “hic vakit kaybetmeden” yapilmasi zorunluluguna dikkat ceker.™

Donem itibariyle Tirkiye’nin biitiin Karadeniz kiyillari boyunca korunakli
limanlara duyulan ihtiya¢ oldukca fazlaydi. Ancak bu ihtiya¢ “Komiir hatti” olarak da
nitelendirilebilecek olan Zonguldak-istanbul arasi icin cok daha fazlaydi. Ciinkii bu
hat 1930’lar, hatta ikinci Diinya Savasi yillari sirasinda da énemli bir kismi denizden
tasinan kémiiriin ana giizergahiydi. Kémiir tasimaciligindan kaynaklanan deniz trafiginin
yogunlugu, komiir bekleyen gemilerin tabi olduklar nobet sistemi tipki S/S Millet battigi
sirada Karadeniz Ereglisi Limani’nda oldugu gibi demirde yatan, gemilerin sayisini
artirmaktaydi. Oyle ki Kaptan Siireyya Giirsu’ya gére havzanin giinliik iiretimi 5 bin
tonu gecmedigi halde bekletilen gemilerin tonaji 80-100 bin arasindaydi. Baska bir
ifadeyle ihtiyacin neredeyse yirmi kati tonajda gemi bekletilmekteydi. Bu yogunluk
korunakli olmayan bolge limanlarini, yine S/S Millet’in battigi Karadeniz Ereglisi Limani
drneginde oldugu gibi kot hava kosullarindan dolayr daha ¢ok geminin zorunlu olarak
siginmasiyla daha da riskli alanlar haline getiriyordu. Dolayisiyla hem butiin Karadeniz
kiyilariicin gecerli olan korunakli limanlara duyulan ihtiyacin Zonguldak’tan batisi icin
komir tasimacihigindan kaynaklanan gemilerin limanlarda uzun sureler beklemesi
yliziinden daha da elzem oldugu anlasiimaktadir, hem de bu sorunu yalnizca korunakli
limanlar insa ederek degil, gemilerin kémiir nébeti icin Havza’da degil istanbul limaninin
uygun yerlerinde bekletilmesi de Giirsu’nun 6nerileri arasinda yer ald.™®

Karadeniz’de korunakli limanlar insa edilmesi ise Cumhuriyet déneminde ikinci
Diinya SavasI’ndan sonra ve DP iktidar doneminde giindeme geldi." Kisa vadede S/S

(15) 22 Aralik 1937’de batan Hisar vapurunun ardindan hayatini kaybeden ve yaralananlar icin diizenlenen
yardim kampanyasl icin bkz. Murat Koraltiirk, “Hisar Vapuru Faciasi ve Kabotaji Yeniden Disiinmek”,
Toplumsal Tarih, Sayi 260, (Agustos 2015), s. 34.

(16) Cumhuriyet, Sayi 5345, (01.041939), s. 2.
(17) Cumhuriyet, Say1 5261, (04.011939), 5.1, 3.
(18) Stireyya Giirsu, “Eregli faciasinin esbap ve amilleri”, Deniz, Sayi 44, (1 Subat 1939), s. 1.

(19) Efdal As, Cumhuriyet Dénemi Ulasim Politikalar (1923-1960), Atatiirk Arastirma Merkezi Yayinlari,
Ankara 2013, s. 499-503.
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Millet’in batisindan sonra yapilan en 6nemli islerden birisi 1942’de Karadeniz Ereglisi
Limani temizlenmesi oldu.?®

Sonug

Karadeniz yiizlerce yil denizciler icin doga ile miicadele edilen bir yerdir. Sert
rlizgarlara agik korunakli olmayan Karadeniz’in Tiirkiye kiyilarinda dogal limanlarin
olmayisi, denizciler icin bu kiyilari daha da riskli hale getirir. Bu nedenle 6zellikle kis
aylari can ve mal kaybi ile sonuclanan deniz kazalarina sahne olur. 1930’lu yillarda
Karadeniz’in hala korunakli limanlardan yoksun olmasi yasli ve yetersiz gemilerden
olusan filonun daha da risk altina girmesi anlamina gelir. Bu yillarda batan gemilerden
birisi olan S/S Millet’in batis nedenleri incelendiginde, Karadeniz’in heniiz korunakli
bir limana sahip olmamasinin ¢ok biiyiik bir etken oldugu, bunun yani sira ticaret
filosundaki bircok gemi gibi S/S Millet’in de yash ve teknik donamim olarak yetersiz
olmasinin facianin yasanmasinda rol oynadigi anlasilir. Biitiin bu sorunlarin arkasinda
ise 1920’lerin ortalarindan itibaren denizcilik sektdriinde uygulanan ekonomi-politigin
yeniden irdelenmesi gerektigini diistindirmektedir.

Ek1

Kazayi S/S Millet’in giiverte lostromosu Ahmet Aydin séyle anlatir:®

“Saat 4.15’ti. Firtina biitlin siddetiyle denizi altiist emege baslamisti. Biiyiik
bir felaketin kopacagini hepimiz anlamistik. Ben kaptan kiipestesinde, tahlisiye
yelegi arkamda duruyordum. Hepimizde tahlisiye vardi. Arkamizda Yunan silebi
bulunuyordu. Firtina kopunca, kaptan zincir birakmasi icin megafonla Yunan silebine
isaret verdi. Sesimizi duyuramadik. Diidiik ¢ektik. Onu da duymadi. Bu vaziyette er-ge¢
carpisacagimizi anlamistik. Kaptan hareket emrini verdi, demir aldik. Tam harekete
gectik. Yunan silebi de harekete geldi. O aksine saldi, biz aksine saldik. iste o sirada
carpistik. Pek az yol almistik. Bir tayfa ‘4 numara su yapiyor’ diye bagirdi. Hemen
siivariye haber verdim. O da ‘- Sancak alabanda!...” kumandasini verdi. Fakat diimen
gemiye hakim olamiyordu. iskeleye siiriikleniyorduk. O tarafa gittik. 700-800 metre
mesafede karaya oturduk. Bu esnada saat 5,50°du. Su 15 kulag kadardi. Dort numarali
ambar su ile doldugundan geminin kicI batmig vaziyette idi. ikinci kaptanla beraber 13
kisi bas tarafta, biz siivari ile beraber alti kisi davlumbazda idik. Karaya oturdugumuz
icin kalbimiz rahatti. Fakat akibetimiz ne olacak diye diisiiniiyorduk. Bulundugumuz
yeri deniz miitemadiyen doviiyordu. Biz salincak iginde gibiydik. Saat 7’ye geliyordu.
Siddetli bir dalga ile yildinm ¢arpmisa dondiik. Yiiksekligi on metreden asagi olmayan
ikinci bir dalga, bizi davlumbazla beraber aldidi gibi denize firlatti. O dalga ile beraber
ben de denize u¢musum. Goziimii actigim zaman kendimi sularin i¢inde davlumbazin
altinda boyle hapsolmus vaziyette buldum. Koca yigin bagima vurmustu; yaralanmistim.
Biz, denizci insaniz. Hemen derine daldim. iceriden giderek daviumbazin disina ¢iktim.
0 vakit siivariyle, bas carkgl, atesci Izzet ve Dursun, kamarot Dursun’un da denize

(20) Koraltiirk, “ikinci Diinya Savasi Yillaninda Deniz Ulasiminin Sorunlari ve Kémiir Nakliyesi”, s. 185.
(21) Cumhuriyet, Sayi 5265, (08.011939), s. 7.
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dokiildiiklerini anladim. Beri tarafa dondiim, siivari, carkcibasi ve atesgi, bir tahtaya
yapismislar, yiizmege calisiyorlardi. Onlarin yanina gidecegim sirada bir dalga geldi.
Hepsi gozden kayboldu. O esnada elime bir simit gecti. Rastgele yiizmege basladim.
Dalgalar beni yiikselttikce Millet’in bas tarafinda elan gemicilerin durdugunu goriiyor
ve ‘Ah, ben de onlarin birinde olsaydim’ diyordum. Bu sirada yolumun ustiine bir vapur
¢iktl. Baktim Sadikzedelerin ‘Sadan’ Beni gormiis olacaklar ki, bir cima attilar. Hemen
yakaladim. Benivapura dogru ¢ekiyorlardi. ‘Artik kurtuldum’ diyordum. Hemen ¢armih
sarkittilar. ilk basamaga ayagimi atinca carmih koptu ve basamaklardan biri bogazima
gecti. Belimdeki tahlisiye yelegi de yukari ¢cikmisti. Asilan adam vaziyetindeydim.
Bu vaziyetten kendimi giicliikle kurtardim. Elbisem agir gelmege basladi. Elbisemi,
belimdeki kemerimi sokiip attim. Artik karaya yaklasmistim. Son bir gayret gdsterip
sahile kendimi siiriikledim. Kumsala ¢iktigim zaman géziime bir kullibe ilisti. Goziim{i
kan kapamisti. Etrafi ggremiyordum. inleyerek yere diistiim. Biraz sonra iki kisi koluma
yapisarak beni kaldirdilar. Bunlar kirecgi Mustafa kaptan ile oglu idi. Beni kucaklarina
alip evlerine gétiirdiiler. Tesadiife bakin ki; orada da bir cenaze vardi. Kaptanin
kaynanasi 6Imis! Ben bir kenara yigildim. Kaptan ¢ocuklarina ‘Bakin deniz kenarini
iyice arayin’ dedi. Biraz sonra bu hamiyetli delikanllarin Sabri’yi getirdiklerini gérdiim.
0 da benim yanima yatti. Delikanlilar, cok sonra geldiler. Onlarin sdylediklerine gore
Amasrall Ahmet de yiizerek kiyiya gelmis, fakat tam yakalayacaklari sirada gelen
biyiik bir dalga zavalliyi alip gotirmis.”

Sulara gémiilen S/S Millet'ten sag kurtulan diger kisi atesci Sabri Sarigile de faciayi
ve kurtulusunu soyle anlatir:??

“Yildiz poyraz saat 3’te siddetlenmisti; saat 4'te karayele cevirdi. Bu, bir saat kadar
devam etti. Saat beste Karadeniz goriilmemis sekilde kudurmaya basladi. Siivari bir
taraftan ‘Funda demir!” kumandasini verirken, diger taraftan da gemiyi sancak iskeleye
almaga caliyordu. Bu esnada siivarinin ‘Makine lostromosu, kilit iskele, 5 kilit sancak
kalame’ emrini verdigi duyuldu. Biz kalame verdikge riizgar siddetlendi. Yunan silebi
yerinde duruyordu. Ona megafonla kalame vermesini sdyledik, duymadi. Saat 6
sularinda (g kilit iskele demiri kesildi. Kaldik, sancak iizerinden... Sonra sancagi da
aldik. iste tam bu sirada Yunan silebi ile kictaki dért numara iizerinden carpistik. Giiverte
lostromosuna bir tayfa: ‘Batiyoruz, dort numarali ambarda su var!’ diye bagirdi. Siivari,
derhal sancak alabanda etti. Gemi almadi. iskele alabandaya gittik. Sahile 600 metre
kadar yaklasmistik ki, bir hayli batmis olan ki¢c kuma oturdu. Bas, biraz daha yukari
kalktl. Tahlisiyeleri alarga ettik, fakat igine binmek kismet olmadan kuvvetli bir dalga
aldi, hepimizi gotiirdd. Siivari davlumbazdan seslendi ‘Cocuklar, simdi emniyetteyiz.
Karaya yakiniz, kurtulacagiz.’ Biraz sonra, bizi yoruldugumuz icin bas altinda dinlenmege
gonderdi. 15 dakika burada i1sindik. Biraz sonra siivari de yanimiza geldi. 10 dakika
ge¢medi ki; sularin basaltina hiicum ettigini gordiik. Hemen disari firladik. Siivari
davlumbaza kostu. Arkasindan gidenler de oldu. ikinci kaptan, ikinci cark¢i Murat,
makine lostromosu Bahaeddin, Halid, Hasan, atesci Osman, Hasan, ismail, Ali, marangoz
Osman, asci Hiisnii ve ben bas iistiine ¢iktik. Saat 7’ye geliyordu. Bir dalga icinde kaldik.

(22) Cumhuriyet, Say1 5265, (08.011939), s. 7.
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Davlumbazdan giglklar yiikseldi. Géziimiizii acip baktik. Oradakiler denize ugmustu.
Siivari ile iki kisi, bir agag parcasi iistiinde, digerleri de denizde yiiziiyordu. Ben bu
sirada carmiha tirmandim. Bir arkadas kendini denize atti. Biraz sonra baktim, ikinci
kaptanimiz baygin bir halde, agzi agik yatiyordu, bogulmak Uzere idi. Pek az sonra
kendini sulara verdi. Arkama dondiim. ‘Arkadaslar, vaziyeti goriiyorsunuz. Allah boyle
yazmig! Denize atlayalim! Kismeti olan kurutulur, benimle gelecek var mi?’ dedim. Ben
bunlari sdylerken bir taraftan da agliyordum. Onlarin da gdzyasi doktiiklerini gordiim.
iclerinden bir kismi dua ediyorlardi. Baktim ki benimle gelecek kimse yok, hepsine
‘Allahaismarladik, hakkinizi helal edin!” dedim ve kendimi sulara biraktim. On dakika
kadar geminin etrafindaki sulardan kurtulamadim. Bu hal beni ¢ok yordu. Biraz sonra
sahile dogruldum. Oniimde benden evvel atlayan tayfa Ahmet’in yiizmekte oldugunu
gordiim. Ona dogru gittim. Zavallinin takati bitmisti. Artik kulag atamiyordu. ‘Bitiyorum’
diye inledi. Ben ‘Yaklastik gayret et!’ dedim. Fakat o benim bilegime yapisti. ikimiz de
sularin icine daldik. Onu kurtarmaga ugrasiyordum ki zavallinin tamamen kesildigini
anladim. Biraz sonra eli gevsedi, ben sahile yaklasmistim. Bir dalganin yardimiyla kiyiyi
buldum. Bir kullibe goziime ilisti. Yirimek istedim. Ayaklarim beni ¢ekmiyordu. Bes
adim gittim, yere yigildim...”
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OSMANLI DENiZ ULASIMINDA YASANAN SORUNLARA
YOLCU VAPURLARI KARIKATURLERI ISIGINDA FARKLI BiR YAKLASIM

MEMIS Sefik*

1. Osmanl Déneminde istanbul’da Deniz Ulasimi

11. Sirket-i Hayriye

ilk kayrtl Tiirk anonim sirketi olarak kabul edilen Sirketi- Hayriye’nin kurulma fikri,
Cevdet Pasa ile Fuat Pasa’nin Bursa seyahati sirasinda dogar. Avrupa’da biiyiik servet
ve imarin anonim sirketler vasitasiyla gerceklestigine dikkat ¢ceken bu iki Osmanli
biirokrati, “bizim diyarimizda heniiz heves ii ragbet olunmadigina mebni halka bir
de numune gosterilmek ve Bogazici ahalisinin amed i sudlerine suhllet verilmek
lizere bir vapur sirketi tesis olunmak hususunda”® fikir teatisinde bulunurlar. Béylece
istanbul’un deniz tasimaciligina iliskin cok nemli bir fikir, Bursa’da gelistirilmis olur.
Gelistirilirken de anonim sirketi olmasi gerektiginin alti ¢izilir ki, bundan sonra Osmanli
yatinmcilari da anonim sirket kurmak noktasinda tesvik edilebilsin.

Ali Akyildiz, Ahmed Cevdet Pasa ile Fuad Pasa’nin sirketin kurulmasina dair ha-
zirladiklari raporun 15 Eyliil 1850 tarihli hiikiimet oturumunda ele alindigini ve Sultan
Abdiilmecid tarafindan da 30 Eyliil 1850 (23 Zilkade 1266) tarihli irade ile onaylandigina
dikkat cekerek, Sirket-i Hayriyye’nin resmi kurulus siirecinin bu irade ile tamamlanmasi
sebebiyle kurulus tarihinin de 1850 oldugunun altini cizer.?

Sirketin kurulmasiyla ilgili diger dnemli husus ise, Bogazi¢i’nde oturan ahalinin
gelis gidislerini kolaylastirmasi icin tesis edildiginin vurgulanmasiydi. Bunun 6nemi de
Osmanli biirokrasi, aydini ve zengin kitlenin yasadi§i Bogaz'in iki yakasindaki yerlesim
yerleriyle Dersaadet arasindaki ulasimi kolaylastirmasinda yatiyordu. Bundan sonraki
gelismeleri, Cevdet Pasa, su climleyle dzetler:

“Bursa’dan avdetimizde sirket-i mezkdre icin istanbul’da bir komisyon akd olun-
du ve bi’l-miizakere verilen karar lizere Bogazici'nde islemek lizere Sirket-i Hayriye
namiyle bir vapur kumpanyasi yapildi ki hala bakidir.”®

Donemin sadrazami Mustafa Resit Pasa da bu hayirli girisime biiyiik bir destek
verir. Sanda’nin verdigi bilgilere gore “1850 yilinda Takvim-i Vekayii’nin 436. sayisinda
bahis konusu sirketin kurulusuna ait bir layiha yayinlanir. Buna gore sirket, kurulur ve
beher hisse senedinin degeri de 3000 kurus olur. Biitiin hisselerin tutari da 2000 idi.
Bu hesaba gore, sirketin sermayesi 6.000.000 kurus tutmustu. Bu kadar sermaye ile
zamanin dlciilerine gore, biyik bir yatirrma girisilmisti. Baska tiirlii de olamazdi. Zira,
ingiltere’ye siparis edilecek bir vapurun degeri, 7000 liradan asagi degildi. Bogazici'nde

* Dr., sefikmemis@monadfilm.com

(1) Cevdet Pasa, Tezakir 40 — Tetimme, TTK Yayinlari, Ankara, 1991, s. 44.

(2) Ali Akyildiz, “Sirket-i Hayriyye Uzerine Bazi Degerlendirmeler”, Osmanli Istanbulu |, Ed. Feridun M.
Emecen, Emrah Safa Giirkan, Kiltiir AS Yayinlar, istanbul, 2014, s. 360.

(3) Cevdet Pasa, a.g.e., s. 45.
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vapur isletmek igin de 8 vapura ihtiyag goriiniiyordu. Manulaki adinda bir komisyoncu,
ortadaki para sikintisini g6z 6niinde tutarak komisyondan feragat etmisti. Bundan
da anlasiliyor ki, bahis konusu vapur isletmeciligi icin, yeter bir finansman bulunmus
degildi. Boyle olmakla beraber, hisse senedinin 3000 kurus olmasi, pek pahali telakki
edilmisti. Bu yiizden, orta halli kimseler, bu hisse senetlerini satin alamamslardi.”®

Bir diger hesaba gore ise “sirketin faaliyete gecebilmesi icin gerekli olan besi yolcu,
ikisi yedekci toplam yedi adet vapur ile iskelelerin ve bekleme yerlerinin ingas icin sekiz
bin kese, yani dort milyon kurus tutarinda nakit sermayeye gereksinim duyuluyordu.
Her biri {i¢ bin kurustan bin beg yliz adet hisse senedinin bedeli olarak dort buguk
milyon kurus tutarinda bir sermaye elde edilecek ve bu parayla alinacak vapurlara ek
olarak bir adet daha yolcu vapuru alinabilecekti.”® Sonug olarak 45.000 lira olarak
belirlenen sirketin sermayesi her biri 30 lira degerinde 1500 hisse senedine baliindl.
Fakat daha sonra bu sermayenin sirketin yapmasi 6ngdriilen faaliyetlere yetmeyecegi
anlasilinca 500 hisse senedi daha ¢ikarildi.

Sultan Abdiilmecid, annesi Bezmialem Valide Sultan, bakanlar, memur ve serma-
yedarlar 7 Aralik 1850 tarihi itibariyle 830 hisse senedi satin almiglardi. Vak‘aniivis
Ahmed Lutfi Efendi, hisse senetlerinden satin almalari icin Sadrazam Mustafa Resid
Pasa’nin memurlarla sermaye sahiplerini tesvik ettigini soyltiyordu.® Dolayisiyla Sir-
ket-i Hayriyesnin hisse senetleri, daha ziyade Mustafa Resit Pasa>nin niifuzu sayesinde
satilabilmisti. Onun hatiri igin hisse senedi alanlar ise soyle siralaniyordu:

“Hisse senetlerinin satislarini tesvik maksadiyla, en 6nce Saraydan 100 hisse
senedi satin alinmisti. Bunu takiben Mustafa Resit Pasa ile Tophane Miidiirii Fethi
Pasa, Serasker (Savunma Bakani) Damat Mehmet Ali Pasa da, bu hayirli tesebbiise
katilmiglardi. Zamanin meshur zenginlerinden ayni zamanda bir devlet adami olan
Misirli Kamil Pasa, Misirl Zeynep Hanim da biyiik hissedarlar arasinda bulunuyorlardi.
Mustafa Pasa’nin sirketi desteklemesi her tarafta duyuldugu icin diger devlet adamlari
da sembolik olarak bir miktar hisse senedi satin almiglardi. Devlet Surasi (Danistay)
tiyelerinden Ali Sevket Pasa Valisi Halil Pasa, Kaptan Pasa, Seyhiilislam Arif Efend;i,
Bursa Valisi Sanm Pasa, Silistre Valisi Mirma Sait Pasa, Bagdat Valisi Vecihi Pasa, biiyiik
imam izzet Efendi, Resit Pasa’nin miihiirdar (Ozel Kalem Miidiirii) Behcet Efendi, Zarif
Pasa, Fuat Efendi Muhtar Bey de sirket ortaklari arasina girmislerdi.”?

Sermayenin tamamlanmasi icin sarraf ve bankerler de ortak yapiimisti. Galata
sarraflar diye isim yapan bu kisiler, aslinda iyi bir yatinm yapmisti. Ciink{ hisse se-
netlerinin degeri, 11 yil sonra 6kat artmisti. Yatinim yapan banker ve sarraflar sunlardi:

“Banker Kamanto (o devirde 6zel banka ve emlak sahibiydi) Sarraflardan Migirdic,
izak, Abraham, Barutcubasi Bogos, Sarraf Canik, Misir’la istanbul arasinda bankacilik
muameleleri yapan ve Misir sarrafi diye taninan Kegorg, sarraflardan Misirlioglu Bedros,

4) H. Avni Sanda, Tiirkiye’de ilk Sermaye Sirketleri (1860-1918), ITO Yayinlari, istanbul, 1967, s. 4.
5) Murat Koraltiirk, Istanbul’da Deniz Ulagimi, Varlik Yayinlar, istanbul, 2010, s. 28.
6) Akyildiz, a.g.m., s. 201-202.

(
(
(
(7) Sanda, a.g.e. s. 4.
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Miseyani, Hoca Maksut, Pismisoglu Neset, Tunguroglu Ohannes.”®

Sirket-i Hayriye vapurlarinin faaliyete baslamasiyla istanbul halkinin giindemine, Sirket
vapurlari kiiltiirii de girer. Béylece istanbullular hem iki yaka arasindaki seyahatlerinde,
hem de Hali¢’in iki kiyisina gelip gitmelerinde inis noktalarini tutturamayan kayikgilardan
kurtulur.® Sirket-i Hayriye kurulduktan 1yil sonra Bogazici’nde seferlere baslar. Seferler,
ingiltere’den getirtilen yandan carkli dért vapurla 1852 yilinin ilkbaharindan itibaren
baslarken," bir tasimacilik kiiltiri de dogar. Sirket-i Hayriye’nin idaresi, baslangicta
Mosyo Lafonten tarafindan gerceklestirilirken, 3 Ocak 1852 tarihinde, 6 yillik bir miiddetle
Antuvan Kalciyan ve Agop Bilezikciyan’a ihale edilir. Bu kisilerin siirelerinin dolmalarini
beklemeden 2 yil sonra isi birakmalari tizerine, Ali Hilmi Efendi baskanhgindaki ilk yerli
yonetim olusturulur.™

Sirket-i Hayriye’nin efsanevi miidiirii Hiiseyin Haki Efendi olur.1854’de sirket
yonetimine getirilen Ali Hilmi Efendi doneminde, yénetim kurulunda gorev alan Hii-
seyin Haki Efendi, 1866 Agustosunun ortalarindan itibaren 1895’e kadar miidiirliik
yapar. 1875’te bir ara gorevden alinan Haki Efendi, tekrar goreve iade edilir. Onun
doéneminin rakamlari 6ncesiyle kiyaslanmayacak kadar ustiinliik gosterir. S6zgelimi
Sirket-i Hayriye biinyesinde 1858 yilinda 16 adet vapur varken, 1868’de 20, 1873’te
27,1884’te 36 ve 1895’te 46 vapur bulunuyordu.™ Ayrica Hiiseyin Haki’nin cizimlerini
ingiliz miihendislerine yaptirdigi Suhiilet isimli ilk araba vapuru da 1870’te Kabatas-
Uskiidar arasinda hizmete girdi.

Sirket, imtiyaz siiresi 1953’te bitmesine ragmen, 1943’te Hiikiimete basvurarak,
sirketin satin alinmasini istedi. Hiikiimet de 1944’te 2.550.000 lira karsiliginda sirketi
satin aldi. Béylece 95 yil Sirket-i Hayriye olarak faaliyette bulunan sirket, biitiin mal
varligiyla birlikte Devlet Denizyollari ve Limanlari Umum Midirligii'ne devredildi.

1.2. Hali¢-i Dersaadet Sirket-i Hayriyesi

Halic’te diizenli ve ihtiyaci karsilayacak sekilde vapurlarla yolcu tasimacihigi yapil-
masl amaciyla 5 Eyliil 1856 tarihinde bir imtiyaz verildi. imtiyaz, Derun-1 Képrii, yani
koprii iciyle sinirhydi. Bugiinkii Karakdy Képriisii’nlin Hali¢ kisminda yolcu tasimaciligi
yapilabilecek, kdpriiniin 6te yanina yani Bogazici’ne ve diger kiyilara gecilmeyecekti.
Bir baska deyisle bu imtiyaz, “Haskdy iskelesi merkez kabul edilerek, Koprii disinda
yolcu tasimamak, yani Halig icerisinde kalmak kosuluyla, Hali¢’in her iki yakasindaki
iskeleler arasinda kiiciik vapurlarla yolcu tasimaciligi yapmayi”™ kapsiyordu. Boylece
Sirket-i Hayriye’nin faaliyet alaniyla yeni imtiyaz alan tasimacilik sirketinin alani tam
olarak ayriliyordu.

(8) Ae.

(9) Mehmet Yavuz Erler, “Istanbul’da Deniz Ulasimi (1870-1875)", Ed. Halil inalcik vd., Osmanii
Arastirmalari XXI, Enderun Kitabevi, Istanbul, 2001, s.70.

(10) Ayrinti igin bknz: Takvim-i Vekayi, nr. 465, 22 Cemaziyelewvel 1268, s. 1.

(11) Akyildiz, a.g.m., s. 201.

(12) Murat Koraltiirk, Sirket-i Hayriye 1851-1945, DO, istanbul, 2007, s. 38.

(13) Aliihsan Oztiirk, “I. Diinya Savas Yillarinda Bir Sivil Toplum Girisimi Oykiisti: Halic Vapur Ucreti Zammi-
na Halkin Tepkisi”, Yakin Donem Tiirkiye Arastirmalari Dergisi Yil: 2/2003, Sayi 3, s. 232.
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1858’de Tophane Miisiri Ahmet Fethi Pasa’ya verilen bu imtiyaz daha sonra oglu
Mahmut Celalettin Pasa’ya intikal etti.® Nihayetinde Hali¢ Vapurlan Sirketi, 1885-1908
yillari arasinda John Pasa tarafindan idare edildi ki, John Pasa mizah basinina siklikla
konu edilirdi. Hali¢ Vapurlari icin verilen imtiyaz, 1910°da bir Osmanli sirketine doniis-
tirtldd. I. Diinya Savasl, Hali¢ Vapurlari Sirketi’ni de olumsuz etkiledi, gemilerine ordu
tarafindan el konuldugu icin 2 vapurla hizmete devam etti, yolcu sayisi hizla geriledi.
1941'de sirket hiikiimet tarafindan satin alindi ve 11 vapur ve 13 iskelesiyle Devlet
Denizyollari isletmesi’ne devredildi.t®

1.3. Hazine-i Hassa’dan Seyrii Sefer idaresi’ne

Buharli gemiler, istanbul kiyilarinda gériinmeye baslayincaya kadar, yani 19. yiizyilin
ortalarina degin istanbul’da deniz ulasimi zarif ve hafif kayiklarla yapilirken, mal ve esya
nakliise pazar kayiklari ve mavnalar kullanilirdi. Tagima ticretleri ise devlet tarafindan
belirlenirdi. Buharli gemiler ise 1828’den itibaren Osmanli sularinda ve Bogazici’'nde
seferlere baslar. Bu tarihte istanbul’a ugrayan Swift adli bir ingiliz gemisi Il. Mahmud
tarafindan satin alinarak ismi Sagir olarak degistirilir ama halk ona Budu adini verir
ve Padisah, bazi yurtici gezilerine de bununla ¢ikar.

ilk yolcu tasimaciligi, yabanci sirketler tarafindan baslatilir. Kapitiilasyonlar sebebiyle
kendilerinde bu hakki géren yabanci girisimciler, Tanzimat’tan sonra da iki vapurla
Bogaz'da yolcu tasimacihiina baslar. Osmanli yoneticileri, yabancilarin olusturduklar
bu fiili durum karsisinda Bogaz’'da deniz tasimaciigini baglatmaya girisirler. Ali Akyil-
diz'in belirttigi gibi “Kapudan-1 Derya Mehmed Ali Pasa’nin 6nerisi izerine 1844 yilinin
hemen basinda Tersane’ye ait Eser-i Hayr isimli vapur, Bogaz’'in Rumeli yakasinda yolcu
tasima isiyle gorevlendirilir. Aslinda bir siire 6nce firtinali bir havada yolculariyla birlikte
Beykoz’dan hareket eden bir Pazar kayiginin Sarayburnu énlerinde batmasi, Mehmed
Ali Pasa’nin bu 6neriyi yapmasinda etkili olur ve halkin giivenli bir sekilde yolculuk
edebilmesi igin bdyle bir karar alinir.”

1844 Hazine-i Hassa Vapurlar idaresi kurulur. Bahriye Nezareti’ne bagli olan Hazine-i
Hassa, baslangicta 2 vapura sahipken 5 yil icinde atilim yaparak, vapur sayisini 15’e ¢I-
kartir. 1860 yilina gelindiginde 20 vapurluk filosuyla Marmara Denizi’nde izmit, Tekirdag
ve Gemlik hatlarinda calisirdi. Ayni zamanda istanbul’da da Sirkeci-Adalar, Sirkeci-Pen-
dik, Sirkeci-Yesilkdy arasinda vapur isletirdi. 1862’de ise bagimsiz bir isletme olmustu.
Istanbul halkina ucuz seyahat imkani sunan Hazine-i Hassa, Kadikdy ve Adalar’a seferler
dizenleyerek sehir igi ulasiminda yabanci tekelini de kirmist,.

1871'te ise Idare-i Aziziye adini alarak, kendi alaninda bir atilim yapar. Yeni vapurlar siparis
edilir. 1872°de yeni iki vapur, Yuvan Avramidis, nam-i diger “Con Pasa”nin yoneticiligi done-
minde gelir. Onun déneminde Haydarpasa, Kadikdy ve Adalar’a daha fazla sefer konulur."”
Trabzon, Varna ve Selanik hatlarina ilaveten Girit, Midilli, Sakiz ve Antalya seferlerine baglar.

14) Koraltiirk, istanbul’da Deniz Ulasimi, s. 66.
15)Ae.,s. 72.
16) Koraltiirk, istanbul’da Deniz Ulasim, s. 88.
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Aziziye, 1878da idare-i Mahsiisa adini alir ve idare’ye irili ufakli 78 adet vapur dev-
redilir. Ancak Il. Mesrutiyet’e gelindiginde elinde 16 vapur ancak kalir."® 1910’da islah
calismalari cercevesinde adi, Osmanli Seyrii Sefain idaresi’ne doniistiiriiliir. I. Diinya
Savasi baslayinca idare, Bahriye Nezareti’nden alinarak Harbiye Nezareti'ne bagla-
nir. 1923’de ise adi TC Seyrii Sefain idaresi olur. 1933'te ise idare lagvedilerek Deniz
Yollari isletmesi ve Akay Miidiirligii kurulur. 1939’da ise Deniz Yollari isletmesi Umum
Mudirligii tesis edilerek, Hali¢ Vapurlar Sirketi ile Sirket-i Hayriye buraya devredilir.

2. Osmanli Mizah Dergilerinde Yolcu Vapurlari

2. Mizah Kavrami ve Tarihsel Gelisimi

Arapca “me-ze-ha” fiilinden tlireyen ve “saka yapma, eglenme” anlamina gelen®
mizah sdzciigiiniin Tirkcedeki karsiligr glilmecedir. Giilmece ise Kasgarll Mahmut’'un
“Divan-ii Liigat-it Tiirk” adli yapitinda mizahin karsih@i olarak “kiiliit” seklinde gecer
ve “glilling nesne” anlamina gelir.?® Mizah, sozliikte “Gercegin giiliing, alisiimamig
yonlerini ortaya koyarak insanin diisinmesini ve egitimini ele alan sanat tiirii, giilme-
ce”@ seklinde tanimlanir.

Mizahin cizgiyle bulusmus haline ise karikatiir denilir. italyanca “caricare” sdz-
ciiglinden gelen karikatiir, “yliklemek” anlamina gelir. Dolayisiyla karikatlr, zaman
icinde “ saldirmak, hiicum etmek, anlam yiiklemek” anlamlarinda kullanilan bir sézciik
olmustur.?? Tiirkceye ise Fransizcadan gecer. Tiirk Dil Kurumu, karikatiir sézctigiing,
“Insan ve toplumla ilgili her tiir olayi konu alarak abartili bir bicimde veren, diisiindii-
riicti ve giildiirtici resim”@® diye tarif eder.

Karikatiir, 6nceleri sadece kisilerin portrelerini konu edinirken, daha sonra olaylari,
sosyal konulari ele almaya baslar. Konulara paralel sekilde ¢izgi anlayisi ve tekniginde
de degisimler yasanir. Bazilari magara devrinde ilk insanlarin duvara cizdikleri resimleri
de karikatriin ilk 6rnegi olarak degerlendirir.?¥ Karikattirlerde insanlari hicvederek
canlandirma, ilk kez 16. ylizyillda Adostino Carracci ve Giovanni Bernini tarafindan
yapilir. Matbaanin icadiyla birlikte karikatiirde yeni bir evre baslar ve artik daha fazla
kitleye ulasir. Glinllik gazetelerde karikatiriin kullanimiise 1831yilinda Paris’te yayin-
lanan La Caricature gazetesinde olur. Ondan sonra ise ingiliz ve Alman gazetelerinde
karikatiir boy gosterir.®

Karikatiiriin Osmanl imparatorlugu’ndaki gelisimi ise Tanzimat’la birlikte baslar.

18) Ae.,s. 89.

19) Seyh Ahmed Riza, Mu’cem Metnil Luga, Darul Mektebet al Hayat, Beyrut, 1960, s. 288.
20) ismail Kar, Karikatiir Sanati, T.C Kiltiir Bakanligi Yayinlari, Ankara, 1999, s.1.

21) Yasar Cagbayir, Otiiken Tiirkce Sozliik, Otiiken Nesriyat, Istanbul, 2007, s. 3246.

22) Semih Balcioglu, 50 Yilin Tiirk Karikatiirii, yy, istanbul, 1973, s.7.

23) Tiirkce Sozliik, TDK Yayinlari, C. I, Ankara, 1988, s. 802.

(24) Atila Ozer, iletisimin Cizgi Dili Karikatiir, Anadolu Universitesi Yayinlari, Eskisehir, 1994, s. 2. Ayrica
bknz: iInan Ayverdi, Misalli Biiyiik Tiirkce S6zliik, Kubbealti Yayinlari, istanbul, 2006, 5.2089.

(25) Cagn Cebeci, “Ulasim Karikatiirlerine Dénemsel Bakis”, Ed. ibrahim Yaris, Karikatiirlerle istanbul’da
Toplu Ulasim, ITO Yayinlar, istanbul, 2010, s. 43.
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Ermeni tebaanin dnciiliigiinde ortaya ¢ikan karikatiir sahasindaki ilk Ttrk karikaturist
ise 1874’te yayinlanan Letaif-i Asar’da cizen Ali Fuad Bey olur. Sadece Caylak’taki
gizimlerinde Fuad ismini kullanan Ali Fuad’in cizimleri, 1875’te Kahkaha ve 1876’da
Caylak dergisinde yer alir.? ilk Osmanli mizah dergisi olan Diyojen ise 1870’te Teodor
Kasap tarafindan yayinlanir. Tiirk basininda 1868-1869 yillarinda Terakki Gazetesi’nin
mizah ekinde, istanbul Gazetesi'nde, Letaif-i Asar’da karikatiir ve mizahi resimler
bulunsa da, Diyojen’in yayinlanma tarihi olan 1870 yili karikatiir sanatinin baslangici
olarak kabul edilir. Diyojen, imzasiz karikatiirleriyle, basin ve kent i¢i tasimaciligi gibi
onemli iki konuyu giindeme getirmistir.

2.2. Osmanlh Mizahinda Yolcu Gemilerinin islenis Sebepleri

2.21 Vapurlarda Yasanan Yolcu izdihami

Osmanli imparatorlugu’nda ilk modern toplu ulasim araci olarak kabul edilebi-
lecek olan Sirket-i Hayriye vapurlari ve tramvay hizmete girdigi glinden beri, ulasim
araclarindaki asir yolcu izdihami, bir bagka ifadeyle ulasim vasitalarinin yetersizligi,
karikatirlerin vazgecilmez konusu olmustur. Osmanl mizah dergilerinde denizde yolcu
tasimaciligini elestiren ilk karikatiire, Teodor Kasap’in ¢ikardigi Hayal’de rastlanir. 14
Ocak 1874 tarihli Hayal’de yayinlanan Berberian imzali karikatiirde, denizin ortasinda
asir yolcu sebebiyle neredeyse batmakta olan bir yolcu gemisi izilir. 6 numarali bacaya
sahip gemi, bacasina kadar yolcuyla doludur. N. Berberian imzasini tasiyan karikatdir,
bu asiri yolcu izdihamini su sekilde ifade ediyordu: “Ay ogul, yer yok diyoruz. Bacanin
ici de doldu, isitmiyor musunuz?”@

Ayniyilin yaz aylarinda ise Latife dergisinde, vapurlardaki asiri yolcu kalabaliginin
binis ve inislerde yol actidi sikinti dile getirilir. O donem vapurlar, Galata Kopriisi’'ne
yanasip yolcu indirirlerdi. 13 baca numaral Uskiidar vapuru da Képrii'ye yanasip
yolcularini indirirken, iistii basi yirtilmis bir kisi vapur tarafindan kosarak gelir. Bu
sirada koprd lizerinde bulunan kisi de bir yandan dengesini kaybedip diiserken, diger
yandan da merakla sorar: “Aman efendim! Ne bu hal? Bir kazaya miugradiniz?” Ceketi
ve pantolonu yirtilan kisi ise cevap verir: “Hayir birader! Uskiidar vapurundan ciktim.
Hele bin siikir bir yerim sakatlanmadi!”®®

Latife’de 1874 yilinin Agustos ayinda, ayni konuya iligkin ikinci karikatir yayinlanir.
Bu sefer elinde bir sopa, ip lizerinde cambaz gibi yliriimeye calisan bir kisiye, yele-
ginde kostekli saati, goziinde yuvarlak ve iplikli gozIligii ile fesli Osmanl beyefendisi,

(26) Sefik Memis ve ibrahim Yars, istanbul’un 100 Karikatiiristi, BB Kiiltiir AS Yayinlar, istanbul, 2010, s.
20.

(27) Hayal, 14 Ocak 1874, Sayi 21. Nisan G. Berberyan, Adam Yayinlar’'ndan cikan ve gizgilerinin bir araya
toplandigi “Terakki Edelim Beyler” isimli kitapta su sekilde tanitilyor: “1842'de Istanbul’da dogdu. 1882’de
kendi basimevini kurdu. Ressam, karikatiircii, kliseci ve yayinci olarak yasamini siirdiirdii. 1907’ de istan-
bul’da 6ldi. Tazminat dnemi Ermeni ve Tiirk basininin gdzde sanatgilarindan biriydi. Bir karikatiircii olarak
en verimli yillarini Hayal’de gecirdi. Teodor Kasap, Hayal’in basyazari, Berberyan ise bas cizeriydi. Kari-
kattirlerindeki anlatim, basyazilarda oldugu gibi, Hacivat-Karagoz ikilisi aracihgiyla gerceklesiyordu. Bir
anlamda bu ikili karikatiiriin meddahiyd:.”

(28) Latife, 24 Agustos 1874, Say! 1.
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“Cambazliga mi basladin?” diye sorarken, aldi§i cevap karsisinda pek sasirmaz. Ciinkii
karsisinda her giin vapura binme ve inme eziyeti yasayan bir kisi vardir ve o da soyle
cevap vermektedir: “Hayir efendim! Sirket vapurlarina girip ¢ikmayi talim ediyorum!”@
Her iki karikatiirde de gizerin imzasi yer almaz.

Aradan yaklasik 40 yil gectikten sonra bile Istanbul’un deniz ulasimindaki temel
sorunda bir degisim olmaz. Vapurlar, yine tikhm tikmdir. Karikatiirde iki vapur resmedil-
mekte, 66 numarali vapur Bogazici’nin Rumeli kiyisindaki limanlara dogru ilerlerken, 33
baca numarali vapur ise Anadolu yakasindaki iskelelere ugramak lizere yola ¢ikmigstir.
istanbul’'un bu iki yandan carkli vapuru arasindaki tek fark, tasidiklari yolculardadir. Rumeli
iskelelerine giden vapur neredeyse bombos iken, Anadolu yakasina dogru ilerleyen
vapurda ise igne atsan yere diismeyecek sekilde bir doluluk vardir. 1917’in bahar ayinda,
muhtemelen mesai sonrasini resmeden bu karikatiirde, dergiye adini veren Karagoz,
su aciklamayi yapma ihtiyaci hisseder: “Ondeki Rumeli vapuru... Bir de su vapurun
haline bak da haddin varsa Anadolu cihetine tasin bakayim...” Hacivat ise o kalabalik
icinde yer almaktansa, mevcut halinin devam etmesinde yanadir: “Aman Karagdziim
aman... Boyle balik kayigiyla gider geliriz... Daha iyi...”"®% Karikatiiriin imza yerinde ise
“terakki” sozciigii goze ilisiyor. Cizer ismini temsil etmeyen “terakki” imzasinin orada
yer almasinin iki nedeni olabilir. Ya ittihat ve Terakki’ye yonelik tatl muhalefetine ya da
Berberian’in “Terakki Edelim” sdziine bir gonderme olarak kabul edilebilir.

1920 yilinda durum daha vahimdir. I. Diinya Savasi’ndan ¢ikan (lke, yolcu gemilerinin
¢ogunu da, diisman tarafindan batirilmasi sebebiyle kaybetmistir. Ayrica savas siire-
since de yolcu gemilerinin bilyiik kismina, Harbiye Nezareti tarafindan el konulmustur.
Heniiz istanbul’un isgal altinda bulundugu o yilda, Diken dergisi Basri’nin cizdigi bir
karikatiirle vapurlardaki asiriizdihama dikkat ¢ceker. Ancak, bu izdihamin olusmasinda,
yolcu sayisinin fazlali§inin yani sira gemi isletmesinin daha fazla kazanma arzusu da
vardi. Tika basa dolu bulunan geminin hareket etmemesinden sikayetgi olan bir yolcu
dayanamayarak, kaptana seslenir: “Kaptan efendi, ne bekliyoruz, vakit geciyor...”
Kaptan ise mevcut durumdan memnun bir sekilde cevap verir: “Daha misterilerin
hepsi gelmedi. Bos mu kaldirahim?” Karikatiirist Basri, aslinda bu yasanani “Sinemalar
misillu” diye tam bir komedi olarak da nitelendiriyor.

Vapurlar “denk etmek...”

1870’li yillarin karikatiirleri gosteriyordu ki, Sarayburnu’nun ve Bogazici’nin dalgali
sularinda, bazen de lodoslu havalarinda istiap haddinden fazla yolcu alan vapurlarin
en blyiik sorunlarindan biri de dengeyi saglamak oluyor. 1873’te Berberian’in ¢izdigi
karikatiir, vapurlarin denge kurma problemine dikkat ¢ekiyor ve vapuru “denk etmek”
icin yapilmasi gerekeni gosteriyordu. Anlasilan o ki, vapurda denge saglamak icin
insanlar bir o tarafa, bir diger tarafa geciriliyordu. Oysa 6 baca numarali yandan carkli
vapurun tepesinde elinde bir denge ¢ubugu ile kaptan vapurun dengesini saglamaya
calisiyor ve sihirli formiilii sdyle acikhyordu: “Vapuru denk etmek icin (Kavunca ma-
den) insanlari bir 6teye bir beriye siirmege ne hacet. Kaptan davulbaz iizerinde eline

(29) Latife, 31 Agustos 1874, Sayi 3.
(30) Karagdz, 20 Mayis 1911, Sayi 302.
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cambaz terazisi alinca is biter gider.”®"

Halic vapurlar da fazla yolcu sebebiyle denge problemi ¢ekiyordu. Onun formiliini
ise Karagoz, geleneksel yontemde bulmustu. Halid’in ¢izdigi karikatiire gore, Hacivat,
“Aman Karagoz... Yine denk bozuldu... Devrilecegiz...” diye bagirirken; Karagdz dengeyi
saglayacagindan emindir: “Farkindayim... iskele tarafindan alti kiyyelik® bir cocuk al
da sancak cihetine gegir... Diizelir... Ne yapalim... Zavalli halki bogulmaktan kurtarmak
icin bundan baska care yok... Aman kimildamayin batariz hal...”®¥

2.2.2 Kayiklari Aratan Yolcu Vapurlari

ilk sehir hatlari vapurunun, Bogdazici sularinda nazli nazl salinmasinin iizerinden
heniiz 20 yil gecer. Toplu ulagimda Osmanli halki, 6nemli bir teknolojik sigrama yaparak,
kayiklardan yolcu vapurlarina yiikselmistir. Ancak, bu yolcu vapurlarinin hepsi tersaneden
yeni cikmis degildir. Bu nedenle de istanbul halkinin bekledigi teknolojik istiinliik ve
hizda degildir. Neredeyse istanbul’un deniz gelenegiyle biitiinlesen piyade ya da ates
kayiklarindan, hatta balikci kayiklarindan bile yavastir. Cingirakl Tatar, 7 Mayis 1873 tarihli
nlishasinda bu konuya dikkat ¢eker. KD imzali karikatiirde, bir yolcu vapurun ucunda
bulunan ¢imaci, kayik¢lyl geminin dniinden ¢ekilmesiicin “Kayikgl, kayik, kayik” diyerek,
uyarir. Ancak kayikg, cimaciya, “Ne bagiriyorsun be! Yetisebilirsen yetis de, ¢igne” diye-
rek, ¢ikisir.®¥ Boylece yolcu vapurlarin bu hizla, kayiklari bile gecemeyecegini ifade eder.

Aslinda Saray’dan da ortaklar iceren Sirket-i Hayriye, Hali¢ Vapurlar Sirketi ya da
idare-i Mahs(isa’ya ait gemileri elestirmek, dolayli yoldan hiikiimeti ve Saray’1 elestirmenin
de bir yontemiydi. Cingirakli Tatar da birkag ay sonra yayinlanan bir benzer karikatiirde,
yine yolcu vapurlarin yavasligina vurgu yapilir. Bacasinda Karaagag yazan ve yogun siyah
dumanlarin ¢iktigi vapurun bu kez de kig tarafinda yer alan gérevli, arkada bulunan yasl
kayikclya iyilik etmek icin halat atip gemiye baglamak, boylece de kiirek ¢cekmekten
kurtarmak ister. “Baba yorulma, al ipi, bagla” diyen Cimaciya, yash kayik¢i, “Eyvallah
evladim, baska vakit bugiin isim aceledir” diye kabul etmiyor.®®

Benzer temali bir karikatiir, 1908 yilinda Karagdz’de yayinlanir. Karagoz, bu kari-
katlri yayinlamakla bir tasla iki kus vurur. Bir yandan, arka planda yer alan yapi ve
fabrika bacasindan anlasildigina gore Halic’te isleyen vapurlarin diisiik hizini eles-
tiriyor, diger yandan ise Halic Vapurlar Sirketi yoneticisini yerden yere vuruyordu.
Clink Hali¢ Vapurlar Sirketi, 1885-1908 yillari arasinda Girit Rumlarindan olan John
Pasa tarafindan idare edilmisti. Hacivat, kiiregini kendisi cekmek zorunda kalmasi
yetmiyormus gibi yedegine bir Hali¢ vapurunu baglayarak onu ¢ekiyordu. Bu yiizden
de “A birader... Nedir bu ¢ektigimiz” diye sikayet ederken, Karagdz, hiikiimetin kotii
idareci secmesini su sozlerle elestiriyordu: “Ne olacak Hacivat... Con Pasa ile onu

(31) Hayal, 6 Aralik 1873, Sayi 10.

(32) Kiyye: Osmanli déneminde kullanilan ve 1282 gr gelen agirlik ol¢lisi birimi. Buna gore
cocuk, 7.700 gram gelmektedir.

(33) Karagdz, 4 Haziran 1910.
(34) Cingirakh Tatar, 7 Mayis 1873, Say1 9.
(35) Cingirakli Tatar, 9 Temmuz 1873, Sayi 26.
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oraya koyanlarin belasini ¢cekiyoruz.”®® Halig Sirketi’ni elestiren bir karikatiir de 1910’da
Kalem’de yayinlaniyordu. iki karikatiiriin cizeri ve tarzi farkliydi ama cizim icerikleri ve
konusu ayniydi. Kiigiik bir yelkenli, yedegine bir Hali¢ vapurunu almis, “Varda... Sirket-i
Bahriye-i Osmaniye geliyor...” diye haykira haykira Hali¢’in sularinda ilerliyordu.®”
Yelkenlinin yedegindeki Hali¢ vapurunun bacasindan duman tiitmesi de motorunun
bile calistigini, ama hiz yapamadigini anlatmak icin kullaniimisti. Karikatiirlin ¢izeriise
Plaicek d’Ostoya adini tasiyordu.

2.2.3 Sirket-i Hayriye ile idare-i Mahs(isa’nin Rekabeti ya da

Ciiriik Vapurlar

Sirket-i Hayriye’nin imtiyaz alani Bogazici’ni kapsiyordu. Ancak Sirket vapurlarinin
calistigi hatlar ve ugradigi iskeleler, talep ve niifus yogunluguna gére farklilasti. Bir
anlamda Sirket’in faaliyet alani da gelisti, boylece sdzgelimi 1868-1869 yillarinda
Adalar’a da vapur konuldu. 1912’de ise Sirket-i Hayriye vapurlarini Yesilkdy’de gormek
miimkiin oluyordu.®® Daha énce idare-i Mahs(isa’nin alanina giren Kadikdy, Yesilkdy,
Adalar gibi noktalara da seferler diizenlenmeye baslandi. Ama yine de agirlikla Marmara
sularinda idare-i Mahs(isa’ya ait vapurlar isliyordu. Kalem’in 1910 yilinda yayinlanan
bir karikatiiriinde hem Adalar’a sefer yapan idare vapurlarinin asir yolcu sebebiyle
yavas gitmesi, hem de bir tiirlii kendini yenileyememesi elestiriliyordu. Yine Plaicek
d’Ostoya imzasini tasiyan karikatiirde, Agustos ayinin ortasinda Adalar’a akin eden
istanbullularin son vapurla istanbul’a déniisleri anlatiliyor. Salkim sacak vapura dolusan
istanbul yolcular sebebiyle Ada vapuru yana yatmis bir vaziyette, bir kaplumbaga ta-
rafindan cekiliyordu. Bu husus, idare’nin teknolojiye kulaklarini tikamasi hicvedilerek
aktarilirken, ironik bir dil kullaniliyordu. Aciklayici yazi bu yiizden olsa gerek, “idare-i
Mahslsa’nin terakkiyat-1 ahiresinden: Adalar’in son postasi...”?? seklindeydi. idare
vapurlari, kaplumbagadan daha yavasti.

idare-i Mahsisa vapurlarinin oldukca ciiriik olduklari, batma tehlikesiyle karsi kar-
siya bulunduklari basina o kadar yansimisti ki, 1909’dan itibaren mizah dergileri basta
olmak lizere, bu konu siirekli giindemde tutuluyor ve énlem alinmasi isteniyordu. Bu
kez Karagdz doktor olmus, muayeneye gelen idare vapurlarinin dertlerini dinliyordu:

“-Aman doktor efendi... Siz bilirsiniz... Bir kere su halimize bakin... Hi¢birimizde
kimildayacak hal kal(ma)di... Elektrikli tramvay cikti... Ne giizel vapurlar yapiyorlar...
Hala bizim yakamizi birakmiyorlar...

- Vah vah vah.. Vakian acinacak haldesiniz, fakat postahanelerde giimriiklerde
daha ihtiyarlar var... Biraz daha disinizi sikin bakalim ne olacak...

- Bari tramvay kumpanyasina yazsaniz da biraz yem verseler.

- Aman efendim, benim icin de biraz tamir ile bir parca istirahat regetesi yaziniz da

36) Karagoz, 31 Agustos 1908, Say! 7.

37) Kalem, 7 Ekim 1910, Sayi 96.

38) Murat Koraltiirk, Istanbul’da Deniz Ulagimi, s. 38.
39) Kalem, 18 Agustos 1910, Sayi 89.



VIII. Tiirk Deniz Ticareti Tarihi Sempozyumu
1

idare-i Mahs(isa’ya gétiireyim...

- lyi amma onlar laf anlamazlar ki...”#

Halkta da idare vapurlarinin saglam olmadigi kanaati yayginlagsmisti. Oyle ki Kalem,
1909 tarihli Plaicek d’Ostoya karikatiiriinde, Kartal’a gidecek bir yolcunun, “Kartal’a
simdi hangi vapur gidecek? Eger ¢lirlik bir vapursa rica ederim bekleyeyim” diye ser-
zenisini resmeder. Biletcinin teskin etmesi ise, o dénemdeki yonetici tavrini yansitir.
Bu tavir, biz batmayi yasakladik, dolayisiyla hicbir gemi batmaz anlayisiyla sembollesir:
“Merak etme baba, artik idare-i Mahs(isa yasak itti. Kaza olmayacak.” )

Basinin israrli giindeme getirmesi ve halkta olusan infial iizerine 1909 yilinda
bir komisyonun teskil edildigi ve ciiriik gemilerin ayrilacagi haberi yayilir. Bu haberi
karikatiirlestiren Karagoz, derhal ise koyularak sal yapmaya baslar. Ciinkii o bilir ki,
ciddi bir muayene sonucunda saglam gemi kalmasi miimkiin degildir. O halde bu
firsati degerlendirebilir.

Karikatiir de Hacivat ile Karag6z arasindaki bu konusma séyle anlatilir;

“-Aman Karagdziim bu sal, bu kadar acele lazim mi?.. Nefes bile aldirmiyorsun...

- Ne sdyliiyorsun... Limandaki ¢iiriik gemileri ayirmak icin komisyon teskil olunmus.
Eger sahih cikar ve komisyon da ciddi bir muayene yaparsa kullanilacak gemimi kalir?..
Kayik yapsam, iskele gedigi var... Sen Bogazigi'ne, ben Kadikdy’line ne ile gidecegiz?..
Haydi, haydi elini cabuk tut...”#?

1910 yilinda Sirket-i Hayriye, Kadikdy’e sefer yapmayi durdurur. Artik bu hatta
sadece idare-i Mahsisa vapurlari gériilecektir. Bu durum, basina da yansir. Konuyu
karikaturlestiren Halid, Kadikdy ahalisinin mavnalarla bolgeyi terk ettigini resmeder.
Bunun sebebi ise basittir. Kadikéyliiler, Sirket vapurlarina, idare’nin vapurlarindan
daha cok giivenmektedirler. Karagoz, ¢cok sayida mavnayi géren Hacivat'in hayretini
su sozlerle gidermeye calisiyordu: “Ay! Haberin yok mu? Mayisin 26’sinda Sirket, Ka-
dikdy hattindan vapurlarini alacagi, halk, yine (4) ve (5) numaralara binmege mecbur
olacagi icin Kadikdy’den hicret ediyorlar.”®

Karagdz’iin idare-i Mahs(isa vapurlarina yonelik boykotu yil boyunca devam eder.
Yine Halid, bu kez Karagoz'ii idare vapuruna binmektense yiizmeyi tercih eden bir
halde cizer. Eger idare-i Mahsiisa vapuru Kadikdy iskelesine gelirse, Karagdz'iin resti
cok agiktir: “Binmem de binmem... Yiizerek okyanusu gecerim de yine buna binmem.”®4

2.2.4 Teknolojik Gelismeyi Takip Edemeyen Vapur isletmeleri

Sirket-i Hayriye, kuruldugu 1850 yilindan itibaren yeni yolcu gemileri siparis edip
sefere koymakta Halic Sirketi ve idare-i Mahs(isa’ya gore daha dzenliydi. Hatta tek-
nolojik anlamda yeniliklere de énciiliik ediyordu. Uskiidar- Kabatas arasindaki arabali

(40) Karag6z, 21 Ocak 1909, Sayi 52.
(41) Kalem, 9 Eylul 1909, Sayi 52.

(42) Karagoz, 24 Kasim 1909, Sayi 143.
(43) Karagoz 18 Mayis 1910, Sayi 193.
(44) Karagoz, 12 Kasim 1910, Sayi 249.
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vapurlarini da ilk kez Sirket-i Hayriye ingiltere’de imal ettirip istanbul’da hizmete sok-
mustu. Ancak dénemin en dnemli toplu tasima araci olmasi hasebiyle deniz tasitlarina
cok fazla ihtiyag vardi. Bu sebepten olsa gerek, ikinci el gemi satin almalari da ¢okca
oluyordu. Ozellikle idare-i Mahsisa bu konuda damgaliydi.

1909’da yayinlanan bir karikatiir, idare-i Mahs(isa vapurlarinin sigortalanacagini
duyururken, sigorta sirketinin sigorta yapmadan énce vapurlara saglamlik raporu
istedigini gosteriyordu. Ciinkii sigorta sirketleri, idare-i Mahs(isa vapurlarindan ancak
saglamlarini sigorta edebileceklerini bildirmisti. Bu mesele aninda gazetelere yansimig
ve idare elestiri oklarinin hedefi olmustu. Karikatiiristlerden M. Utiiciiyan da Karagéz
icin bu konuyu hicveden karikatiir cizerken, idare-i Mahs(isa vapurlarinin “Siizgec gibi...
Bin bir delik” oldugunu yaziyordu. Siizge¢ gibi olan gemilerin nasil sigorta edilecegi
ise bellidir: “Oyle ise ancak kalbur fiyatina sigorta edebilirim.”#

Bu konuyu en iyi anlatan karikatUrlerden biri de 1909 yilinda Karagdz’de yayinlanir.
Bu karikatiirde, derginin mizah kahramani Karagdz, istanbul’un ulagim sorununa ¢éziim
buldugunu sdyler. Ona gore ¢ozlim, hava ulasiminda yani balonla seyahattedir. Képrii
lizerinde yolculara yeni icadini tanitim, miisteri toplamaya gayret eden Karagoz'iin
iki onemli argtimani vardir. Birincisi, yeni toplu tasima araci olan balonla seyahat
etmek, Sirket-i Hayriye kadar pahali degildir. ikincisi de bu tasit, idare-i Mahsiisa’nin
vapurlarindan daha saglamdir. Karagdz, etrafinda toplanan kalabaliga yeni icadini ve
ustiinliiklerini su veciz sozlerle izah eder:

“Haydi bakalim, diisiinmege liizum var mi ya! Ne sirket-i Hayriye kadar pahali, ne
idare-i Mahs(isa vapurlari kadar ¢iiriik... Bundan iyisini ne de bulacaksiniz! Binmesi de
kolay, inmesi de... Kavgay giriiltiiye birakin da biletinizi cabuk alin.”#®

istanbul halki, vapur sirketlerini, ama zellikle de Sirket-i Hayriye’yi teknolojik yenilikleri
takip edip halkin hizmetine sunmamakla itham eder. Yolcular, rahat bir sekilde seyahat
edememekte, teknolojik gelismelerden yeterince istifade edememektedir. S6zgelimi
Halid ve Utiiciiyan’in ortak imzasini tasiyan 1910 tarihli bir karikatiir, bu konuda Sirket-i
Hayriye’yi alaya alir. Uzaktan yarisina kadar suya batmis Sirket vapurunu géren Hacivat,
bunu bir tahtelbahire, yani denizaltiya benzeterek, “Karagoziim, bir de Sirket-i Hayriye
terakki etmiyor diyorlar. Baksana, tahtelbahir torpido bile getirmis” diye sevinir. Karag6z
ise bu saf arkadasini su sozlerle uyarir: “Ayol, o tahtelbahir degil, yolcunun ¢oklugundan
suya gomiilmiis. Mamafih Bogazici halkiyla harp icin de bdyle bir torpidoya ihtiyaci var.”#"

Sirket-i Hayriye vapurlarinin teknolojik gelismeleri yakindan takip etmediginin bir
gostergesi de vapurlarinda gece yolculugu icin projektdriin bulunmamasidir. Bu yiizden
is yine Karagoz’'e diismiis, eline aldigi fener ile geminin en ucuna giderek, gidilecek
rotayl, yanasilacak rihtimi aydinlatmaya calismistir. 1910 tarihli bu ¢izgi gdsteriyordu
ki, o tarihlerde Sirket-i Hayriye vapurlarinin en azindan biiyiik bir kisminda projektor
yoktu ve mehtabin olmadigi karanlik gecelerde yolcularin selameti, kaptanlarin bireysel
maharetine bagliyd. Karagoz ise bir yandan elinde fener, kaptana yol gosterirken diger

(45) Karagoz, 1 Aralik 1909, Sayi 145.
(46) Karagoz, 29 Mart 1909, Say 71.
(47) Karag6z, 16 Temmuz 1910, Say 210.
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yandan sdylenmeden edemiyordu: “Bir kaza daha olursa Liman idaresi géziinii acar
ama. Ne kadar olsa can da tatli... Bari projektor yerine su feneri tutayim...”*® Hemen
bir yil sonra yayinlanan bir karikatiirde ise Sirket vapurunun kuvvetli bir projektorle
gece karanhgini aydinlattigi resmedilir. Bu da Sirket’in ve Hiikiimetin basina yansiyan
elestirileri dikkatle takip ettiklerini, dzellikle halkin caniyla ilgili konularda hemen adim
atmak zorunda kaldiklarini gosteriyor. Beykoz vapur iskelesine yanasirken kayalara
carpan gemi kaptani, Karagoz’iin alayci sozlerinden kendini kurtaramaz: “Anlasilan
projektor gozlerini kamastiriyor!.. Al sunlarin birini de géziine tak...”#

2.2.5 Vapur Seferlerinde Onlenemeyen Gecikmeler

istanbul’da deniz ulasiminin en care bulunmaz sorunu, gecikmedir. Oyle ki ister Sirket-i
Hayriye, ister Halic, isterse idare-i Mahsiisa vapuru olsun, biitiin yolcu vapurlari gecikmeli
kalkar ve varacaklari menzile de gecikmeli ulasirlar. Bazen ilan edilen vakte yakin bir
saatte bile kalkmazlar. Ancak, gecikme konusunda birincilik, Hali¢ vapurlarinindir. Elbette
bu durum, halk arasinda sikayetlere sebep olur. Kalem dergisinde Plaicek d’Ostoya
imzasiyla yayinlanan bir karikatiir, gecikmelerin hanim-erkek miinasebetlerini de tehli-
keye soktugunu, genclerin bulusmalarini engelledigini gdsterir. 1909 tarihli karikatiiriin
hedefinde idare-i Mahs(isa vardir. Bu da gosteriyor ki, gecikmeli gelen vapur, Kadikdy
ya da Adalar hattindan gelmis olmalidir. Son derece zarif ve sapkali bir hanimefendiye,
bir beyzade, “Gecen giin beni beklettiniz madam” diye sitem ederken, hanimefendi de
kendini soyle savunur: “Kabahat bende mi? Bu vapurlarla s6z tutmak kabil degil.”®%

Halic vapurlarinin ne zaman gelecegi ise her zaman belirsizdir. Cibali iskelesi’nden
vapura binecek olan bir kadin, giseden biletini alir ama iskelede vapuru géremeyince me-
rakla Karagoz'e sorar: “Vapura ¢ok vakit var mi?” Oysa bu soru, beyhude bir sorudur. Ciinkii
Hali¢ de vapurlarin gelip gelmeyecegini gise memuru da bilmez, her seye bir ¢oziim lireten
Karagdz de bilemez. Bunun icin ne yapilacagini ise Karagéz soyleyebilir ancak: “Onu ben
bilmem... Fal bilir. Talihin varsa bekle gelir... Azicik sabir et de fala bakayim...”®"

2.2.6 Vapur Biletlerine Zammin Gerekgeleri

Hizla yiikselen komlir fiyatlari, aslinda Sirket-i Hayriye ve diger tasimacilik sirket-
lerinin en biiyiik kabusuydu. Kémiirde yasanan fiyat artislarini yolculara yansitmak
istemeyen sirketle, bu kez diger masraf kalemlerinden tasarruf etmeye yoneliyordu.
Zam yerine tasarrufu tercih eden sirketlerden biri olan Lloyd, Bodazigi’'nde varligini
devam ettirerek, Sirket-i Hayriye’nin rakibi olmayi siirdiirdii. Sirket-i Hayriye ise tasar-
ruf yerine tasima fiyatlarinin artirilmasina yoneliyordu. Ticaret Nezareti ile siirdiiriilen
goriisme ve yazisma trafiginden anlasildigina gore, zammin iki dnemli gerekcesi vardi.

Birincisi, komir ve demir fiyatlarindaki artis iken, ikincisi de amele yevmiyesi ile
memur maaslarindaki tezayiit idi. Belki buna {iclincii bir neden daha ilave edilebilirdi.

48) Karagoz, 16 Subat 1910, Say! 167.
49) Karag6z, 19 Agustos 1911, Sayi 328.
50) Kalem, 23 Aralik 1909, Sayi 67.
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(57) Karag6z, 17 Haziran 19, Sayi 310.
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0 da Istanbul’da arz-1 endam eden ve kara tasimaciliginin belkemigi haline gelen
tramvayin Bogazici’'nden Ortakoy’e kadar sefer yapmasiydi. Bu seferler, Sirket’in yolcu
sayisinin diismesine yol aciyordu. Tiim bunlar gelirin azalmasina yol actigi igin ticretlerin
zammini talep ediyordu.®2 1874 yilinda sirket zam taleplerini israrla siirdiirmesi sonucu
kabul ettirir.®® Sonucg itibariyle bilet iicretleriyle komiir maliyeti arasindaki iliski zamlar
konusunda belirleyici oluyordu. Bu yiizden Sirket-i Hayriye Bogaz’da isleyip de fazla
komiir yakan gemilerini seferden kaldirip satmaya ¢alisiyordu.

Her ne kadar Sirket-i Hayriye asir kémiir tiiketen vapurlari satmaya calisiyorsa da,
diger bir vapur idaresi olan idare-i Mahs(sa, diger ismiyle Osmanli Seyrii Sefin idaresi
de basiretsiz yoneticilerin elinde ¢ok fazla kdmir yakan gemiler satin aliyorlardi. Boyle
vapurlari isletebilmek, her birine bir maden ocagi tahsis etmekle miimkiindiir... Hacivat
ile Karagoz de ayni goriisii paylasirliar. Hacivat, “Vapuru tanidim. Osmanli Seyrii Sefain
idaresi’nin Selanik hattina tahsis edecegi vapur. Fakat arkasinda bagl olanlar ne?” diye
sorar. Karagoz, yol gosterici cevabi sdyle verir: “Yirmi dort saatte 120 tonilato kdmiir
yakan bir vapur da arkasina kémiir madenlerini takmadan nasil gider?”®4

Istanbul vapurlarinin kémiirle imtihanlar oldukca zorlu gegiyordu. Kémiir yoklugu
bir yana sefer sirasinda, yakit bitmesi sebebiyle yoluna devam edemeyen gemilere
rastlaniyordu. Bu durumda ise Karagdz'iin pratik zekasi onlarin imdadina yetisiyordu. M.
Utiiciiyan’in ¢izdigi 1909 tarihli karikatiirde, Karagdz, Sarayburnu aciklarinda kayigina
koydugu ¢ komiir kiifesiyle miisteri bekliyordu. Bir yandan tarti aletinin diger ucunu
tutan Hacivat ise ne tuhaf bir is yaptiklarinin farkindadir: “Karagoz ne tuhaf tuhaf isler
yaparsin... Boyle denizin ortasinda vapur komiirii satildigini nerede gordiik?” Oysa
tuhaf olan, denizin ortasinda komiir satmak degil, halkin can giivenligini tehlikeye atip
tedbirsiz davranan gemi idarecileridir: “Onu bana ne soruyorsun... Ust tarafimizdan
gecen istimbot azmanina sor... Daha gegen giin denizin ortasinda kaldi da sandal ile
iki kiife komiir gelip de hareket edinceye kadar halkin cani bogazina geldi.. Ben halka
acidigimdan bdyle dolasiyorum. Hangisi durursa derhal biraz komiir veririm. O yiiriir
bicare yolcular da bir muhakkak kazadan kurtulurlar.”®®

Sirket-i Hayriye, |. Diinya Savasi’'nin baslamasindan 1918 yilina kadar, basta komir
olmak lizere bircok maliyet artisini gogiisleyerek zam yapmaz. Ancak piyasadan komiir
satin alacak paraya sahip olmayinca, bilet fiyatlarina 8 Aralik 1918’de iki misli zam yapar.©®
Gazete ve mizah dergilerinde siddetle elestirilen zamlara iliskin Diken’de yayinlanan
karikatiirde, yolcu gise memuruyla tartisir ve Sirket-i Hayriye'yi soygunculukla itham
eder. Yolcu, “Annemin babamin nikah masrafi kadar bilet parasi, soygun; adama hirsizlar,
dolandiricilar bile bu kadar insafsizlii yapmaz, sanki onlardan ne farkiniz kaldi?” diye
sorar. Plaicek d>Ostoya imzasini tasiyan karikatiirde, gise memuru oldukca piskin ve
kendinden emin resmedilir. Gise memuru, dolandirici ve hirsizlar ile aralarindaki farki

(52) Erler, a.g.m., s. 76. Ayrica bknz: BOA, A.MKT.SD. 21/3.
(53) A.g.m., s.77.

(54) Karagdz, 8 Nisan 1911, Sayr 290.

(55) Karagoz, 10 Kasim 1909, Sayi 139.

(56) Koraltirk, Sirket-i Hayriye 1851-1945, s. 86.
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su sekilde izah eder: “Cok... Onlar ceza gorir, biz gérmeyiz...”®?

Hacivat ise zamlar karsisinda careyi, camasir teknesinden bir yelkenli yapmakta
bulur. Hacivat ise onu, “A canim Karagdz, camasir teknesiyle deniz sefasi olur mu yal
Ayip degil mi, bari sandal olsa yiire§im yanmaz” diye tenkit eder. Karag6z ise buldugu
yontemin dogru oldugundan, bir siire sonra zamlar sebebiyle bir¢ok kisinin de kendisini
taklit edeceginden emindir. Bu yiizden Hacivat’a cevabi oldukca nettir: “Gec ... gec,
Sirket-i Hayriye’nin istedigi zamlardan haberin yok galiba. Hele yiizde altmis zam bir
kere kabul edilsin de bak Bogazici’nde bu camasir tekneleri kaca cikiyor.”®®

2.2.7 Yolcu Tasimaciliginda Yabanci Sirketler ve Rekabetin Yonii

Yabanci bazi kumpanyalar da Bogazici'nde yolcu tagimaciligi yapmalarina rag-
men Sirket-i Hayriye’nin tartisiimaz bir tstiinligu vardi. Neredeyse tekel konumunda
bulunan Sirket’in bu hali, 1870’li yillarda hizmet sartlarinin kétii olmasina yol aciyor,
Sirket daha cok asiri gelir elde etmek isteyen bir kurum olarak gériiliiyordu.®® Bu
sirketlerden biri olan Lloyd Kumpanyasi, Sirket-i Hayriye’nin kétii hizmet vermesi
nedeniyle kagirdigi yolcular kendine cekmede basarili olmustu.®® Cingirakli Tatar'da
yayinlanan bir yazida Sirket-i Hayriye idaresi, LoydKumpanyasi’ndan ders almaya
davet ediliyor ve “Loyd Kumpanyasi, Sirket-i Hayriye’ye idare hususunda daha kirk
sene ders verebilir” deniliyordu.®

idare-i Mahsiisa, Seyrii Sefin ismini alarak, ayni gérev alaninda calismaya devam
eder. Bir yandan Marmara’nin limanlarina, diger yandan Karadeniz ve Akdeniz sehir-
lerine sefer yapar. Ancak, Karagdz, Seyrii Sefain idaresi’nin Tiirk 6zel sektériine ait
vapur sirketlerinin ¢calistigi hatlara girerek, yerli sirketlerle rekabet etmesini elestirir.
19. Yiizyihn ikinci yansindan itibaren etkin bir sekilde Tiirk karasularinda hizmet veren
Loyd sirketine gondermede bulunulan karikatiirde, idare’nin yabanci sirketlere rekabet
edecegi hatlara agirlik vermesi istenir. Tiirk vapurcular, istanbul-Bandirma hatti icin
yolculara, “Buraya gelin yolcular, haydi kosun, gelin, girin istanbul’dan Bandirma’ya
yirmi kurus” diye tanitim yaparken, Seyrii Sefain memurlari da, “Haydi yolcular, haydi
efendiler kosun, gelin, girin, istanbul’dan Bandirma’ya yirmi kurus” diye karsilik verir.
Aslinda, olmasi gerekeni Karagoz soyle anlatir: “Ayip be yahu! Seyrii Sefain idaresi,
sen Tiirk vapurcularin agabeyisin. Bu zavallilarla ortaya ¢ikacagina izmir'e giden Loyd,
Pake kumpanyalariyla basa ciksana!”®?

2.2.8 Vapurlarda Adab-1 Muaseret
istanbul yolcu vapurlarinin adab-1 muaseret kurallari bakimindan mizah dergilerine
yansiyan taraflan ¢cogunlukla olumsuzdur. Seyahat kurallarinin yolcular tarafindan ¢ignen-

(57) Diken, 13 Mayis 1920, Sayi 53.
(58) 1 Eylil 1920, Sayi 1301.
(

59) Erler, a.g.m., s. 73. Ayrinti icin bknz: Wolfgang Miiller-Wiener, Bizans'tan Osmanli'ya istanbul Limani,
Cev. Erol Ozbek, TVYY, istanbul, 1998, s.153.

(60) Cingirakli Tatar, 23 Mayis 1289, s. 3. Aktaran: Erler, a.g.m., s. 73-74.
(61) Cingirakli Tatar, 23 Mayis 1289, s. 3.
(62) Karagoz, 1 Agustos 1925, Sayi 1813.
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mesinden ilham alan karikatristler bu noktadan espri tiretmeyi daha ¢ok tercih ederler.

KarikatUrlere en cok yansiyaniise “Kamarada uyumak memnudur (yasaktir)” kurali-
nin ¢cignenmesiyle gerceklesir. Ancak kuralin ¢ignendigi yolcu salonlari ise ¢cogunlukla,
geminin alt kamarasidir. Pencereleri olmayan ya da kiigiik yuvarlak pencereleri olan bu
salonlarda seyahat eden iiciincii mevki yolculari, uyumalarina gerekce olarak, Sirket-i
Hayriye’nin eski vapurlari sebebiyle yolculugun uzun slirmesini gosterirler. Alt kamara-
da koltukta yatarak uyuyan Karagoz'ii “Kamarada uyumak memnu oldugunu bilmiyor
musun?.. Levhayi olsun okumadin mi?” diye uyaran memura, Karagoz, soyle cevap
verir: “Sirket bdyle otuz senelik vapur tahsisiyle bizi iki bucuk saatte kdpriiye ittirmekte
devam ederse evden yatagi yorgani dahi sirtlayarak solugu burada alacagima hic siiphe
etme arkadas!”®® Benzer bir karikatiir ise 1922’de Aydede’de yayinlanir. Salahaddin’in
cizdigi karikatiirde, sirket vapurunda, Ustelik “Kamarada yatmak yasaktir” levhasinin
altinda uzanan Kisiyi, gorevli memurlar hemen uyarir, uzun siirede uyandirmaya calisirlar.
Ancak dikkatle bakinca anlarlar ki, yolcu “dImiistiir.”®%

Sirket vapurlarinda tasinan esyalarin da bir kurali vardir. Ancak vapurlara ylik ve esya
tastyan hamallar, bu konuda da kural tanimazlar. Zaten dar olan vapurun giris kapisina,
omzunda fidanlarla dalan hamal, az kalsin Karagdz'lin goziini gikartacaktir. “Gérmiyor
musun be? Gozlimii ¢ikaracaksin?” diye haykiran Karagéz’e hamalin verdigi cevap ise
manidardir: “Ne yapayim, simdi asi zamanidir, fidan tasiyorum.” Ancak, Karag6z, bu
adab-1 muaseret kurallarindan habersiz hamalin lafinin altinda kalmamaya kararlidir:
“Ben kartim, beni asi tutmaz. Fidanlarini suratimdan uzak tut!”©®

Vapurda birlikte yolculuk etmenin kurullari, o giin de aynidir, bugiin de...Agzini
kapatmadan dksiiriip aksirlmaz. Ayakkabilar ¢ikartilip bagdas kurularak oturulmaz. Bir
anlamda diger yolcular rahatsiz edilmeden seyahat edilecek sekilde davranilacaktir.
Oysa Terakki imzasi taslyan ¢izimde, biitiin kurallar ¢ignenmistir.

Karagdz’iin karsisinda oturan yash bey, onun suratina dogru aksirir. “Mendilin
yok mu, herif agzina tutsana” diye bagiran Karagoz’'i teskin etmek Hacivat’a diiser:
“ Birak Karag6z, beyhude bagirma. Yalniz mendille is bitse iyi... Diger taraftan da
ayak kokusu geliyor, onlara ne yapacagiz?”®® Bu karikatiirde 6nemli bir ayrinti daha
vardir. Yolculardan hic de az olmayan bir bélim, ya gazete ya da kitap okumaktadir.

Gemilerde diger bir sorun ise ¢ikislarda yasanir. Bilyiik bir kalabaligin, hep birlikte
vapuru terk etmesi, gerek cikis kapilarinin gerekse iskelenin genis olmamasi sebebiyle
izdihama ve kargasaya yol acmakta, bu sirada ise en ¢ok da ayaklara basiimaktadir.
Diken’de A.S. imzasiyla yayinlanan karikatiirde iki istanbul beyefendisinin vapur ¢iki-
sinda carpismasina yer verilerek, su muhavere nakledilir:

“- (Hiddetle) Lastigime bastiniz!

- Evet efendim, kaza oldu.. Milpardon!

63) Karagoz, 15 Aralik 1909, Sayi 149.
64) Aydede, 2 Ekim 1922, Say1 79.
65) Karag6z, 9 Mart 1912, Sayi 390.
66) Karagdz, 4 Ekim 1913, Sayi 562.
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- Milpardon amma, daha diin aldik...”®"

Burada kullanilan son derece nazik dil, dikkat cekicidir. Dénemin istanbul’'unda
aydinlar arasindaki konusma nezaketini ve “milpardon” iinlemi ile de Fransizcanin o
dénem istanbul’undaki hakimiyetini gdsterir.

Yine bir ¢ikis izdihami Kadikdy vapurundan inen Karagdz ile Hacivat’in basina gelir.
Birlikte vapurdan inen iki arkadastan Karagoz, bir yandan da vapurun kadinlara ayrilan
ki¢ boliimiinden dig guverte yolunu kullanarak inen kadinlari keser, bir yandan da yiir(r.
Ancak bu sirada dniline bakmadigi igin Hacivat'in ayagina basar. Hacivat ise veryansin
eder: “Oniine bak Karagdz, ikidir ayagima basiyorsun, géziin éniinii gérmiiyor mu
yahu!” Karagoz ise, “Yanima bakmaktan onlimii gérmege vakit var mi ya! Lafa tutma
da yiirimeye bak. Karismam baska bir kazaya daha ugrarsan ha!” der.®

Vapurlarda yasanan inme binme sorunlarina karsl Karagoz, ¢oziim odakli yak-
lasimiyla bir icat gelistirir. Geminin bacasindan idare edilen bir vince bagl biiyiik¢e
bir sepet icine yolcular doldurulmakta ve iskele vazifesi goren kopriiniin iizerine
birakilmaktadir. “Karagdz, yine ne yapiyorsun, boyle balya aktarma eder gibi kop-
riiden vapurlara insan alinir mi?” diye soran Hacivat’a ise verilecek cevap hazirdir:
“Ne yapayim? Vapurlarin giris cikis yerleri o kadar dar ki, iste siirat olsun diye boyle
hareket etmege mecbur kaldim!”®

Vapurlara binis ve inis nasil biyiik bir sorun ise, vapurlarin iskelelere yanasmasi
da ayni derecede sorundur. Oyle ki son derece nazik bir hanim efendi ile kibar bir
Osmanli beyefendisi, kdpriiyle ¢arpisan vapurlarin sadmesi sonucu carpisirlar. O
dénem Bogazigi ve dider hatlara isleyen yolcu gemileri Galata Kopriisi’nii iskele
olarak kullanip oraya yanasmaktadir. Ancak bu sirada zelzele etkisinde ¢arpismalar
da meydana gelmekte, telasa diisen kibar hanimlari teskin etmek ise, erkeklere diis-
mektedir. Kalem bu teskin edici ciimlelerden birini séyle nakleder: “Merak etmeyin
madam, Kadikdy vapuru koprii ile sakalasiyor.”? Yine 1909 yili icinde Kalem bu kez
J.Z. imzasiyla yayinlanan bir karikatiirle, vapurlara binip inerken yolcularin yasadig
zorlugu sayfalarina tasir. Karikatiirde kibar bir batili hanim efendi ile onun melon sap-
kal oglu ve bir Osmanl beyefendisinin saskin bakiglari arasinda bir yolcu iskeleden
vapura sicramaktadir. Karikatiiriin altyazisinda ise, “Kadikdy ve Haydarpasa yolcular
icinde jimnastik bilmeyenlerin istanbul’a tasinacaklari haber alinmistir” diye yazilidr.

2.2.9 Yolcu Vapurlarinda Kadinlarin Yeri ve Soguk Havalar

Osmanl doneminde gemilerde kadin ve erkek yolcular ayr salonlarda seyahat
ederlerdi. Kadinlar icin genellikle gemilerin ki tarafiyla, tst giiverte ayrilmisti. Bazen
ise ic salonlarda yelken bezi ile ayrilan bélimlerde otururlardi.” Aslinda Miisliiman
kadinlarin Bogazici’'ndeki yolu tasiyan gemilere binmemeleri yoniindeki yasak, 1840-

(67) Diken, 27 Mayis 1920, Sayi 55.

(68) Karagoz, 26 Agustos 1922, Sayi 1507.
(69) Karagdz, 20 Eylil 1913, Sayi 558.
(70) Kalem, 2 Eyliil 1909, Sayi 51.

(71) Ayrinti igin bakiniz: Erler, a.g.m., s. 74.
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1850 tarihleri arasinda uygulanmisti. Bu yasagin sebebi olarak da gemilerde kadinlar
icin ayrilan bir mahallin bulunmamasi ile diizenli iskeleler bulunmamasi gosteriliyordu.
O tarihlerde yolcular, acikta duran gemilere ¢ok biiyiik giigliikler icinde kayiklarla tasI-
nirdi. Bu ise kadinlar ve ¢ocuklar icin biiylik tehlike tasirdi. Durumun tasididi tehlikenin
yani sira kadinlarin seyahat etmesinin gerekliliginin farkinda olan Kap(idan-i1 Derya
Siileyman Refet Pasa, farkl bir ¢éziim yolu 6nerdi. Pasa’nin énerisine gore kadinlarla
erkeklerin seyahat ettigi mekan ve salonlar ayrilacakti. Boylece hem sorun ¢oziilecek,
hem de artan kadin yolcu sayisi sayesinde kazang da fazlalasacakti. Kaldi ki, kadin ve
erkeklerin ayri seyahat etmeleri, “istanbul ile diger limanlar arasinda calisan vapurlar ile
istanbul’da sehir ici deniz tasimaciligi yapan pazar kayiklarinda” uygulaniyordu. Ancak
Pasa’nin 6nerisi, kabul gérmedi ve Bogaz’'da sefer yapan yabanci gemilere Miisliman
kadinlarin binmesi yasagi devam ederken, vapur kaptanlari da uyarildi. Yasak, Sirket-i
Hayriye’nin kurulmasiyla birlikte kaldirildi.” Ciinkii Sultan Abdiilmecid’in Sirket-i Hay-
riye’nin kurulmasina dair 30 Eyliil 1850 tarihli iradesi, ayni zamanda kadinlara denizde
seyahat 6zgiirliigii saglayan irade olarak degerlendirilebilirdi. Stileyman Refet Pasa’nin
daha 6nce glindeme getirdigi ¢6ziim dnerisi artik uygulanabilirdi.

Karagdz'de 1911 yilinin siddetli kis ayinda yayinlanan bir karikatlrde, kadinlarin
vapurlarin ki¢ tarafinda kendilerine ayrilan boliimde korunaksiz bir sekilde seyahat
etmeleri elestiriliyordu. Sirket-i Hayriye vapurlarinin kadinlara tahsis edilen boliimler-
de kotii hava sartlarini diisiinmedigine gonderme yapilan karikatiirde, “Cihanin her
tarafinda mazhar-1 itibar olan taife-i nisanin bizdeki hal-i piirmelaline bak!... Biz burada
sicak kaloriferler icinde oturdukca bicarelerin coluk ¢ocuk titreyisleri dogrusu taham-
miil edilir sey degil... Sirketin insaftan hi¢ de mi nasibi yok dersin?” diye soruluyordu.
Salonlarda sicak ortamda oturan erkekler tarafindan Sirket-i Hayriye’nin yaptigi bu
hatanin ilgili bakanlik tarafindan da goriilmemesi ve Sirket’in gerekli 6nlemleri alma-
ya zorlanmamasi da su sekilde tenkit ediliyordu: “Sen sirketin insafini birak. Acaba
Nafia’nin Sirket nezdinde bu hali gérecek komiseri yok mu?”¢4

Anlasilan o ki, donemin etkin mizah dergilerinden olan Karag6z'de yayinlanan bu
karikatir, yetkilileri harekete gecirecek etkide bulunmaz. Bunun lizerine Aralik ayiicinde
dergide bir karikatiir daha yayinlanir. Bu kez, soguk havalarda ¢ocuklariyla birlikte geminin
acik bollimlerinde seyahat edip de Bogaz'in hasta edici riizganni yiyen kadinlar, Ticaret
Bakanhgrnin kapisina dikilir. Tabelasinda “Ticaret Nezareti” yazan kapida beliren gorevli,
kapidakileri yanlis yere gelmis gibi dederlendirerek, “Ayol o arkadakiler kim? Hasta iseler
yanlis gelmissiniz. Burasi Gureba Hastahanesi degil” diye seslenir. Kucaginda kiiciik bir
¢ocukla birlikte duran Karagoz, siyah gozliiklii rahat goriinimli memura gerekli cevabi
sOyle verir: “Bu zavallilar sirketin soguk ve yagmur altinda avdet ve azimete mecbur bi-
raktigi zavalli kadin yolcular... Belki hallerine merhamet edersiniz diye buraya getirdim.”"®

(72) Ali Akyildiz, “Sirket-i Hayriyye Uzerine Bazi Degerlendirmeler”, Osmanli istanbulu I, Ed. Feridun M.
Emecen, Emrah Safa Giirkan, Kltiir AS Yayinlar, istanbul, 2014, s. 357,

(73) Akyildiz, “Sirket-i Hayriyye Uzerine Bazi Degerlendirmeler”, s. 359.
(74) Karag6z 6 Aralik 1911, Sayi 363.
(75) Karagoz 30 Aralik 1911, Sayi 370.
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Karagdz dergisi, isin pesini birakmak niyetinde degildir. iki hafta sonra, bu kez
kadinlara tahsis edilen ikinci acik mekan olan giivertede birkac kadinla, mangal yakan
Karagoz’ii resmeden bir karikatiir yayinlar. Ellerinde yagmur semsiyeleri, kucaklarinda
kiigiik cocuklar soguktan iyice bunalmis kadinlarin imdadina Karagoz, sicak mangal ile
yetismistir: “Hanimlar, vakian sirket vapurlarinda sizin icin tahaffuz, ancak bu kalin ve
koriiklii carsaflarla bir dereceye kabil ise de her halde el ve ayaklarinizi isitmak igin bu
mangal kapaklarindan da birer tane almalisiniz!..” Bu tiir yayinlardan sonra olsa gerek,
kadinlar, gemilerin i¢ salonlarinda, perde ile bélinmiis alanlarda da oturmaya baslar.

2.210 Biletsiz Seyahat ya da Giselere Karsi Olan Yolcular

Sirket-i Hayriye, istanbullularin hayatiyla biitiinlesen bekleme salonlari ve bilet satis
giselerinin yapimini gerceklestirir. Oncelikle bilet satis giseleri yapilir. Ancak her yenilik
gibi bilet satis giseleri de halkin 6fkesiyle karsilasir. Belki de Sirket’in “pahali” biletle
yolcu tagimasini, istanbul halki, bilet satis noktalarini tahrip ederek™ protesto ediyordu.

Sirket, biletci kuliibeleri insa etmeden énce, gemiicinde gezdirdigi biletciler vasitasiyla
bilet ticretlerini topluyordu.1881 yilinin ortalarindan itibaren gise sistemine gegildi.”®

Yolcu tasima iicretleri istanbul halkina her zaman pahali gelir. Bu nedenle de bilet iicreti
vermemek icin cesitli yollara bagvururlar. Dogrusu, mizah dergilerine yansiyan iki tir bilet
parasi ddememe yontemi vardir. Birinci yontem, efendiligi elden birakmadan uygulanan,
“aramizda biletin lafi mi olur, her sey idare’nin” edebiyatiyla kontrol memurunu ikna
etmekten gecer. Buna iliskin Karagéz'de Utiiciiyan’in cizdigi karikatiirde, muhtemelen
Pendik’ten idare-i Mahs(isa vapuruna binmis bir yolcu, boya kutularyla birlikte Kadikdy’de
iner. Ancak kontrol memuru kendisini durdurur. Bileti olmayan yolcu, su agiklamayi yapar:
“Canmim bu nasil is? Ne Haydarpasa’dan ne Caddebostan’dan bile sormadilar. Sen simdi
icat mi cikariyorsun?.. Vapur da idare’nin, iskele de, Pasa da, bilet de, ben de, sen de,
hep idare’nin... Hatta boyalar bile idare’nin malr... Bilet olur mu?” Biletci yolcudan daha
uyaniktir: “iyi ama Erenkdy’de bu boyalarla boyanacak kosk, idare’nin degil...”?

ikinci yéntem ise hem biletciden hem de kontrol memurundan kdse bucak kacmaktir.
Kagak yolcu sayisinda 6zellikle 1918’den sonra yapilan yiiksek zamlardan sonra biiyiik
artislar olur. Diken’in 28 Nisan 1920 tarihli niishasinda bununla ilgili olarak Deryadil
imzaslyla mizahi bir 8ykii yayinlanir. iki kadim biletsiz yolcu Culsuz Ahmet ile Hayali Efen-
di’nin vapurda karsilasmalariyla baslayan hikaye, kontrol memuru ve polislerle yapilan
miithis bir kovalamaca sonucunda tuvalette biter. Hem yokluktan hem de biletin pahali
olmasindan dolay! biletsiz gecmeyi bir onur meselesi haline getiren iki kahraman, Sirket-i
Hayriye’nin iri clisseli kontrol memurlari ile polis memurlarini alt etmeyi basarirlar. Bu
da halkin pratik zekasinin, kabul etmeyecegi zam oranlarina nasil direnis gosterdiginin
simgesel bir 6rnegdi gibidir.®

(76) Karagoz, 13 Ocak 1912, Sayi 374.

(77) Wolfgang Miiller-Wiener, a.g.e., s. 153. Aktaran: Erler, a.g.m, s. 79.
(78) Akyildiz, “Sirket-i Hayriye”, s. 202.

(79) Karagbz, 23 Eyliil 1909, Say1 122.

(80) Diken, 28 Nisan 1920, Sayi 51.
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2.211 Yetersiz Hizmet ve Tiiketici Sikayetleri

Kis aylari gelince istanbul vapurlarinda yolcularin isinmasi, énemli bir sorun olur.
Sirket-i Hayriye’nin vapurlari bu konuda ciddi mesafe kat etmisse de Hali¢ vapurlarinda
sorun devam etmektedir.® Terakki ve Esad imzali 1911 tarihli Karagoz karikatiiriinde,
konu masaya yatirilir ve Karagoz, iskele tizerinde koltugunda yorgan satisi yapmaktadir.
Karagdz, Hacivat’a yorgan satisina baslama gerekgesini sdyle anlatir: “Ne yapayim
Hacivat! Zavalli Hali¢ ahalisi soguktan tiril tiril titriyorlar. Vapurlar da ne kamara var, ne
muhafazalica bir yer. Sarilip da biraz olsun isinsinlar diye yorgan satiyorum!”

Bir diger sikayet konusu ise vapurlarda oturacak yerin bulunmamasidir. Sinirli sayidaki
oturma yerine kars! yolcu sayis fazla olunca, is basa diiser. Karagdzde sirtina bir kanepe
alip Ada vapuruna gider. Karagdz bunun sebebini sdyle aciklar: “Herkes vapura elinde
bir iskemleyle giriyor. Ben de bunu gétiriiyorum! Yol iki saat, Ustiinde hem otururum,
hem uzanir, uyurum!”€2

Aslinda Istanbul ahalisi vapurlardan cok sikayetcidir. Ozellikle de Seyrii Sefain
vapurlarindan. Ne var ki sikayet ne kadar ¢ok ise sikayet kutusu da o kadar kiiguktir.
Oyle ki yolcularin sikayet kagitlan bir kiifeyi doldurur. Hacivat, “lyi amma, o kadar
sikayeti bu kiicliclik kutu alir mi?” diye sorunca, Karagoz de su cevabi verir: “Almazsa
ne yapalim?.. Ben de gider, bas kamaraya dolduruveririm!”®

3. Sonug Ya Da Yolcu Vapurlarinin Degismeyen Sorunlari

Osmanli mizah dergilerinde yer alan yolcu vapurlari karikatiirlerinin isledikleri konu
itibariyle, glinimiiz yolcu tasimaciigindan ¢ok biiyiik farkhliklar arz etmemektedir.
Osmanli imparatorlugu’'nun 1870’lerden 1922’ye kadar olan déneminde yayinlanan
karikatirler incelendiginde, en temel i¢ konunun éne ¢iktigi goralir.

Bunlardan birincisi; yolcu vapurlarindaki asir kalabaliktrr. ilk karikatiiriin yayinlandigi
tarih olan 1873 yilindan itibaren yolcu vapurlari, kapasitesinin iizerinde yolcu tasimasiyla
glindeme gelir. Asir yolcular, yolcu kapilar genis olmayan vapurlarda inis ve binis sirasin-
da biiyiik sikintilara ve yolcularin birbirini ezmelerine neden olmaktadir. Oyle yolcularin
birbirinin ayaklarina basmasi siradan bir olay olarak karsilanirken, elbise yirtiimalari bile
s0z konusudur. Bu yiizden vapurlara inip binmek biiytik maharet gerektirir.

Karikatiirlerde resmedildigine gére, en kalabalik yolcu vapurlari, Uskiidar hattindadir,
daha sonra ise Emindnii-Kadikdy hatti gelir. O donemde, Bodazigi’nin Anadolu yakasina
ayri, Rumeli yakasina ayr seferler diizenler, Anadolu kiyisindaki iskelelere ugrayan
vapurlar, tiklim tikhm dolu iken, Rumeli iskelelerini dolasan vapurlar ise neredeyse
sinek avlamaktaydi. Bunun nedeni ise aciktir. Osmanli biirokrasisinde calisan memurlar
ile Dersaadet’te calisan orta direk halkin ve aydinlarin biiyiik cogunlugu Uskiidar ve
devamindaki Kuzguncuk, Beylerbeyi, Cengelkdy, Beykoz gibi muhitlerde oturmaktadir.
Bu yiizden onlarin ise gelis ve gidis saatlerinde calisan vapurlarda yer bulmak mimkiin
degildir. Bogazici'nin Rumeli kiyilarinda ise Osmanli tebaasinin elit kesimi oturmaktadir.

(81) Karag6z, 2 Aralik 1911, Sayi 362.
(82) Karagoz, 7 Agustos 1918, Sayi 1090.
(83) Karag6z, 20 Aralik 1913, Sayi 577.
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0 dénem yolcu vapurlarindaki énemli bir sorunun da gemilerde muvazenenin sag-
lanmasinda yasandigi ortaya cikiyor. Ozellikle 1870’li yillarda yandan carkli gemilerin
faaliyette oldugu goz dniine alinirsa, asir yolcu tasiyan gemilerin bir tarafa yatmasini
onlemek, kaptanin maharetinin yani sira, yolcular “dengeli” bir sekilde vapurun iki yanina
daditmasina da baglydi. Belki de bu yiizden 1873’te yayinlanan yolcu vapurlariyla ilgili
ilk karikatiir, “vapurlari denk etmek icin yapiimasi gerekeni” gdsteriyordu.

ikinci 6nemli sorun; vapurlarin hizi, daha dogrusu yavashgidir. Yolcu kayiklarindan
buharli gemilerin konforuna yiikselen istanbul halki, bu konforu gemilerin yavashgi sebe-
biyle doyasiya yasayamaz. Donem karikatiirlerinden 6grendidimize gdre yolcu vapurlari,
piyade ya da ates kayiklarindan, hatta balikci kayiklarindan bile yavastir. istanbul’da
yolcu vapurlarini karikatlir konusu yaparak halkin duygularina terciiman olan mizah
dergileri ayni zamanda, donemin Osmanli yoneticilerini de elestirmek icin bir firsat olarak
kullanirlar. Gerek Sirket-i Hayriye, gerekse Hali¢ Vapurlari Sirketi'nin ortaklar arasinda
hem hanedandan hem de yonetici elitten ortaklar bulunmaktadir. Dolayisiyla donemin
hiukUmetini elestirmenin yollarindan biri de basta yolcu vapurlari ve belediye hizmetleri
olmak tizere halki ilgilendiren kamu hizmetlerindeki aksilikleri 6ne ¢ikarmak olur.

Uciincii 6nemli konu ise vapur biletlerine yapilan zamlardir. Zamlari, istanbul halki
yakindan takip eder. Sirketler, yolcu biletlerine ilk kurulduklari tarihten itibaren siirekli
zam yapmak isterler. Bu taleplerinde en 6nemli gerekgeleri, komdr fiyatlarindaki artistir.
Hiikiimet ise Istanbullularin tepkisinden ¢ekindigi icin bu zamlan siirekli ertelemek
yanlisidir ve ¢cogunlukla da zamma birkag ay siiren pazarliklar sonrasi razi olur.

Diger taraftan vapur isletmelerinin eksikliklerini siddetle yeren karikatiirlerde bazen
giiniimiiz mizah kahramani Zihni Sinir Projelerini aratmayan projeler éneriliyordu. Ozel-
likle Karagoz’de yayinlanan karikatirlerde, kahramanimiz Karagoz, “balonla seyahat”,
“kaldiracla yolcu indirme ve bindirme” ve zamma karsi “camasir teknesinden yelkenli
yapma” gibi daha pratik ve halk menfaatine oneriler getiriyordu.

Sonug olarak, istanbul halkini yakindan ilgilendiren bir konu olan deniz ulagimi,
mizah dergileri igin verimli bir konuydu. Ayni sekilde mizah dergilerinde yer alan bu
karikatiirler, eglence deyip gecilmiyor, hem hiikiimet yetkilileri, hem de yolcu vapurlari
sirketleri tarafindan yakindan takip ediliyordu. Karikatirlerde ¢ikan elestiri konularinin
aninda ¢oziime kavusturulmasi, bunun en 6nemli kanitiydi. S6zgelimi yolcu vapurlarinin
onemli bir kisminda projektdr olmamasi gece seferlerinde sorunlara yol aciyordu. Birkag
karikatiirle bu konunun giindeme tasinmasi, Sirket-i Hayriye’nin bu elestiriyi dikkate
alip gemilerin tamamina projektor takmasi icin yeterli olmustu. Ayni sekilde, vapur-
larda kadinlar icin giiverte ve kig tarafta ayrilan boliimlerin agik olmasi, kis aylarinda
kadinlarin ve onlarla birlikte seyahat eden cocuklarin hastalanmasina yol a¢iyordu.
Karagoz basta olmak lizere mizah dergileri bu konuyu karikatiirlerine konu edince,
gemilerin kapali salonlarinda kadinlar i¢in perde ile ayrilmig boliimler olusturulmustu.

Her ne kadar cokca elestiriye konu edilse de, vapur isletmecilerinin tiiketici sikayetleri
konusunda hassas olduklari sdylenebilir. Bunun gdstergelerinden biri de son doneme
kadar Sehir Hatlari vapurlarinda varliklarini devam ettiren Sikayet Kutularinin o dénem
bile vapurlarda bulunmasidir. Ne var ki, kiiciik sikayet kutulari, cok sayidaki tiiketici
sikayetini almakta yetersiz kalir. Ne gam, yilmaz istanbullu onun da bir caresini bulur...



VIII. Tiirk Deniz Ticareti Tarihi Sempozyumu
222

INEBOLU VAPURU FACIASI

TUNA, Pinar*

Giris

11Kasim 1935 tarihinde gerceklesen inebolu vapuru faciasl, Tiirk denizcilik tarihinin
en 6nemli deniz kazalarindan biri olarak tarihe ge¢mistir. Can kayiplarinin da yasanma-
sina neden olan bu facia kamuoyunda genis yanki uyandirmistir. Bu calismada, inebolu
vapuru faciasina yonelik gelismeler birinci el kaynaklara dayali olarak incelenmektedir.
Bu gercevede donemin ulusal ve yerel basini taranmis ve Basbakanlik Cumhuriyet
Arsivi belgeleri incelenmistir. Calisma kapsaminda, 6ncelikle kazanin gerceklesmesi
ve yasanan kayiplar ele alinmakta, ardindan kazaya yonelik kamuoyundaki tepkiler
aktariimaktadir. Son olarak da, kazaya yonelik sorusturma ve mahkeme asamalari
degerlendirilmektedir.

inebolu Vapurunun Batmasi ve Yasanan Kayiplar

inebolu vapuru, 1892 yilinda ingiltere’de yiik ve yolcu vapuru olarak yapilmistir.
Vapurun uzunlugu 81, genisligi 11 ve ¢ektigi su ise 5,3 metreydi. 1.080 gros ve 450 net
ton hacmindeki bu vapurun 1.500 beygir giicinde buhar makinesi vardi.” O dénemde,
inebolu da dahil olmak iizere Denizyollari isletmesi idaresi’ne bagh olarak 17 vapur
calismaktaydi ve bunlarin toplam tonaji 26.272 tondu.? Bunlarin arasinda yer alan
inebolu vapuru, 1930 yilinda satin alinarak Tiirk deniz filosuna katilmistir.® Vapurun
satin alinma fiyatina iliskin farkli bilgiler s6z konusudur. Buna gore vapurun fiyati olarak
43.400 rakami verildigi gibi® 50.000 liralik bir rakam da aktariimaktadir.® Vapurun o
glinkii degeri ise yaklasik olarak 19-20.000 lira arasindayd.®

S6z konusu bu vapur, istanbul-Mersin hattinda isleyen vapurlarin en yenilerindendi
ve havuzlanip onarildiktan sonra 26 Ekim 1935’te muayene sertifikasini almisti. Dola-
yistyla vapurun makine, kazan ve teknesinde hicbir ariza bulunmamaktaydi. Vapurun
kazayi yaptigi seferi ise havuzdan ciktiktan sonraki ilk seferiydi.”

inebolu vapuru, Mersin-izmir-istanbul seferini yapmaktayken 11 Kasim 1935 gecesi Urla
ile Kilizman arasinda batmistir.® Kaza gerceklestigi sirada vapurun baslica yiikii pamuk,

* Dr., ptaser80@gmail.com

(1) Eser Tutel, Seyr-i Sefain Oncesi ve Sonrasi, 3. Baski, lletisim Yayinlari, istanbul, 2006, s. 180.
(2) Kiiciik Istatistik Yilligi 1937/38, Devlet Basimevi, [yy.]1938, s. 234.

(3) Son Posta, 13 ikinci Tesrin 1935, s. 8; Kurun, 13 ikinci Tesrin 1935, s. 6.

(4) Aksam, 13 Tesrinisani 1935, s. 4.

(5) Son Posta, 13 ikinci Tesrin 1935, s. 8.

(6) Cumhuriyet, 14 Ikincitesrin 1935, s. 7.

(7) Cumhuriyet, 13 ikincitesrin 1935, s. 7.

(8) Anadolu, 12 ikincitesrin 1935, s. 1; Cumhuriyet, 12 Ikincitesrin 1935, s. 1. Kaza icin ayrica bkz.: Ulusal
Birlik, 12 Ikinci Tesrin 1935, s. 1.
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piring, bugday, keciboynuzu, portakal ve manifaturaya yonelik yiyecek ve esyalardi.®
Cesitli kaynaklara gére bunlarin agirligi 768-780 ton arasindayd:.® inebolu vapurunun
batmasi nedeniyle Denizyollar’’nin vapur sayisi 16’ya diismistiir.™ Bunun tizerine Devlet
Denizyollari idaresi, Mersin hattina inebolu vapurunun yerine Erzurum vapurunu tahsis
etmistir.™ idarenin Canakkale ve Anafarta vapurlari da yine bu hatta islemeye devam
edecekti. Tamirde olan Konya vapuru da ciktiktan sonra bu hatta tahsis edilecekti.™

Facianin hemen ardindan kazanin nedenine iliskin cesitli degerlendirmelerde
bulunulmustur. Bu cercevede vapur ambarinin su almasi nedeniyle kazanin kisa bir
siire icerisinde gerceklestigi one siiriildiigii gibi™, vapurun fazla miktarda bugday ve
pamukla yiikli olmasi nedeniyle ¢ikan firtina sirasinda dengesini kaybederek battig
da iddia edilmistir." Diger yandan, facianin ardindan ortaya cikan Denizyollar isletme
idaresi’nin daha énce hazirladigi raporlara gére inebolu gibi kiiciik vapurlarin Antalya
hattina tahsis edilmeleri uygun degildi. Ayni raporlarda bu hatta 2.500-3.000 tonluk
vapurlarin verilmesi geregine de isaret edilmisti.

Faciaya iligkin ilk resmi aciklama, izmir Valisi Fazl Giilec tarafindan su sézlerle
yapiimistir:

“Kaza gece saat tam 11 de oldu. inebolu vapuru Mersinden izmire geliyordu. Gemi
siivarisinin ifadesine gére vapur izmir limanina girerken bilyiik bir firtina ile karsilanmis,
bu firtina yiiziinden kdmir ambarinda bir delik hasil olmus ve buradan su almaga bas-
lamistir. Vapur biraz sonra batmistir. Ogrendigimize gére gemide 190 yolcu bulunmakta
idi. Bunlardan 111i Polo adli ingiliz vapurile istikbal vapuru tarafindan kurtariimislardir.
Diger yolcularin kurtarilmast icin limandaki biitiin nakil vasitalari harekete getirilmistir.
Kazazedelerin imdadina kosturulan tahliye sandallari ve diger vasitalar heniiz bu saate
kadar donmemislerdir.”™

Facianin Cumhuriyet Halk Partisi Grubu’na da yansidigi goriilmektedir. Nitekim
Ekonomi Bakani Celal Bayar, 12 Kasim 1935 tarihinde toplanan Parti Grubu’nda facia
hakkinda bilgi vermistir.® Diger yandan, yine Ekonomi Bakanlg tarafindan resmi bir
bildiri yayimlanarak facianin gerceklesmesine iliskin bilgiler kamuoyuyla paylasilmistir.

(9) Aksam, 13 Tesrinisani 1935, s. 1.
(

10) Son Posta, 12 ikinci Tesrin 1935, s. 6; Son Posta, 13 ikinci Tesrin 1935, s. 1; Aksam, 13 Tesrinisani 1935,
s. 1 Yeni Asir; 12 Tesrinisani 1935, s. 4; Halkin Sesi, 12 ikinci Tesrin 1935, s. 1; Haber; 12 Sontesrin 1935, s. 1.
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15) Ulus, 13 Sontesrin 1935, s. 2; Aksam, 13 Tesrinisani 1935, s. 1.

16) Aksam, 14 Tesrinisani 1935, s. 7.

(17) Cumhuriyet, 12 Ikincitesrin 1935, s. 9. istikbal vapurunun, kurtarma parasi olarak 4.500 lira istedigi
iddia edilmistir. Bkz.: Cumhuriyet, 14 ikincitesrin 1935, s. 7. Ancak istikbal vapuru sahibi Sohtorik zade Hiise-
yin Avni imzasiyla basina gonderilen bir mektupla bu haber yalanlanmistir. Bkz.: Cumhuriyet, 16 ikincitesrin
1935, s. 9; Aksam, 16 Tesrinisani 1935, s. 7.

(18) Anadolu, 13 ikincitesrin 1935, s. 2; Cumhuriyet, 13 ikincitesrin 1935, s. 7; Aksam, 13 Tegrinisani 1935,
s. 4.

(
(
(
(
(
(
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Bu bildiriye gére inebolu vapuru 11 Kasim gecesi batmistir. Bildiride izmir Valiligi'nden
alinan en son bilgiye de yer verilmistir. Buna gére, halen izmir’de bulunan vapur kaptani
Mehmed Ali Bey olaya iliskin bir aciklama yapmisti. Kendisi, izmir Kérfezi’ne girerken
Kdsten Adasi’yla Pelikan Feneri arasinda ani olarak ¢ikan yildiz karayel firtinasi etkisiyle
lomboz ve frengilerden vapura su girmeye basladigini, vapurun bir tarafa egilmesi
nedeniyle komiirliiklere hizla suyun dolarak kazan dairesini bastigini ve makinelerin
calismasina engel oldugunu belirtmistir. Bu durumdan etkilenen yolcularin da heyecanla
bir yone kosusturmalari nedeniyle vapur devrilmisti.

Vapurun battigi yer ise harita tizerinde tam anlamiyla tespit edilememisi?® ve en-
kaza, ancak yaklasik bir ay siiren arastirmalardan sonra ulasilabilmistir. Bu gecikme,
vapurun battigi yerin ingiliz bandirali Polo vapuru tarafindan yanlis gésteriimesinden
kaynaklaniyordu.® Ancak yapilan arastirmalar, vapurun enkazinin ¢ikariimasinin
miimkiin olmadigini da gdstermisti. Vapurun battigi yer 25 kulactan fazla oldugu igin
vapur igindeki esyanin dalgic araciligiyla ¢ikariimasi da oldukca zordu.??

S6z konusu bu facianin kamuoyunda genis bir yer tuttugu goriilmektedir. Nitekim
facia dolayisiyla biitiin izmir genel bir matem icindeydi® ve 12 Kasim’da resmi binalar
ile limandaki biitiin vapurlar bayraklarini yariya indirmislerdi. Ayrica izmir’deki biitiin
konsoloslar, Vali Fazl Giile¢’i ziyaret ederek kendisine taziyelerini sunmuslardi.®®
Dénemin Baghakani ismet inénii, Icisleri Bakani Siikrii Kaya ve izmir Belediye Bagkani
Behcet Uz'un da bu faciayla yakindan ilgilendikleri gériilmektedir. Basbakan ismet
inénii, izmir Valisi'ne bir telgraf cekerek, kurtulanlarin ve élenlerin kimliklerinin tespit
edilmesini istemis ve kendisine telgrafla bilgi verilmistir.2

icisleri Bakani Siikrii Kaya ise izmir Valisi’ni kendi adina kazazedeleri ziyaretle go-
revlendirmistir. Vali, kazazedelerin bulunduklar Sehir Oteli ve Memleket Hastanesi’ne
giderek, icisleri Bakani adina taziyelerini iletmistir. Ayrica Siikrii Kaya, kazazedelere
verilmek iizere valilige 1.000 lira gondermistir.?®

Facia sirasinda Moskova’da bulunan izmir Belediye Baskani Behcet Uz da olay

(19) Ulus, 13 Sontesrin 1935, s. 1-2; Cumhuriyet, 13 Ikincitesrin 1935, s. 1; Aksam, 13 Tesrinisani 1935, s. 1;
Yeni Asir, 13 Tesrinisani 1935, s. 3; Anadolu, 13 Ikincitesrin 1935, s. 1; Ulusal Birlik, 13 Ikinci Tesrin 1935, s. 2;
Ayin Tarihi, No: 24, 1. Kanun 1935, s. 23.

(20) Anadolu, 20 Ikincitesrin 1935, s. 3.

(21) Cumhuriyet, 23 Subat 1936, s. 5.

(22) Cumhuriyet, 18 ikincikanun 1936, s. 2. Bu arada inebolu vapuruna ait olup Urla sahillerine ¢ikmis olan
esya, Denizyollart idaresi’nin génderdigi araclarla izmir'e getirilerek, ihracat giimriigii ambarina konulmus
ve orada sahipleri gelip alincaya kadar bekletilmistir. Bkz.: Anadolu, 15 ikincitesrin 1935, s. 4; Cumhuriyet,
16 Ikincitesrin 1935, s. 9; Cumhuriyet, 17 ikincitesrin 1935, s. 1.

(23) Ulus, 13 Sontesrin 1935, s. 2.

(24) Anadolu, 13 Ikincitesrin 1935, s. 1; Yeni Asir, 13 Tesrinisani 1935, s. 1.

(25) Cumhuriyet, 14 ikincitesrin 1935, s. 7; Anadolu, 14 ikincitesrin 1935, s. 4.

(26) Cumhuriyet, 14 ikincitesrin 1935, s. 7, Anadolu, 14 Ikincitesrin 1935, s. 4; T.C. Basbakanlik Cumhuriyet
Arsivi (BCA), Dosya: 997, Fon Kodu: 30.10.0.0, Yer No: 117.818.8, Tarih: 19/11/1935. Kazazedelere yapilan
diger yardimlar icin bkz.: Cumhuriyet, 13 Ikincitesrin 1935, s. 7; Ulus, 15 Sontesrin 1935, s. 3; Cumhuriyet,
15 Ikincitesrin 1935, s. 6.
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duyunca belediyeye bir telgraf ¢gekmistir. Bu habere oldukga liziildiigiinii ve felakete
ugrayan yurttaslarin kederlerini paylastiini bildirmistir. Ayrica izmir'in matemine
Moskovalilarin da samimiyetle katildiklarini belirtmistir.®

Tum bu cabalara karsin, facia sonrasinda yasanan kayiplara bakildiginda bu ko-
nuda bir belirsizligin oldugu anlasiimaktadir. Oncelikle Ekonomi Bakani Celal Bayar,
facia lizerine bizzat telefon basinda olay ve kazazedeler hakkinda bilgi almistir. Diger
yandan da Bakanlik tarafindan Mersin, Antalya, Tasucu, Alanya ve Anamur Limanlarina
telgraflar cekilerek, vapura binen yolcular ve vapura yiiklenen yiikler hakkinda bilgi
istenmistir.?® Ancak bu cabalara karsin, yolcu sayisi ve kayiplar konusunda kesin
rakamlara ulasmak miimkiin olamayacaktir.

Ulusal ve yerel basinda yer alan rakamlara gére, facia sirasinda inebolu vapurunda
190 yolcu bulunmaktaydi.?® Faciadan kurtarilanlara yonelik bir haberde, Polo adindaki
ingiliz yiik vapuruyla istikbal vapurunun 111 yolcuyu kurtardigi vurgulanmis ve inebolu
vapurunun ikinci kaptani ile bir kamarot®® ve bir yolcunun ise 6li olarak bulundugu
kaydedilmistir.®? Baska bir habere gore de kurtarilanlar 122 kisiyken cesetleri bulu-
nanlar ise 18 kisiydi.®? Bunun yani sira bir kaynaga gore kayip sayisi 79 kisi olarak
one stirtiltirken®, diger bir kaynaga gore ise 50 kisiydi.®¥ Sorusturmay! yiiriiten Fen

(27) Anadolu, 17 kincitesrin 1935, s. 3. Facia nedeniyle Sovyet Disisleri Bakani Litvinof, Tiirkiye Bilyiik
Elcisi Zekai Apaydin’a taziyede bulunmustur. Moskova Belediye Baskani Bulganin de Moskova’da bulunan
izmir Belediye Baskani Behcet Uz’a taziyelerini iletmistir. Bkz.: Anadolu, 17 ikincitesrin 1935, s. 3; Ulus, 17
Sontesrin 1935, s. 2; Cumhuriyet, 17 ikincitesrin 1935, s. 8.

(28) Cumhuriyet, 13 ikincitesrin 1935, s. 7.

(29) Cumhuriyet, 12 Ikincitesrin 1935, s. 9; Son Posta, 12 Ikinci Tesrin 1935, s. 6; Kurun, 12 Ikinci Tesrin 1935,
s. 2; Ulusal Birlik, 12 ikinci Tesrin 1935, s. 4; Yeni Asir, 12 Tesrinisani 1935, s. 4; Halkin Sesi, 12 ikinci Tesrin
1935, s. 1; Haber; 12 Sontesrin 1935, s. 4; Anadolu, 13 ikincitesrin 1935, s. 4; Aksam, 13 Tesrinisani 1935, s.
4; Ayin Tarihi, No: 24, 1. Kanun 1935, s. 5. Bununla birlikte Haber ve Halkin Sesi gazetelerinde daha sonra
yer verilen bilgiye gére toplam yolcu sayisi 146°dir. Bkz.: Haber, 13 Sontesrin 1935, s. 9; Halkin Sesi, 13 ikinci
Tesrin 1935, s. 1. Vapura anneleriyle binen kiigiik ¢ocuklara bilet kesilmedigi icin bu kisilerin adlari yolcu
listesinde yer almiyordu. Bkz.: Cumhuriyet, 14 ikincitesrin 1935, s. 7. Bununla birlikte bu cocuklarnin sayisinin
15-20 arasinda oldugu da tahmin ediliyordu. Bkz.: Aksam, 17 Tesrinisani 1935, s. 4.

(30) Mrettebattan ikinci kaptan Besim Bey ile kamarot Abdullah Bey kazada hayatlarini kaybetmislerdir.
ikinci kaptan yiizerek Urla sahiline gelmis ve orada karaya cikinca dlmiistii. Buna karsin Abdullah Bey’in
cesedi bulunamamisti. Bkz.: Cumhuriyet, 13 ikincitesrin 1935, s. 7. Bu siirecte merhum Besim Bey'in esi
Pakize Hanim, maddi anlamda zor durumda kaldigini belirterek, kendisine yardim edilmesini talep eden
bir dilekceyle Bagbakan Ismet indnir'ye bagvurmustur. Buna karsin, ilgili emeklilik kanunu heniiz yiiriirlige
girmediginden Besim Bey’in her hizmet yili igin bir maaglik yardimin Pakize Hanim’a yapilmasi uygun gortil-
mustdr. Emeklilik kanunu yirtirlige girdiginde bu yardimlar kendisinin hesabindan distilecekti. Bkz.: BCA,
Dosya: 1709, Fon Kodu: 30.10.0.0, Yer No: 160.121.9, Tarih: 23/12/1935.

(31) Cumhuriyet, 12 Ikincitesrin 1935, s. 9. Buna karsin ayni gazetenin o giinkii baska bir haberinde, istikbal
vapuru ile ingiliz yiik vapurunun yolcularla miirettebattan 125 kisiyi kurtardigi da éne siiriilmiistiir. Bkz.:
Cumhuriyet, 12 Ikincitesrin 1935, s. 1. Bu durum da yasanan belirsizligi acikca ortaya koymaktadir.

(32) Anadolu, 13 ikincitesrin 1935, s. 4. Faciada hayatini kaybedenler arasindan kimlikleri belirlenenler ile
kurtanlanlarin isimleri icin bkz.: Anadolu, 13 Ikincitesrin 1935, s. 4; Kurun, 13 ikinci Tesrin 1935, s. 6.

(33) Ulusal Birlik, 12 Ikinci Tegrin 1935, s. 4.
(34) Anadolu, 13 Ikincitesrin 1935, s. 4.



VIII. Tiirk Deniz Ticareti Tarihi Sempozyumu
226

Heyeti’'nin baskani Zekeriya Bey ise vapurda 101 yolcunun yani sira iki kacak yolcunun
ve 38 miirettebatin bulundugunu belirtmistir. Bunlarin icerisinden, ikisi miirettebat
olmak iizere 19 kisi bogulurken 122 kisi ise kurtariimistir.®®

Bu belirsizlik, Ekonomi Bakanlidi tarafindan yapilan resmi aciklamalara da yansi-
yacaktir. Bakanhgin facianin hemen ardindan aktardigi ilk bilgiye gére, vapurda 43
miirettebat ve 103 yolcu bulunuyordu. Bunlardan 17i ingiliz bandirali Polo ve 114’ii
istikbal vapuru tarafindan kurtarilarak izmir'e getirilmisti. Ancak Polo vapuru tarafindan
getirilenlerden iig kisi dImiistii. Ayrica 9 kisinin daha cesedine ulasildidi gibi 12 kisi
de kayipti. Bunlarin gercek durumlari hakkinda arastirmalar surdurildigi gibi kazaya
ugrayanlarin tedavi, iase, iskan ve sevkleri icin gereken hazirliklar da yapilmisti.*®

Ekonomi Bakanlgi, konuya iliskin 14 Kasim’da yeni bir agiklamada daha bulunmus-
tur. Buna gdre bir 6nceki aciklamada acentelerden alinan bilgiye dayanilarak inebolu
vapurunda 103 yolcu ile 43 mirettebatin bulundugu belirtilmisti. Ancak Mersin’den 7
kisinin daha vapur igerisinde bilet almak iizere bindigi polis tarafindan bildirildigi icin
vapurdaki yolcu sayisinin 110 oldugu anlasiimisti.®” Bu durumda miirettebatla birlikte
toplam yolcu sayisi 153 olmustur.

Bu sayidan 127 kisinin sag oldugu izmir Valiligi'nce tespit edilmisti. O ana kadar 10
ceset bulunup térenle defnedildigine gore 16 kisinin durumu heniiz bilinmemekteydi.
Bunlardan Mersin’den bilet almaksizin vapura binmis olan 7 kisinin izmir'den énceki
herhangi bir iskeleye ¢ikmis olmasi da muhtemeldi.®®

Ancak zaman icerisinde gelen bilgiler, kazadan kurtulanlarin yani sira 6lii ve kayip
sayilar hakkinda yasanan belirsizligin stirdugiinii gostermektedir. Nitekim bu konudaki
bir habere gore kurtulanlarin sayisi 125 kisiyken® baska bir habere gore ise 123’diir.4?
Hayatini kaybedenlerin sayisinda da farkliliklar goze garpmaktadir. Bu konudaki bir
bilgiye gore 12 Kasim aksamina kadar toplamda 18 kisi hayatini kaybetmistir.*) Baska

(35) Ulusal Birlik, 14 ikinci Tesrin 1935, s. 4. Olii ve kayip sayilari i¢in ayrica bkz.: Son Posta, 12 ikinci Tegrin
1935, s. 6; Son Posta, 13 ikinci Tesrin 1935, s. 1.

(36) Ulus, 13 Sontesrin 1935, s. 2; Cumhuriyet, 13 ikincitesrin 1935, s. 7; Yeni Asir; 13 Tesrinisani 1935, s. 3;
Ulusal Birlik, 13 ikinci Tesrin 1935, s. 2; Ayin Tarihi, No: 24, 1. Kanun 1935, s. 23. Son Posta gazetesine gére
vapurda 101yolcu ve 41 kisi de miirettebat olmak {izere 142 kisi bulunuyordu. Bkz.: Son Posta, 13 ikinci Tes-
rin 1935, s. 1. Ekonomi Bakani Celal Bayar, Bakanligi ve sahsi adina bu “aci hadisede” canlarini kaybetmis
olanlarin ailelerine taziyelerini iletmistir. Bunun yani sira Polo ve istikbal vapurlarinin kazaya ugrayanlari
kurtarmak icin gosterdigi cabaya da tesekkiir etmistir. Bkz.: Ulus, 13 Sontesrin 1935, s. 2; Cumhuriyet, 13
ikincitesrin 1935, s. 7; Yeni Asir; 13 Tesrinisani 1935, s. 3; Ulusal Birlik, 13 Ikinci Tesrin 1935, s. 2; Ayin Tarihi,
No: 24, I. Kanun 1935, s. 23. Cumhuriyet gazetesi de hayatini kaybeden vatandaslarin ailelerine hitaben
bir taziye yazisi yayimlamistir. Bkz.: “Olen vatandaslarin ailelerine”, Cumhuriyet, 13 ikincitesrin 1935, s. 1.
(37) Ulus, 15 Sontesrin 1935, s. 3; Cumhuriyet, 15 Ikincitesrin 1935, s. 1.

(38) Ulus, 15 Sontesrin 1935, s. 3; Cumhuriyet, 15 ikincitesrin 1935, s. 1, 6.

(39) Ulus, 13 Sontesrin 1935, s. 2. Faciadan kurtulanlarin isimleri icin ayrica bkz.: Cumhuriyet, 13 ikincitesrin
1935,s.7.

(40) Ulus, 14 Sontesrin 1935, s. 2.
(41) Anadolu, 13 ikincitesrin 1935, s. 1.
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kaynaklarda ise bu sayi 9 #2,10 43 ve 21 kisi olarak belirtiimektedir.*¥

Bu siirecte Antalya Liman Baskanli§i’ndan izmir Valiligi’ne Antalya’dan binenlerin
listesi gelmis ve bu liste vilayetin elindeki listeyle karsilastirlmistir. Bunun sonucunda
kaybolanlarin sayisi 12 degil 15 kisi olarak tespit edilmistir. Bununla birlikte bu sayinin
artmasi ihtimali de s6z konusuydu.“®

Kurtanlan ve 6lu sayilarindaki bu belirsizlik devam ederken hayatini kaybeden 9 kisi
icin izmir'de bir cenaze tdreni diizenlenmistir. 13 Kasim 1935 tarihinde saat 14.30’da
genis bir katiimla gerceklestirilen bu torenle naaslar defnedilmistir.#® Ayrica faciada
hayatini kaybeden bir kisi de Urla’da defnedilmistir.*?

Faciaya Yonelik Elestiri ve Degerlendirmeler

inebolu vapuru faciasina ydnelik olarak vapur miirettebati ve yolcularindan,
doénemin basinindaki gesitli kalemlere kadar bircok kesim tarafindan degerlendirme-
lerde bulunulmustur. Bunun yani sira Mehmed Ali Kaptan’a yonelik cesitli iddialar da
gundeme getirilmistir.

Bu cercevede inebolu vapuru kaptani Mehmed Ali Bey, facia hakkinda sunlari
sOylemistir:

“Yiikiimiiz fazla idi. Saat on yedide korfez agzina geldik. Parolayi vererek girdik.
Kilizma oniine geldigimiz zaman geminin iskele tarafindan su almaga basladigini ve
tehlike mevcut oldugunu gordiim. Bu dakikaya kadar bana bir sey sdylenmemisti!!
Evveld karaya oturmak lizere fayrab etmek istedim. Fakat sular hiicum ediyor, kazan
patlamak tehlikesine maruz bulunuyordu.

Bu vaziyet karsisinda demir atarak imdat istemege basladim. Yildiz firtinasi esi-
yordu. Vapur siiratle su aliyordu. Bu sirada panik de baslamisti. Karanlik i¢inde imdat
isaretlerimize ilk kosan bir Tiirk vapuru oldu. Gemiyi en sonra ben terkettim.”¢*®

Kaptanin disinda miirettebattan aciklamada bulunanlar arasinda vapurun ¢arkgiba-
sisi Salim de vardir. Kendisi, kaptanin soylediginin aksine kazanda patlama olmadigini
belirtmistir. Hatta vapurdan en son kendisi ¢iktigindan kazanin patlamamasi icin istim

(42) Ulus, 13 Sontesrin 1935, s. 2.
(43) Ulus, 14 Sontesrin 1935, s. 2.

(44) Cumhuriyet, 16 Ikincitesrin 1935, s. 9. Kazazedelerin cesetleri peyderpey bulunuyordu. Ayrintili bilgi
icin bkz.: Aksam, 3 Kanunuewvel 1935, s. 2; Cumhuriyet, 3 Birincikanun 1935, s. 3; Halkin Sesi, 3 Birinci Ka-
nun 1935, s. 4; Anadolu, 3 Birincikanun 1935, s. 3; Haber, 3 ilkkanun 1935, s. 4; Son Posta, 5 Birinci Kanun
1935, s. 1; Cumhuriyet, 23 Subat 1936, s. 9; Cumhuriyet, 3 Haziran 1936, s. 2.

(45) Cumhuriyet, 17 Ikincitesrin 1935, s. 1, 8. Kaybolanlarin listesi icin bkz.: BCA, Dosya: 998, Fon Kodu:
30.10.0.0, Yer No: 117.818.9, Tarih: 27/11/1935; Anadolu, 17 ikincitesrin 1935, s. 1; Cumhuriyet, 17 ikincitesrin
1935, s. 8. Halkin Sesi, 18 ikinci Tesrin 1935, s. 4.

(46) Anadolu, 14 Ikincitesrin 1935, s. 3; Ulus, 14 Sontesrin 1935, s. 1-2; Cumhuriyet, 14 Ikincitesrin 1935, s. 1,
3; Ayin Tarihi, No: 24, |. Kanun 1935, s. 5-6. inebolu vapuru faciasinda 6len 9 kisinin isim ve kimlik bilgileri
icin bkz.: Anadolu, 14 ikincitesrin 1935, s. 4; Aksam, 14 Tesrinisani 1935, s. 4. Kazada hayatini kaybedenler
igin ayrintili bir cenaze toreni programi diizenlenmistir. Bkz.: Yeni Asir, 13 Tegsrinisani 1935, s. 2; Anadolu,
13 Ikincitesrin 1935, s. 4.

(47) Haber, 14 Sontesrin 1935, s. 7.

(48) Haber, 13 Sontesrin 1935, s. 9. Ayrica bkz.: Cumhuriyet, 13 Ikincitesrin 1935, s. 7.
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musluklarini da agmisti. Ona gére kazanin nedeni vapurun fazla yiikli olmasiydi.“® Ayni
sekilde vapurun serdiimeni Rizeli Muharrem ile ambar lostromosu Ahmet Liitfii de vapurun
fazla yiiklii olduguna isaret etmis ve vapurun batacaginin bir saat 6ncesinde anlasildigini
ileri siirmiiglerdi. Onlara gdre, bu sirada vapurun bir bucuk mil agiginda bulunan Kilizman
sahiline dogru gidilerek vapur karaya oturtulsaydi vapurdaki herkes kurtulabilirdi.®®

Yapilan aciklamalar Mehmed Ali Kaptan’i suclu konumuna getirince kendisi yeni bir
ac¢iklamada daha bulunarak, sucun kendisinde olmadidini belirtmis ve miirettebatin
vaktinden dnce telasa diisiip gorevini iyi yapmadigini ileri siirmistiir. Bu durumda
bulunan bir kisinin vapuru karaya oturtamayacaginin altini ¢izmis ve kendisinin izerine
diisen gorevi hakkiyla yaptigini savunmustur. Vapurda fazla yiik oldugu iddiasini da
kabul etmeyen kaptan, 1.080 tonluk vapura 950 ton yiik koyduklarini ifade etmistir.®"
Kaptanin bu ifadelerine karsin ¢arkgibasi Salim sunlari sdylemistir:

“Vapur demirledigi zaman ocaklar faaliyetteydi. Emir verilseydi karaya oturabilir-
dik. Vapur demirledikten yarim saat sonra batti. istikbal vapuru yetismeseydi bugiin
hepimizin cenaze merasimimiz yapilacakt.”®?

inebolu vapuru miirettebati, 15 Kasim gecesi izmir’den istanbul’a gelince Galata
rihtiminda mirettebattan bazilari olaya iliskin cesitli agiklamalarda bulunmuglardir.
Bunlardan ikinci kamarot Vahid, vapurun birdenbire yana yatip su almaya baslamasi
nedeniyle bir panik yasandigini ifade etmistir. Ona gore, vapurun fazla yiik almasi ve
yiiklerin de kétii bir sekilde yerlestirilmesi faciaya neden olmustu. inebolu’nun katibi
Murad da su agiklamada bulunmustur:

“Mersinden kalktigimiz vakit altta pamuk denkleri, listte de bugday ve sair yiikler
vardi. Kazanin bas sebeplerinden biri budur. Gemi devrilmek suretile batmistir. inebolu
sancaga yatinca su almaga basladi ve 4-5 dakika iginde batti. Kaptanin hicbir kabahati
yoktur. Ciinkii gemi yatmaga baslamadan evvel hichir tehlike goriinmiiyordu. Maahaza
gemi bastankaraya bindirilebilirdi. Bunu kaptanin yapmamasina hayret ederim.”®

Vapur miirettebatinin disinda faciaya iliskin goriis bildirenler arasinda, vapur yol-
culan da bulunmaktadir. Yolcular olaya iliskin su agiklamayi yapmislardir:

“Felaket Finike dnlerinde basladi. Vapur kah bir tarafa, kah biir tarafa yatiyordu.
Kaptan biitlin miirettebatla birlikte yolculari da seferber ederek geminin battigi tarafin
mukabiline ylik tasiyordu. Bu suretle bir taraftan bir tarafa yiik tagiyarak muvazeneyi
temine calisiyorduk. Fakat Rodos 6nlerine geldigimiz vakit gemi biitiin gayretlerimize
ragmen sag tarafa yatmakta israr etti ve yolumuza bu sekilde devam ettik. Biraz sonra
vapurun kamara deliklerinden iceri su dolmaga basladi. Artik karanlk ta basiyordu.
Yolcular arasinda korkunc bir telas basladi. Kadinlar, cocuklar baginp aglasiyorlardi.

49) Cumhuriyet, 13 Ikincitesrin 1935, s. 7; Anadolu, 13 ikincitesrin 1935, s. 3; Haber; 13 Sontegrin 1935, s. 9.
50) Anadolu, 13 ikincitesrin 1935, s. 3.
51) Cumhuriyet, 14 ikincitesrin 1935, s. 1.

52) Cumhuriyet, 14 ikincitesrin 1935, s. 1. inebolu vapuru carkcibasisi Salim’in benzer aciklamasi icin ayrica
bkz.: Anadolu, 14 ikincitesrin 1935, s. 4; Kurun, 14 ikinci Tesrin 1935, s. 1.

(53) Cumhuriyet, 16 Ikincitesrin 1935, s. 1, 9.

(
(
(
(
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Nihayet liman 6nlerine vardigimiz vakit vapurumuz denize gémiilmege basladi ve batti.”®%

Kurtarilanlardan bir baskasi, kdrfeze girerken firtinanin oldugunu ve vapurun su
aldigini belirtmistir. Sular en fazla yiik olan pamuklari islatip agirlastirmigti ve bunun
sonucunda vapur hizla batmaya baslamisti. Faciayl son anina kadar takip eden bir
yolcu da, karaya bir mil kadar mesafede bulunduklari icin kaptanin vapuru karaya
oturtmasi olanakliyken bunu yapmadigini séylemistir.®®

Yolculardan bir kismi olayin ardindan istanbul’a dénmiis ve burada da cesitli acikla-
malarda bulunmusglardir. Ancak halen olayin sokunu yasadiklarindan ayrintil bilgi vere-
memislerdi. Buna karsin yolculardaki genel kaniya gore olayin nasil oldugu bilinmiyordu.
izmir'e kadar tehlikeli bir sekilde gelen vapur Urla 6nlerinde aniden devrilmisti. Ayrica
yolcular ikinci kaptan Besim Bey’in felaket sirasinda fedakarca calismasini duygulanarak
anlatmislardi. Besim Bey vapurun yana yattigi andan itibaren var giiciiyle ugrasmis ve bu
sirada basindan bilinmeyen bir nedenle yaralanmisti. Vapur battiktan sonra da denizde
yardima muhtac olan yolculari kurtarmaya calismis ve en sonunda kendisini kurtarmak
icin ylizmeye baslarken aldigi yaranin etkisiyle hayatini kaybetmisti.’®

Faciaya yonelik degerlendirmede bulunanlar arasinda izmir ve istanbul denizcileri
ile denizcilik uzmanlari da vardir. Bunlardan izmir denizcileri kaptani suclu bulmuslardir.
Yaptiklar aciklamalarda, geminin karaya bir mil mesafede battigini ve bu nedenle de
kaptanin son hizla gemiyi karaya oturtmak iizere slirmesi gerektigini belirtmislerdi.
BGylece insan zayiatinin da 6niine gegilebilirdi.®”

istanbul denizcileri ise dogrudan kaptani suclamamislardir. Bu denizciler, vapurun,
ilk ¢ikan haberlerin aksine dalgalardan delinerek battigina ihtimal vermiyorlardi. Vapur,
Antalya’dan izmir'e kadar olan uzun yolu sert bir denizde gecerek izmir Korfezi'ne
girerken batmusti. Denizin etkisiyle delinip batma s6z konusu olsaydi bu facianin daha
oncesinde yasanmasi gerekirdi. Bu nedenle denizciler, kazanin bir denge isi oldugunu
soyleyip fazla yiiklii olan bu vapurun devrilme ihtimali Gizerinde durmuslard:.®®

Tiirk Deniz Ticaret Filosu biinyesinde yer alan bazi kaptanlar da Mehmed Ali Bey’i
savunmuslardir. Onlara gore Tiirk Deniz Ticaret Filosu kullanish olmayan ve tamamen
eski vapurlardan olusuyordu. Dolayisiyla bu faciadan sadece Mehmed Ali Kaptan’i
sorumlu tutmak dogru bir yaklasim degildi. Zira kendisinin yerine bir baskasi kaptan
olsaydi bile mevcut kosullardan dolayi ayni facia gerceklesebilirdi.®®

Bazi denizcilik uzmanlari ise, 1.080 ton olan inebolu vapuruna en fazla 650 ton yiik
yiiklenebilecegini ileri siirmiislerdi. Oysa inebolu vapurundaki yiik, bir séylentiye gére 650
ton, diger bir séylentiye gore ise 1.082 tondu.®® Ayrica deniz makineleri uzmani Ali Fethi

54) Cumhuriyet, 13 ikincitesrin 1935, s. 7. Ayrica bkz.: Haber, 13 Sontesrin 1935, s. 9.

55) Cumhuriyet, 13 Ikincitesrin 1935, s. 7. Yolcularin diger agiklamalari icin bkz.: Anadolu, 13 ikincitesrin
935, s. 3; Kurun, 13 Ikinci Tesrin 1935, s. 6; Cumhuriyet, 14 ikincitesrin 1935, 5.1, 7.

(
(
1
(56) Cumhuriyet, 16 Ikincitesrin 1935, s. 1, 9.
(57) Cumhuriyet, 13 Ikincitesrin 1935, s. 7.

(58) Ag.y.
(59) Haber, 20 Sontesrin 1935, s. 4.
(60) Anadolu, 23 Ikincitesrin 1935, s. 3.
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imzaslyla Cumhuriyet gazetesine bir mektup gonderilmistir. Bu mektupta facia lizerinde
durularak, kazadan tiim mirettebatin sorumlu oldugu su satirlarla ortaya konmustur:

“Vapurun yiikten batmasi lazim gelseydi yiiklenirken batardi. [...] Geminin yiikten
batmasi miimkiin degildir. Gemi aldigi suyu yenilemedigi icin batmistir. Yiiklii gemi
kolaylikla devrilmez. Denizcilik tarihinde bunun vukuu yoktur. [...]

[...] Bu faciadan, en biiyiigiinden en kiiciigiine kadar biitiin inebolu miirettebati
mes’uldirler.”®

Doénemin yerel ve ulusal basininda da bu faciaya yonelik cesitli elestiri ve tespitlerin
yapildigi géze carpmaktadir. Bu elestirilerin bir kismi inebolu vapurunun eski ve fazla
yiiklii olmasina iliskindir. Bu cercevede kaleme alinan bir yazida, inebolu vapuru “kéh-
ne” olarak nitelendirildikten sonra dengesiz ve fazla yiikklemeden kaynaklanan ihmalin
facianin nedeni oldugu belirtilmisti. Bunun disinda kaptanin karaya ulasmak yerine
demir atmay! tercih etmesi ile mirettebatin yolculardan 6nce kendisini diislinmesi de
yasanan ihmaller arasinda yer almaktayd. Tiim bu ihmaller bir araya gelince inebolu
vapuru faciasi gerceklesmisti. Dolayisiyla doga sartlarinin neden oldugu bir kazadan
cok insan ihmalinin neden oldugu bir facia s6z konusuydu.®?

Vapurun yasliligina isaret eden benzer bir elestiride, dncelikle izmir sularini “acikli
bir mezar” haline doniistliren son facianin biitlin lilkeyi matem icinde biraktigi vurgu-
lanmstir. Olayin ardindan bir sorusturma baslatilarak sorumlularin cezalandirilacagini
disiinen yazar, bu cezalarin dlenleri geri getirmeyecegini 6ne siirdiigii gibi, gelecek-
teki vapur facialarini da énleyemeyecegini savunuyordu. Kendisi bu diisiincesini su
sozlerle ortaya koymustur:

“[...] Dlinyanin ise yaramaz, ¢liriik diye ¢ikarip bir tarafa attigi gemileri, biz, bayram-
iga kavusmus ciplak ¢ocuklar gibi, sevingle satin alip sularimizda isletmek meslegini
tuttuktan sonra artik gliniin birinde bdyle kazalar vukua gelmesini beklemeli ve bunu
tabii gormeliyiz. Ciddi sigorta sirketlerinin sigortaya almadiklari gemilere ne kadar
itimad caiz olacagini kestirmek icin uzun uzadiya diisiinmege hacet var mi?”3

Vapurun elestiri konusu oldugu bagka bir degerlendirmeye gore, diger llkelerde
on senelik bir zirhli kbhne diye parcalanip satilirken, Tiirkiye’de ise otuz bes yil dnce
kizaktan denize indirilmis bir Inebolu vapuruna yiizlerce can emanet ediliyordu. Bu
“ihmal” ya da “tevekkiil” ise “elim facialara” yol aciyordu. Bu nedenle modern Tiirk
denizciligi bu “muzir zihniyetten” tamamiyla vazge¢meliydi. Bunun icin, ekonomik
durum elveriyorsa yeni vapurlar yaptiriimali ya da “ibadullahin canina kiyilmamaliy-
di.” Ayrica elestiride, 13 yillik genc bir idare olan Denizyollari idaresi’ne, kirkar yillik

(61) Cumhuriyet, 18 ikincitesrin 1935, s. 7.

(62) Sevket Bilgin, “Facia Oniinde”, Yeni Asir, 13 Tesrinisani 1935, s. 2. Faciaya yonelik bagka bir elestiride
de dncelikle vapurun fazla yiikli olmast ile yiiklerin diizensiz bir sekilde yerlestiriimesi glindeme getirilmis-
tir. Bunun yani sira vapur devrilme isaretleri gostermesine karsin gereken onlemler alinamadigi gibi sahile
yanasma ya da yardim isteme yoniinde bir tavir da sergilenememisti. Bkz.: “Sasilacak Bir Tedbirsizlik!”,
Haber, 13 Sontesrin 1935, s. 1. Fazla ve hatali yiiklemeyi 6ne cikaran baska bir elestiri icin ayrica bkz.:
“Mes’ul Kim?”, Kurun, 13 ikinci Tesrin 1935, s. 1.

(63) Aksamcl, “Son facia”, Aksam, 14 Tesrinisani 1935, s. 3. Bununla birlikte yazar yeni vapurlarin alinacak olma-
sini umut verici bir gelisme olarak kaydetmektedir. Bkz.: Aksamcl, “Son facia”, Aksam, 14 Tesrinisani 1935, s. 3.
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“tevekkiil tekneleri”nin yakismadigi da vurgulanmistir.®¥

Getirilen elestirilerden biri de yiik gemisi icerisinde yolcu tasinmasidir. Bu elestiriyi
dile getiren yazara gore bu facia yiike insandan daha ¢ok 6nem verildigini gdsteriyordu.
Buna karsilik yazar, yasanan facianin insana yiikten daha ¢ok énem verilmesine yol
acmasini temenni ediyordu.®

Faciadan yola cikilarak getirilen baska bir elestiri cankurtaran simitleri konusun-
dadir. Buna gére inebolu vapurunda yeterli cankurtaran simidi olsa da yolcular bunlari
kullanmayi bilmediginden cankurtaran simitlerinden yeterli 6I¢lide yararlanilamamistl.
Bu durum halkin bu konuda bilgilendirilmesi geregini ortaya koymustu.®®

Bu elestirilerin yani sira, kazanin sorgulanmasina yonelik degerlendirmeler de
kaleme alinmistir. Bunlardan birinde, bir firtina olmadigi halde inebolu vapurunun
can kayiplarina neden olarak batmasinin bir kaza olarak degerlendirilemeyecegi
belirtilmistir.©” Benzer bir yaklasima gére de inebolu vapurunun izmir Kérfezi agzi
gibi dar bir yerde, herhangi bir carpisma ya da kayaya ¢arpma olmaksizin devrilip
batmasi akil almaz bir durumdu. Gelen haberler birbirini tutmadig icin bunlardan bir
anlam cikarmak ve facianin sorumlusunu bulmak miimkiin degildi. inebolu’nun batis
sekli de, Tiirk ticaret denizciliginin sayginhigina bir “darbe” indirmisti. Bundan dolayi
kazanin nedenlerini ve sorumlularini iyi bir sekilde arastirmak gerekiyordu. Ancak
vapurun batmasindaki nedenler “esrarengiz” bir sekil almisti. Bu “esrar perdesi” ciddi
ve derin bir sorusturmayla bilimsel bir sekilde ¢oziilmeli, vapurun neden battigi ve bu
faciada kimlerin ihmali ve bilgisizligi oldugu ortaya ¢ikarnimali, ardindan da sorumlu-
lar cezalandinimaliydi. Béylece inebolu faciasi dolayisiyla Tiirk ticaret denizciliginin
sayginhdina inen darbenin kétii etkileri ortadan kaldirilabilirdi.®®

Diger yandan inebolu vapuruyla birlikte denizin derinliklerine gémiilen vatandaslar
“agir bir gafletin kurbani” olarak da goriilmislerdir. Buna gore vapurlarda agir esyanin
alt, hafif esyanin ise iist ambar ve giivertelere konulmasi gerekiyordu. Ancak inebolu
vapurunda pamuk balyalari alt ambarlara, bugday ve piring cuvallari ise glivertelere ko-
nulmustu. Oysa ambarlara giren su yiiziinden pamuk balyalarinin yirmi kat kadar agirlik
alacagi ve bu durumun da dengeyi bozacagi anlasiimaliydi. Bununla birlikte yazar, kazanin
gerceklesmesinde acik bir gafletin olduguna inanmak istemedigini de dile getirmistir.®¥

Bu elestirel yazilara karsin faciaya yonelik daha sogukkanl degerlendirmeler de
yapilmistir. Bunlardan birisi olan Yunus Nadi, inebolu vapuru kazasini bir kazadan ¢ok

(64) Ek - Ta, “Tevekkiilin Gemisi..”, Son Posta, 16 Ikinci Tesrin 1935, s. 3.
(65) Orhan Selim, “Yiik ve insan”, Aksam, 14 Tesrinisani 1935, s. 5.
(

66) S. Kayacan, “Cankurtaranlar”, Aksam, 14 Tesrinisani 1935, s. 3. Bagka bir yazida ise inebolu faciasinda
cankurtaran yeleklerinin oynadigi dnemli role deginilmistir. Bkz.: “inebolu faciasinda can yeleklerinin zaferi
", Deniz, No: 6, 1 Kanunevvel 1935, s. 5.

(67) S. Gezgin, “Bu bir kaza mi?”, Kurun, 13 ikinci Tesrin 1935, s. 3.

(68) “Mes’ul kim?”, Cumhuriyet, 15 ikincitesrin 1935, s. 1, 6. Olaydan sorumlu olanlarin cezalandirimasi ge-
rektigine, baska bir yazida su sozlerle isaret edilmistir: “Cimdik atmak degil, mes’ul olanin etini kerpedenle
koparmak l6zim.” Bkz.: Cimdik, “Son Facia”, Anadolu, 17 ikincitesrin 1935, s. 3.

(69) M.T. Tan, “Rahmetli Inebolu Vapuru”, Son Posta, 15 ikinci Tesrin 1935, s. 5.
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“facia” olarak tanimlamakla birlikte bu olaydan yola cikarak Tiirk ticaret gemiciligine
bir elestiri getirmemistir. Ona gore her olay kendi sinirlari ierisinde degerlendirilme-
liydi. inebolu kazas! bir faciaydi ve bu 6nemli olay devlet tarafindan biitiin yonleriyle
arastinliyordu. Bu arastirma sonucunda biitiin gercekler ortaya konulacak ve bundan
gerekli dersler ¢ikarilacaktl. Bununla birlikte bu kot olay dolayisiyla Tiirk ticaret de-
nizciligini “yerin dibine batirmak” dogru degildi.™

Kaptan Sait Ozege ise basinda, facia dolayisiyla kisith olanaklarla biiyiik basarilar
elde eden Tiirk denizciligini yok edecek bir sekilde “haksiz ve yersiz bazi hiicumlarin”
yapilmasini elestirmistir. Ona gore “Her hadise kendi hududu icinde kendi miktar ve
mahiyetile 6lciltir’di.”

Konuya yonelik baska bir degerlendirmede ise inebolu vapuru faciasindan hareketle
bir ders ¢ikariimistir. O da “iyi yiizebilmek, felakete karsi sogukkanli olmak, dalgalarla
bogusabilmek”tir. Bu facia herkese yiizme 6grenmesi gerektigini gdstermistir. Nitekim
kaptan ve tayfalar kurtulurlarken yiizme bilmeyenler ise 6lmisti."?

Bu elestiri ve degerlendirmelerin yani sira yukarida ifade edildigi gibi Mehmed Al
Kaptan’a yonelik bazi iddialar da ortaya atilmistir. Bunlardan birinde, olay sirasinda kaptan
ile ikinci kaptan Besim arasinda bir tartisma yasandigi ve kaptanin, Besim Bey’e tabanca
cektigi one siirlilmiistiir. Ancak daha sonra bu séylentinin dogru olmadigi anlasiimistir.™

Ortaya atilan iddialar arasinda vapurun kaptani Mehmed Ali Bey’in, Bahriye Mekte-
bi’nden mezun olmadidi da bulunmaktadir. Buna gore Mehmed Ali Kaptan dncesinde
polisken, sonrasinda Seyri Sefain idaresi’ndeki bir akrabasi aracilijlyla idareye girmis
ve bir sire serdiimenlik yaptiktan sonra gemi kaptanligina terfi ettirilmisti.” Bir diger
sOylentiye gore de kendisi Bahriye Mektebi’nin iigiincii sinifindan ayrimisti. Haber
gazetesi, bu iddialari arastirmak iizere Denizyollar isletmesi Miidiirliigi’ne basvurmus
ve bunun sonucunda Mehmed Ali Kaptan’in 22 senelik denizci oldugu anlasilmistir.
Kendisi, 8 seneden beri inebolu vapuru kaptaniydi ve Bahriye Mektebi’nin iiciincii
sinifina kadar okumustu. Ancak kaptan, yakin sahillerde kaptanlik yapabilecegine
dair diplomaya da sahipti.”™

Faciaya Yonelik Sorusturma ve Mahkeme Siirecleri
idari Sorusturma Asamasi
Denizyollari isletme idaresi Genel Merkezi kaza hakkinda sorusturma ve inceleme-

(70) Yunus Nadi, “Tiirk ticaret Gemiciligi hangi Yontemdedir?”, Cumhuriyet, 19 Ikincitesrin 1935, s. 1. Ayrica
Yunus Nadi, gerekli 6denegin ayriimasina karsin Denizyollari idaresi’ne yeni gemilerin niye alinmadigi sorusu-
nu da yoneltmistir. Kendisi, bu konunun agikliga kavusturulmasini Ekonomi Bakani Celal Bayar'dan istemistir.
Bkz.: Yunus Nadi, “Tiirk ticaret Gemiciligi hangi Yontemdedir?”, Cumhuriyet, 19 ikincitesrin 1935, s. 1, 3.

(71) Kaptan Sait Ozege, “Inebolu vapuru faciasi miinasebetile”, Deniz, No: 6, 1 Kanunevvel 1935, s. 4.

72) Cimdik, “Son Facia”, Anadolu, 17 ikincitesrin 1935, s. 3.

73) Cumhuriyet, 14 Ikincitesrin 1935, s. 7.

74) Cumhuriyet, 19 Ikincitesrin 1935, s. 8; Anadolu, 19 Ikincitesrin 1935, s. 2; Haber; 19 Sontesrin 1935, s. 2.

75) Haber, 19 Sontesrin 1935, s. 2. Cumhuriyet gazetesi de bu konuda bir arastirma yaparak, s6z konusu
iddiayr ciiriitmiistiir. Bkz.: Cumhuriyet, 20 Ikincitesrin 1935, s. 3.
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lerde bulunmak lizere bir Fen Heyeti gérevlendirmistir. Bu heyet, idarenin Ticaret Sefi
Zekeriya ve Ticaret Miifettisi Miinir Beylerle Ankara vapuru kaptani Cemal ve emekli
personellerden Sevket Beylerden olusmaktaydi ve 13 Kasim’da izmir vapuruyla istan-
bul’dan izmir'e gelmisti.’® Bu heyet, incelemelerini sadece idare adina yapacakti ve
vapur olayini sorusturarak sonucu bir raporla isletme Genel Miidiirliigii'ne bildirecekti.”

Heyet, 14 Kasim’da cezaevine giderek Mehmed Ali Kaptan’dan kaza hakkinda
bilgi almistir. Ardindan Ege vapuruyla Istanbul’a gitmis ve heyetten sadece Miinir Bey
izmir'de kalmistir.”® Bu arada Ankara’da bulunan Denizyollari Genel Miidiirii Sadettin
Bey de 12 Kasim aksami istanbul’a gitmistir.”® Sadettin Bey, istanbul’a gelince vapura
fazla yiik alindidina yonelik haberler lizerine su aciklamada bulunmustur:

“Vapur 1080 tonluktur. Su ve komiirii dahil oldugu halde 995 ton yiik alabilirdi.
Vapur doniis seferini yapiyordu. Onun icin su ve kdmiir mevcudu en fazla 150-200
tondu. Muhtelif iskelelerden de aldi§i hamule de 768 tondur. Demek oluyor ki istia-
bindan fazla yiik almamistir.

Aldigi ylikiin havaleli oldugu, yolda devrilmemek icin yiiklerin aktarma edildigi ve
daha yolda iken gemiyi su bastigi haberlerine gelince, gemi Antalyadan izmire hareket
ettikten sonra yolda yapilan telsiz muhaberelerinde bu noktalara temas eden hicbir
kayid goriilmemistir.”€

Bu arada olayi sorusturmak iizere izmir’e gitmis olan Fen Heyeti, Sadettin Bey’e
resmi raporunu gondermistir. Bu rapora gore vapur su alarak degil asir egilme yiiziinden
batmisti. Ancak bu denli egilmesinin nedeni heniiz belirlenememisti. Vapurun batacagi
anlasildiktan sonra, ortaya ¢ikan egim nedeniyle karaya ulasilamamusti. Ayrica vapurun
kapasitesinden 80-100 ton daha az yiiklii oldugu da tespit edilmisti.®"

Tiim bunlar olurken 6nemli bir gelisme yasanmistir. Buna gére inebolu kaptaninin
iizerinde bir telsiz telgraf kagidi cikmisti. Bunu veren Devlet Denizyollari isletme Sefi
Zekeriya Bey’di. Telgraf, vapurun Mersin’den hareketinden sonra verilmis olup bunda
biitiin iskelelerde ne kadar mal varsa mutlaka vapura yikletilmesi, hatta birinci ve ikinci
kamaralardan bos olanlara da esya alinmasi bildiriimekteydi. Bu nedenle kaptan fazla
yiik almakta kendisinin degil Zekeriya Bey’in sorumlu oldugunu séylemisti.®? Buna

(76) Anadolu, 14 ikincitesrin 1935, s. 4. Deniz Ticaret Miidiirii Miifid Necdet Bey'in baskanligindaki baska
bir heyet de izmir'e génderilmistir. Bu heyet, izmir'de inebolu vapuru kazasi sorusturmasiyla mesgul olan
Fen Heyeti’nin calismalarini denetleyecek ve ayrica olayla ilgili gerekli incelemelerde bulunacakti. Bkz.:
Cumhuriyet, No: 4135, 17 ikincitesrin 1935, s. 8. Bunun disinda olayla ilgili olarak izmir'e cesitli yetkililer de
goénderilmistir. Bkz.: Cumhuriyet, 14 ikincitesrin 1935, s. 7; Anadolu, 16 Ikincitesrin 1935, s. 1; Cumhuriyet,
16 Ikincitesrin 1935, s. 9.

(77) Anadolu, 14 Ikincitesrin 1935, s. 4.

78) Anadolu, 15 ikincitesrin 1935, s. 4.

79) Cumhuriyet, 13 Ikincitesrin 1935, s. 7.

80) Cumhuriyet, 14 ikincitesrin 1935, s. 7.

81) Cumhuriyet, 15 ikincitesrin 1935, s. 6.

(82) Ulusal Birlik, 15 ikinci Tesrin 1935, s. 4; Halkin Sesi, 16 Ikinci Tesrin 1935, s. 4; Anadolu, 16 ikincitesrin
1935, 5. 3; Cumhuriyet, 16 ikincitesrin 1935, s. 1; Aksam, 16 Tesrinisani 1935, s. 7. Ekonomi Bakanlig, inebolu
vapuru faciasini dikkate alarak ilgililere sert bir emir vermis ve biitiin vapurlarin hareketlerinden énce fazla
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karsin Denizyollari isletme Sefi Zekeriya Bey ise su aciklamada bulunmustur:

“[...] Gemi muvazenesini kaybettiginden devrilmistir. Sonra gemi siivarisine benden
aldigi bir telgrafta (iskelelerde nekadar yiik varsa aliniz, kamaralara kadar dahi olsa
doldurunuz) diye bir emir verildigini ilk defa sizden isitiyorum.[...] Sonra sunu da ilave
edeyim ki denize dokiilmiis bir geminin siivarisinde bdyle bir telgraf bulunmasina
imkan yoktur. Bdyle bir telgraf bulunsa bile idarede vardir ve ben ¢ektigim telgrafi
inkar edecek bir adam da degilim. Ancak benim tarafimdan biitiin gemi siivarilerine
cekilmis bu tarzda yiizlerce telgraf vardir. Tiiccarin islerinin geri birakilmamasi igin
iskelelerde yiik birakilmamasini her zaman telgrafla gemi siivarilerine bildiririm.”@

Ayrica Zekeriya Bey, aciklamasinin devaminda vapurun Mersin’den kalkisindan 6nce
kendisine Antalya acentesinden bir telgraf geldigini belirtmistir. Bu telgrafta, Antalya’da
250 ton esyanin bekledigi yaziliydi. Bunun iizerine Zekeriya Bey, inebolu kaptanina
bir telgraf cekerek Mersin’den ¢ikarken ona gore hazirlik yapmasini ve sonucunu da
kendisine bildirmesini istemisti. Zekeriya Bey’e gore s6z konusu olan telgraf buydu.®

Kaptan Mehmed Ali Bey’e bdyle bir emir verilip verilmedigi Cumhuriyet gazetesi
tarafindan Denizyollar Genel Miidiirli Sadettin Bey’e sorulmustur. Bunun lizerine Sa-
dettin Bey, bu haberleri tekzip eden bir agiklamada bulunmustur. Ona gére kaptana
bitiin yiikleri alin tarzinda verilmis bir emir s6z konusu degildi. Kaptana takdir yetkisini
kullanarak mevcut yiikleri miimkiinse almasi bildirilmisti.®®

Bu siirecte Zekeriya Bey’in baskanligindaki Fen Heyeti, izmir'den istanbul’a don-
diikten sonra inebolu vapuru miirettebatindan istanbul’a gelmis olanlarin da ifadele-
rini almistir.®® Ayni zamanda heyet, miirettebatin gemiyi yolculardan 6nce terk ettigi
konusunu da arastirmistir. Sorusturmanin verdigi ilk sonuca gére istikbal vapuruna
gemi mensuplarindan olusan bir kafile sandalla siginmistir. Ancak bunlar kurtarma
isinde gorevli olmayan as¢l, katip, saglik memuru, atesci ve carkgi gibi kisilerdir ve
bunlarin sayisi da 6’yI gecmemistir. Sayisi 30’u gegen asil mirettebatin gemiyi terk
etmedikleri ve yolculara yardim ettikleri, hatta bircogunun da cankurtaran simitlerini
bizzat taktiklar sdyleniyordu. Terhis edilmis olan askerlerin nakliyeleri nedeniyle
gemiye mevcudundan fazla cankurtaran yelegi verilmisti ve bu yelekler yolculara
dagitiimisti. Hatta bazi yolcularin ikiser yelek aldigi da &ne siirlilmekteydi. Sag olarak
kurtarlan kazazedelerle denizden 6lU ¢ikarlanlarin hemen hepsinde cankurtaran
yelegi bulunmustu. Buna ragmen bogulanlarin, korku veya sogugun etkisiyle ya da
yelekleri ters taktiklari icin hayatlarini kaybettikleri tespit edilmisti.®”

O giine kadar yapilan sorusturmanin ortaya cikardigina gore inebolu vapuru bir

yiik alip almadiklarinin kontrol edilmesini, telsiz ve diger cihazlarin da gdzden gecirilmesini bildirmistir.
Bkz.: Anadolu, 17 ikincitesrin 1935, s. 1.

(83) Cumhuriyet, 16 ikincitesrin 1935, s. 9.

(84) A.gy.

(85) A.g.y. Denizyollari Genel Miidiirii Sadettin Bey’in benzer ifadesi icin ayrica bkz.: Anadolu, 17 ikincitesrin
1935,s.1.

(86) Aksam, 16 Tesrinisani 1935, s. 7; Aksam, 17 Tesrinisani 1935, s. 1.

(87) Cumhuriyet, 19 Ikincitesrin 1935, s. 8.
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yik dengesizligi yiiziinden devrilerek su alip batmisti. Dolayisiyla bu konuda yiiritiilen
tahminlerin de dogru oldugu gériilmiistii. Bu asamada, Denizyollari idaresi’nin Mersin
ve Antalya acentelerinden istedigi listeler de gelmisti. Bunlar Uizerinde de incelemelerde
bulunularak yiik durumunun belirlenmesine calisilacaktl. Boylece idare, sorusturmayi
birkag giine kadar bitirecek ve sonucu bir raporla Ekonomi Bakanligi’na bildirecekti.®

Sorusturmayi yiiriiten Fen Heyeti’nin raporu gizli tutulmasina karsin heyetin bir
sonuca vardidi anlasiliyordu. Buna gore komiir ve su da dahil olmak lizere 995 ton
agirlikta yiik yiiklenebilecek olan vapura, cinsi ve agirligi goz 6niine alinmaksizin ge-
reginden fazla yiikseklikte mal yliklenmesi sonucunda yasanan dengesizlik vapurun
batmasina neden olmustu. Yine rapora gére gemideki esya lizerinde 250 bin liralik
sigorta bulunmaktaydi. Heyetin vardigi diger bir sonug¢ gemideki cankurtaran yelek-
lerinin ¢ok faydasi oldugu yoniindeydi. Yolcularin hemen hepsi yelek bulmus ve bu
yelekler hig yiizme bilmeyenleri 3-4 saat su iizerinde tutmustu.® Bu rapor, 23 Kasim’da
Ekonomi Bakani Celal Bayar’a sunulmustu ve kamuoyuna yansidigi gibi facianin fazla
yiikten ileri geldigi bilgisini iceriyordu.®?

Adli Sorusturma ve Mahkeme Asamasi

Kazanin nedenine iliskin idari sorusturmanin yani sira hemen adli bir sorusturma
da baslatilmis®® ve bunu savci yardimcisi Orhan Koni’nin yiiriitmesi kararlastinimistir.
Kendisi, 12 Kasim’da Deniz Polis Merkezi’nde on civarinda kazazede ile istikbal vapuru
kaptani Mustafa Kaptan ve ikinci kaptan Omer Kaptan’in ifadesini almistir. Bu iki kaptan
vapurun, karaya bir mil uzakta oldugu igin demir atmadan karaya oturtulabilecegini ve
bu sekilde facianin 6niine gegmenin miimkiin olacagini séylemislerdir.®?

Savci yardimcisi Orhan Koni, 13 Kasim’da da sahitlerden bazilarini dinledikten sonra
saat 14.00’te vapurun birinci kaptani Mehmed Ali Kaptani sorguya ¢cekmeye baslamis-
tir. Mehmed Ali Kaptan’in sorgusu ii¢ saat siirmiistiir. Sonrasinda kaptan sorusturma
evrakiyla birlikte adliye binasina gotirulmistir. Kaptanin tutuklanip tutuklanmamasi
yoniinde bir karar verilebilmesi icin evrak Sulh Ceza Hakimligi'ne verilmistir. Hakim
Kemal Bey, kaptani sorguladiktan sonra kaptan tutuklanmistir.®® Bu karar (izerine
Mehmed Ali Kaptan sunlari séylemistir:

“Ben vazifemi tamamiyle yaptim. Biitiin kabahat mirettebattadir. Gemide karisiklik
cikmustir. Vapuru karaya oturtamazdim, ¢iinkii gemide hic bir ariza yoktu. Fazla yiik aldi-
gimiz da dogru degildir. 1080 tonluk olan gemiye 950 ton miktarinda yiik alinmistir.”®9

(88) Cumhuriyet, 21 Ikincitesrin 1935, s. 1, 8.
(89) Cumhuriyet, 24 ikincitesrin 1935, s. 1, 6.
(90) Anadolu, 24 ikincitesrin 1935, s. 3.

(91) Ulus, 13 Sontesrin 1935, s. 1.

(92) Anadolu, 13 ikincitesrin 1935, s. 3-4.

(

93) Anadolu, 14 ikincitesrin 1935, s. 1. Tutuklama haberi icin ayrica bkz.: Cumhuriyet, 14 Ikincitesrin 1935,
s. 1; Ayin Tarihi, No: 24, 1. Kénun 1935, s. 6.

(94) Anadolu, 14 Tkincitesrin 1935, s. 4. Ayrica bkz.: Ulusal Birlik, 14 Tkinci Tesrin 1935, s. 1; Aksam, 14 Tes-
rinisani 1935, s. 1.
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Tutuklama kararinin ardindan kaptan 13 Kasim aksami cezaevine gotirilmustr.©®
Ertesi giin de sorusturmaya adliyece devam edilmistir. Sorusturmayi yapan savci
yardimaisi Orhan Koni, bazi sahitlerin ve dzellikle de vapur miirettebatinin éncesinde
alinmis olan ifadeleri tizerinde ¢alismis ve sahitlerle miirettebati tekrar sorgulayarak
bazi ifadeleri aydinlatmistir.®® Bu cergevede Orhan Koni, miirettebat ve yolculardan 33
kisiyi dinlemistir. Bunlardan bazilar da kaptanla yiizlestirilmistir. Kaptan vapur batacag
sirada icinde bulunanlara vapuru terk etme emri verdigini ancak kargasalikta bunun
duyulmadigini ifade etmistir. Buna karsin miirettebat kaptani su sozlerle yalanlamistir:
“Biz daimi surette filikalari denize indirmek talimleri yapiyorduk. Emir bekliyorduk.
Fakat kaptan vapur batmaz zannederek bu emri bize vermedi.”®”

Buna karsilik kaptan, vapuru terk etme emri verdigini séylemekte Israr ettigi gibi®®
vapur batarken makinede istim olmadigini da iddia etmistir. Miirettebat ise istimin oldugunu
belirtmis ve emir verilmesi halinde vapurun karaya oturtulabilecegini 6ne stirmiistir.®®
Bu siirecte Savci Asim Bey ise vapur ve yapilan sorusturma hakkinda su bilgiyi vermistir:

“Resmi kayidlere gore vapurda 105 yolcu, 38 miirettebat ve 900-1000 ton hamule
vardi. Adliye icab eden tedbirleri almistir. Hadiseyi tesbite medar olacak deliller top-
lanmaktadr. Siivari tevkif edilmistir. Tahkikat siiratle devam etmektedir. icab ederse
bir ehli vukuf heyeti de calistirilacaktir.”

Bu gelismelerin ardindan, cezaevinde tutuklu bulunan Mehmed Ali Kaptan, izmir
Ticaret Mahkemesi’'ne bir dilekceyle basvurarak kazayi bahri raporunu istemistir.
Bu rapor, deniz kazalarinda surekli aliniyordu ve vapurda batan mallarin sahipleri
ya da dlenlerin varisleri tarafindan idare aleyhine agilacak zarar ve ziyan davalarina
karsilik olmak iizere diizenleniyordu.®? Mehmed Ali Kaptanin talebi iizerine, kazay!
bahri raporu cikariimis ve dolayisiyla inebolu vapuru olayinin nasil meydana geldigi
Ticaret Mahkemesi’nde tespit edilmistir."¥ Ayrica mahkeme, kaptanin kendisiyle bir-
likte Uglinci kaptani, ¢arkgibasiyi, vapur serdiimenini, ambar lostromosunu, giiverte
lostromosunu, ikinci carkclyl ve gemi miilazim kaptanini dinlemistir.14

Bu cercevede, 6nce Mehmed Ali Kaptan’in sorusturmadaki ilk ifadesi okunmustur.
Buna g6re Mehmed Ali Bey, Pelikan Feneri’ni donerek yeni rota alacaklarini ve bu arada

(95) Anadolu, 14 ikincitesrin 1935, s. 1.
(96) Anadolu, 15 kincitesrin 1935, s. 1.
(

97) Cumhuriyet, 15 ikincitesrin 1935, s. 1. Kaptan ve mirettebatin benzer ifadeleri icin ayrica bkz.: Anadolu,
15 Ikincitesrin 1935, s. 1.

(98) Anadolu, 15 ikincitesrin 1935, s. 1.

(99) Cumhuriyet, 15 ikincitesrin 1935, s. 1. Kaptan ve miirettebatin benzer ifadeleri icin ayrica bkz.: Anado-
Ju, 15 ikincitesrin 1935, s. 1, 4.

(100) Cumhuriyet, No: 4133, 15 ikincitesrin 1935, s. 1. Savci Asim Bey'in benzer ifadesi icin ayrica bkz.:
Anadolu, 15 ikincitesrin 1935, s. 4.

(101) Aksam, 16 Tesrinisani 1935, s. 1; Anadolu, 15 ikincitesrin 1935, s. 4; Cumhuriyet, 16 ikincitesrin 1935, s. 1.
(102) Anadolu, 15 Ikincitesrin 1935, s. 4.

(103) Anadolu, 16 ikincitesrin 1935, s. 1.

(104) Anadolu, 16 Ikincitesrin 1935, s. 1; Cumhuriyet, 16 Ikincitesrin 1935, s. 1.
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sancaktan siddetli bir yildiz riizgarinin basladigini ifade etmistir. Gemi iskeleye dogru
yatmis ve asagidaki deliklerden dalgalar iceri girmisti. Kaptan, yolcular panikleyince
siik(ineti saglamak ve dalgalari basa almak icin demirledigini belirtmistir. Bu sirada
yolcular iskele tarafindaki yiikleri denize atinca vapur dogrulmustu. Ancak bu defa
da sancak tarafina yaslanmisti. inebolu vapurunun yanina yaklasan istikbal vapuru
da iskeleden arkaya carpinca vapur sancaga kapaklanip batmisti.1

ilk ifadenin okunmasi bitince hakimin sorgusu iizerine kaptan, birtakim aciklama-
larda daha bulunmustur. Bu cercevede yolda higbir arizanin olmadigini ve yiiklerinin
de tasinabilecek agdirlikta oldugunu belirtmistir. Ona gore kazanin nedeni ani riizgar
¢ikmasi ve denizin siddetiydi. Vapurun batmasi esyanin aktarilmasindan degil, rota
degistirirken riizgarin ve denizin siddetinden kaynaklanmist).(%¢!

Kaptan, vapurun fazla su almasi nedeniyle makinenin islemez bir hale geldigini de
ileri stirmusti. Demir atmasindaki ve vapuru karaya oturtamamasindaki nedenleri de
aciklayan kaptan, istikbal vapurunun inebolu vapuru batmadan 5 dakika énce geldigini
ve onlarin attigi halati bas tarafta tutacak kimsenin bulunmadidini sdylemistir. Ayrica
istikbal vapurunun inebolu vapuruna carpmamasi halinde vapurun 5-10 dakika sonra
batacagini da savunmustur. Bunun yani sira vapurun saglam ve yeni sefere ¢ikmis
oldugunu belirtmis ve yiikliniin de fazla olmadigini yinelemistir. Vapurun batmasindan
yarim saat once tayfalarin bas tarafta yiik aktarmakla mesgul olduklarini ifade eden
kaptana gore, sonrasinda tayfalar birden bire kaybolmuslard:."”

Mahkeme karsisinda Uciincii Kaptan Rami Bey de olay anlatmis ve Mehmed Ali Bey’i
destekleyerek, vapurdaki yiikiin tasima kapasitesinin tizerinde olmadigini séylemistir.
Kendisi, vapur su aldiktan sonra Mehmed Ali Bey’in her seye ragmen felaketin 6niine
gececegini ummaktaydi. Vapuru demirleme gérevinin ikinci kaptana ait oldugunu
belirten Rami Bey, emri de Mehmed Ali Bey’in vermesi gerektigi icin kendisinin bu
konuda bir sey sdyleyemeyecedgini ifade etmistir. Ayrica Rami Bey, istikbal vapurunun
inebolu vapuruna carptigini grmedigini de belirtmistir.®°®

Ancak 6zellikle Mehmed Ali Bey’in savunmasini tekzip eden bazi ifadeler de s6z
konusudur. Bunlardan birisi olan Carkgibasi Salim, sorgusunda Mehmed Ali Kaptan’in
sOylediginin aksine makinenin hicbir zaman islemez bir hale gelmedigini ifade ediyordu.
Bu arada kendisinin, vapuru diizeltmesi icin on dakika 6nce kaptana haber verdigini
ancak bunun gerceklesemedigini de vurgulamistir.i%9

Gliverte lostromosu Kadri oglu Mehmed de olayi anlatmis ve Mehmed Ali Kaptan'in
vapurda halat atacak kimse olmadigi yoniindeki sézlerini tekzip etmistir. Ona gore kendisi
ve diger calisanlar halati tutmalarina karsin, 15 yolcunun atilmasi nedeniyle bu halati volta
edememislerdi. Ayrica kendisi, istikbal vapurunun kendilerine carpmadigini ve hatta o vapur

(105) Cumhuriyet, 16 ikincitesrin 1935, s. 1; Anadolu, 16 ikincitesrin 1935, s. 4.
(106) Cumhuriyet, 16 ikincitesrin 1935, s. 1; Anadolu, 16 ikincitesrin 1935, s. 4.
(107) Cumhuriyet, 16 Ikincitesrin 1935, s. 9; Anadolu, 16 ikincitesrin 1935, s. 4.
(108) Cumhuriyet, 16 ikincitesrin 1935, s. 9; Anadolu, 16 ikincitesrin 1935, s. 4.
(109) Cumhuriyet, 16 ikincitesrin 1935, s. 9; Anadolu, 16 ikincitesrin 1935, s. 4.
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calisanlarinin halati bile elle attiklarini syleyerek kaptani bir kez daha tekzip etmistir.

Kaptani tekzip edenlerden bir digeri 17 yasindaki Serdiimen Hasan’dir. Kendisi,
ikinci kaptanin, kaptana vapuru karaya oturtma teklifinde bulunmasina karsin kaptanin
bu teklife sinirlendigini ileri siirmustiir. Vapur seyir halindeyken ikinci kaptanin itirazi
lizerine kaptan “sen karisma, ben gemi kumandaniyim cekil!” seklinde bir karsilik
vermisti. Serdiimen Hasan, istikbal vapurunun halatini yakalamalarina ragmen yolcular
arasinda baglayacak yer bulamadiklarini, hatta bazi yolcularin bu halata yapisarak
denize siiriiklendigini de ifade etmistir.™ ikinci carkci Ali ise Mehmed Ali Kaptan’in
soylediginin aksine yiikiin fazla oldugunu belirttikten sonra istikbal vapuru halatinin
baglanmasi halinde kopacagini da ileri stirmistiir. Nitekim halata yapisan yolcular
denize dismiislerdi.™™ Tiim bu sorgulama sonucunda mahkeme bir karara varmistir.®
Buna gore vapurun fazla yiikli olmasiyla birlikte kaptanin yaptigi cesitli hatalar facianin
gerceklesmesine neden olmustur.™

Kararin verilmesinin ardindan savcilik sorusturmasina devam edilerek biitiin sahitler
dinlenmistir. Bu arada adliyenin sececegi bir heyet de sorusturma evrakini inceleye-
cekti." Bunun yani sira savcilik, bilirkisi olarak bir Fen Heyeti belirlemistir. Bu heyet,
Uyanik vapuru ikinci kaptani Biirhaneddin ile giiverte zabiti Kemal ve izmir Tersanesi
Miifettisi Sedad Beylerden olusuyordu. Heyet, hem olay yerinde incelemelerde bu-
lunacak, hem de sorusturma evrakina kaydedilen ifadeleri gozden gecirerek raporu
hazirlayip savciliga verecekti. Nitekim heyet hemen ise baslamis ve 6ncelikle tutuklu
olan inebolu kaptani Mehmed Ali Bey’i dinlemistir.™ Ardindan bu heyet, sorusturma
evraki lizerindeki bazi ifadeleri gézden gecirmis™ ve arastirmalarini tamamlayarak
raporun hazirlanmasiyla ugrasmistir. Alinan bilgilere gore raporda vapurun batis nedeni
ve bundan kimlerin sorumlu olduklar yer alacakt.™ Nitekim hazirlanan bilirkisi raporu
25 sayfa tutmus ve iginde vapurun battigi yeri gésteren bir de krokiye yer verilmisti.™

Bu asamada Izmir’den gelen bilgilere gére orada yapilmakta olan adli sorusturmada
kaptanin disinda baska sorumlularin da bulundugu anlasilmisti.™% Nitekim facia hakkindaki
bilirkisi raporu adliye tarafindan incelenmisti. Buna gére sorumlu olarak birinci, ikinci
ve (lclincii kaptanlar gosterilmisti. Birinci ve (iclincii kaptanlar hakkinda kamu hukuku
davasl aclimasi icin savciligin 29 Kasim’da talepte bulunmasi bekleniyordu. )

(110) Cumhuriyet, 16 Ikincitesrin 1935, s. 9; Anadolu, 16 Ikincitesrin 1935, s. 4.
(1) Cumhuriyet, 16 ikincitesrin 1935, s. 9; Anadolu, 16 Ikincitesrin 1935, s. 4, 6.
(112) Cumhuriyet, 16 Ikincitesrin 1935, s. 9; Anadolu, 16 Ikincitesrin 1935, s. 6.
(113) Cumhuriyet, 16 ikincitesrin 1935, s. 9.

(114) Aksam, 21 Tesrinisani 1935, s. 11.

(115) Cumhuriyet, No: 4134, 16 ikincitesrin 1935, s. 9.

(116) Anadolu, 16 Ikincitesrin 1935, s. 1; Cumhuriyet, 19 ikincitesrin 1935, s. 1.
(117) Anadolu, 20 Ikincitesrin 1935, s. 3; Cumhuriyet, 20 Ikincitesrin 1935, s. 1.
(118) Anadolu, 21 Ikincitesrin 1935, s. 3.

(119) Halkin Sesi, 27 Tesrinisani 1935, s. 4.

(120) Aksam, 21 Tesrinisani 1935, s. 2; Cumhuriyet, 22 ikincitesrin 1935, s. 2.
(121) Cumhuriyet, 29 Ikincitesrin 1935, s. 3.
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Tiim bu gelismeleri takiben inebolu vapuru faciasi sorusturmasi savcilikca bitirilmis ve
sorusturma evraki ilk sorusturmanin agiimasi icin Birinci Sorgu Hakimligi’nce verilmistir.
Savcilik, facianin suclularini 5 kisi olarak tespit etmis ve bunlar hakkinda kamu hukuku
davasi agmistir. Haklarinda dava acilanlar birinci kaptan Mehmed Al ile ikinci kaptan
merhum Besim, {i¢lincii kaptan Rami, birinci ¢arkgi Salim ve ikinci ¢ark¢i Halid’dir. Birinci
ve ikinci kaptanlarin suclan kaza sirasinda diizensizlik ve basiretsizlik gostermeleri ve
acemi hareketlerde bulunmalandir. Uciincii kaptanin sucu, vapura fazla yiik yiiklettigi
halde vapurun kamara ve glivertelerine ara vermeden ve iyi istif edilmemis bir sekilde
yiik yiikleyerek kazaya neden olmaktir. Birinci garkgi Salim ile ikinci carkgi Halid’in suglari
ise vapurun dengesini saglayabilmek icin su doldurulmasi gereken safra sarniclarini
doldurmamaktir. Bu iki carkg, vapurda fazla yiik oldugu icin safra sarniclarini doldurmayi
tehlikeli bulduklarini soylemislerdi. Ancak bilirkisi raporunda bu sarniglarin su ile doldu-
rulmasi vapurun dengede kalmasi icin sart olarak gosterilmisti."?? Bu kisilerin disinda,
isletme Sefi Zekeriya Bey de idari sorusturma siirecinde deginildigi gibi telsiz telgraf
konusu nedeniyle sanik sifatiyla davaya dahil olmustur.

Yasanan gelismelerin ardindan Mehmed Ali, Rami, Halid ve Salim’in Tiirk Ceza Kanu-
nu’nun 383. maddesinin son fikrasina, isletme Sefi Zekeriya Bey’in ise ilgili kanunun 240.
maddesine gore izmir A§ir Ceza Mahkemesi’ne verilmesine karar verilmistir. Mehmed
Ali Kaptan tutuklu olarak, digerleri ise tutuksuz olarak mahkemeye sevk edilmislerdir./?

inebolu vapurunun batmasinda sorumlulugu gériilenlerin yargilamasina ise 11
Mayis 1936°da izmir Agir Ceza Mahkemesi’nde baslanmistir. Oncelikle davaya iligkin
kararname ve bu kararnamede biiyiik bir yer isgal eden bilirkisi raporu okunmustur.
Kararname, bu rapor incelenerek ve gosterilen sug delillerine dayanilarak hazirlanmsti.
Kararnamede, vapurun kaptani Mehmed Ali Bey’in vapuru demirlemesi biiyiik bir hata
olarak degerlendirilmis ve bu karar kaptanin “mesleki degerinin” eksik olduguna yo-
nelik bir kanit olarak sunulmustu. Birinci kaptan Mehmed Ali Bey’in yani sira vapurun
ikinci ve tigincii kaptanlari da ¢esitli yonlerden faciadan sorumlu tutulmuslardi. Vapur
kaptanlarina yonelik bu sug¢lamalarin ardindan facianin ger¢ceklesme nedenine degi-
nilmistir. Buna gore vapura olciisiiz bir sekilde yolcu ve yiik alinmisti ve bu agir yiikiin
guverteye yiiklenmesi dolayisiyla devrilme olayl yasanmisti. Ayrica facia sirasinda
hicbir ihtiyat tedbiri alinmadigi gibi yolculari da ise karnstirmak suretiyle sancaktan
iskeleye sorumsuz bir sekilde nakliyat yapilmistr.2%

Mahkemenin bundan sonraki durugmalari, yeni bilirkisi heyetinin olusturulmasini
ve gerek saniklarin gerekse sahitlerin dinlenmesini igerecek sekilde 1936 - 1938

(122) Anadolu, 30 ikincitesrin 1935, s. 3. Ayrica bkz.: Halkin Sesi, 30 Tesrinisani 1935, s. 4.

(123) Yeni Asir, 12 Nisan 1936, s. 2; Anadolu, 12 Nisan 1936, s. 3. Ttrk Ceza Kanunu’nun 240. maddesine
gore gorevlerini suiistimal eden memurlara, derecelerine gore 3 aydan 3 seneye kadar hapis cezasi veri-
lecekti. Tiirk Ceza Kanunu’nun 383. maddesinin son fikrasina goreyse, deniz kazas! da dahil olmak tizere
insanlarin hayatini tehlikeye atacak kazalara neden olanlara, 6 aydan 5 seneye kadar agir hapis ve 50
liradan 150 liraya kadar para cezasi s6z konusuydu. Bkz.: Resmi Ceride, No: 320, 13 Mart 1926, s. 1097, 1116.

(124) Yeni Asir; 12 Mayis 1936, s. 1, 6. Bilirkisi raporunda birinci, ikinci ve Gciincii kaptanlar ile carkgi basl
Salim ve ikinci carkgl Halid’in fazla yiik yiikledikleri icin ilgili kazaya neden olduklari 6ne siriiliyordu. Bkz.:
Anadolu, 12 Mayis 1936, s. 6. Ik durusma icin ayrica bkz.: Cumhuriyet, 12 Mayis 1936, s. 3.
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arasinda gerceklestirilmistir. Bu slirecte dne ¢ikan gelisme tutuklu yargilanan birinci
kaptan Mehmed Ali Bey’in 500 lira kefaletle tahliye edilmesidir./®

Mahkeme kararini 10 Mayis 1938 tarihinde vermistir. Buna gére Mehmed Ali Kaptan,
vapura alinan yiikleri usulsiiz bir sekilde yerlestirerek kazaya neden oldugu gibi daha
sonra da yapilmasi gerekenleri yapmamusti. Tim bu suclardan dolayi Mehmed Ali Bey’in
14 ay hapsine ve 116 lira agir para cezasina mahk{miyetine karar verilmistir."2!

Ancak Mehmed Ali Bey’in, Denizyollari isletme Sefi'nden telgrafla aldigi talimata
uyarak ve gorev hissiyle vapura fazla esya kabul ettigi belirtilmistir. Ayrica kaptanin
vapuru terk etme emrini vermesine karsin ikinci kaptaninin bu emre almadan énce
“firar ettigi” aciklanmistir. Boylece Mehmed Ali Kaptan'in 14 ay hapsi uygun gériilmesine
karsin gorev hissiyle hareket etmesi nedeniyle bu 14 aylik cezanin licte biri indirile-
rek, 9 ay 10 giin hapsine ve 72 lira para cezasina karar verilmistir. Ancak Mehmed Ali
Kaptan'in tutuklu kaldigi siire dikkate alinarak hapiste yatmamasi ve fazladan yattigi
glinlerin tazminattan diisiirilmesi uygun gorilmiistii.?”

Buna karsilik saniklardan {clincii kaptan Rami Bey ile birinci carkci Salim ve ikinci
carkci Halid’in sugla herhangi bir ilgileri bulunmadigindan hareketle beraatlarina karar
verilmistir. Ayni sekilde Zekeriya Bey’in de beraatina hilkmedilmistir. Bunun nedeni
kendisinin, amirinden aldigi emir izerine ara iskelelerdeki fazla esyayl gemiye aldir-
masinda kotii bir niyetinin olmamasidir.12®

Ayrica Denizbank idaresi’ni dava eden polis memuru Necmeddin Bey’in, denizde
bogulan kiiciik oglu Ali icin de Denizbank’in 1.000 lira 6liim tazminati vermesine karar
verilmistir.™% Buna karsin Veysel oglu Mehmed’in, babasinin kazada boguldugu hakkin-
daki iddiasi kanitlanamadigindan kendisine herhangi bir tazminat 6denmeyecekti. Ayni
sekilde miibasir Aliile polis memuru Necmeddin Beyler kaza sirasinda esyalarinin zarar
gordiigline dair resmi bir belge sunamadiklarindan bu konuda da bir tazminat s6z konusu
degildi. Son olarak, 37 lira tutan mahkeme masrafinin 17 lirasinin Mehmed Ali Bey’den, 20
lirasinin da Denizbank’tan alinmasina temyiz yolu acik olmak tizere karar verilmistir.™*®

(125) Bu konudaki gelismeler igin bkz.: Cumhuriyet, 9 Haziran 1936, s. 1, 4; Yeni Asir, 9 Haziran 1936, s.
1, 6; Anadolu, 9 Haziran 1936, s. 5; Cumhuriyet, 14 Temmuz 1936, s. 3; Anadolu, 14 Temmuz 1936, s. 5-6;
Anadolu, 25 Agustos 1936, s. 4; Cumhuriyet, 25 Agustos 1936, s. 3; Anadolu, 29 Eyliil 1936, s. 6; Anadolu,
29 Tesrinievvel 1936, s. 4; Cumhuriyet, 3 ikincitesrin 1936, s. 9; Anadolu, 1 Kanunuewvel 1936, s. 2; Anadolu,
5 Kanunusani1937,s. 2; Anadolu, 9 Subat 1937, s. 5; Anadolu, 16 Mart 1937, s. 6; Cumhuriyet, 20 Nisan 1937,
s. 3; Anadolu, 20 Nisan 1937, s. 4; Yeni Asir, 20 Nisan 1937, s. 2; Anadolu, 25 Nisan 1937, s. 4; Yeni Asir, 25
Nisan 1937, s. 2; Anadolu, 1Haziran 1937, s. 2; Cumhuriyet, 21 Temmuz 1937, s. 3; Ulus, 24 Temmuz 1937, s.
5; Cumhuriyet, 8 Birincitesrin 1937, s. 4; Aksam, 8 Tesriniewvel 1937, s. 6; Aksam, 9 Tesrinisani 1937, s. 2; Ak-
sam, 17 Kanunuewvel 1937, s. 5; Anadolu, 18 Kanunusani 1938, s. 4; Cumhuriyet, 1 Mart 1938, s. 3; Anadolu,
1Mart 1938, s. 4, 8; Yeni Asir, 1 Mart 1938, s. 7; Anadolu, 29 Mart 1938, s. 1, 5; Yeni Asir, 29 Mart 1938, s. 4;
Anadolu, 3 Mayis 1938, s. 1, 3; Yeni Asir, 3 Mayis 1938, s. 4; Cumhuriyet, 6 Mayis 1938, s. 5.

(126) Anadolu, 11 Mayis 1938, s. 1, 6. Mahkeme Karari igin ayrica bkz.: Aksam, 11 Mayis 1938, s. 2; Son Posta,
11 Mayis 1938, s. 3; Haber, 11 Mayis 1938, s. 4.

(127) Yeni Asir, 1N Mayis 1938, s. 2; Anadolu, 11 Mayis 1938, s. 6.
(128) Anadolu, 11 Mayis 1938, s. 6.

(129) Cumhuriyet, 11 Mayis 1938, s. 3; Anadolu, 1 Mayis 1938, s. 6.
(130) Anadolu, 11 Mayis 1938, s. 6.
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Sonug¢

1892 yilinda ingiltere’de iiretilip 1930 yilinda satin alinan Devlet Denizyollari isletme
idaresi’ne bagli inebolu vapuru, Mersin-izmir-istanbul seferini yapmaktayken 11 Kasim
1935 gecesi Urla ile Kilizman arasinda batmistir. Bu kaza, Tiirk denizcilik tarihinin en
onemli vapur facialarindan biridir. Faciaya yonelik hiikiimet kanadindan cesitli acik-
lamalar yapildigi gibi kazazedelere yonelik de yardim ¢alismalarinda bulunulmustur.

Facia konusundaki arastirmalar hizli bir sekilde baslatiimasina karsin bu siirecte
cesitli belirsizlikler ortaya ¢ikmistir. Bunlarin basinda yolcu ve can kaybi sayilarinin
kesin olarak belirlenememesi gelmektedir. Bunun yani sira vapurdaki yiik miktarinda
da bir belirsizlik s6z konusudur.

Bunun yani sira vapur kazasi kamuoyunda da genis yanki bulmustur. Faciaya yone-
lik olarak vapur mirettebati ve yolcularindan, donemin basinindaki ¢esitli kalemlere
kadar bircok kesim elestiri ve degerlendirmelerde bulunmustur. Bu elestirilerin odak
noktasini vapurun yashhi ve fazla yiikli olmasi olusturmaktadir. Bununla birlikte olayin
daha sogukkanli bir sekilde degerlendirmesi gerektigini dne siiren ve bu kazadan yola
¢ikarak tiim Tiirk deniz ticaret filosunun tartisiimasini uygun bulmayan yaklasimlar da
s6z konusudur.

Olayi agiga ¢ikarabilmek igin hemen idari ve adli sorusturmalar baslatilmistir. So-
rusturmalarin ardindan birinci kaptan Mehmed Ali, ticlincii kaptan Rami, birinci carkgl
Salim, ikinci carkci Halid ve Denizyollari isletme Sefi Zekeriyya Bey’in izmir Agir Ceza
Mahkemesi’'ne verilmesine karar verilmistir. 11 Mayis 1936’dan 10 Mayis 1938 tarihine
kadar siiren yargilama sonucunda saniklardan birinci kaptan Mehmed Ali Bey’in, 9 ay
10 giin hapsine ve 72 lira para cezasina karar verilmistir. Buna karsin diger saniklar
beraat etmistir.

Tiim bu gelismelerden hareketle, inebolu faciasinda birinci kaptan Mehmed Ali
Bey’in belirli bir payinin oldugunu séylemek mimkiindiir. Bununla birlikte, kendisinin
bir “giinah kecisi” olarak gosterilmesi de dogru degildir. Zira basta vapurun yashhdi
ve kesin yolcu listelerinin belirlenememesi olmak lizere cesitli ydnlerden Denizyollari
idaresi’nin de bir takim eksikliklerinin bulundugu ve buna bagl olarak belirli oranda
sorumluluk tasidigi g6z ardi edilmemelidir.
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1896 YILINDA BALIKPAZARI VE YEMIS iSKELESI:
iSTANBUL LIMANI’NIN iKi MAHALLESINDE EKONOMIK VE
SOSYAL TOPOGRAFYA COZUMLEMELERI

TULEK, Murat*

Bu calisma ge¢miste Emindni sahilinde yer alan, su anda ise izlerinin bilyiik bir
kismi silinmis olan Balikpazari ve Yemis iskelesi mahallelerinin 19. yiizyil sonundaki
durumuna odaklanmaktadir. Bizans déneminden 1950’li yillara kadar istanbul’un
ve Istanbul Liman'nin gida deposu olarak kullanilan ve sehrin giindelik hayatinda
onemli yer tutan bu bélge istanbul’u modernlestirme girisimleri sirasinda yikilmistir.
Osmanl’nin modernlesme cabalarinin siirdiigii donemde bircok projeye konu olan
bélgeye mekansal miidahaleler 6nerilmis; ancak bu dneriler uygulama asamasina
ge¢memistir. Cumhuriyet doneminde ise farkli donemlerde (1930, 1950 ve 1980’li
yillarin sonlarinda) gergeklesen imar faaliyetleri kapsaminda bélge kademeli olarak
yikilmistir. Gergeklesen yikimlar bolgenin mekansal izleriyle beraber kentsel ve top-
lumsal bellekteki izlerini de silmistir.

Bu yikimlarin 8ncesinde istanbul’un yasadigi calkantil dénemler, radikal demografik
degisimler, iktisadi cografyanin doniisiimi ve liman faaliyetlerinin yeniden diizenlen-
me c¢abalari sonrasinda bdlgenin profili hizla degismistir. Bu bildiride bu degisimin
dncesinde -yani 19. yiizyilin sonunda- istanbul Limani ile Balikpazari ve Yemis iskelesi
sokaklarindaki iktisadi ve toplumsal peyzajin nasil sekillendigi incelenmistir.

Oncelikle bu bélgenin istanbul’un ve istanbul Limanr’'nin neresinde yer aldid, nasil
bir fonksiyona sahip oldugu, kentin ve limanin modernlestirilmesi istekleri boyunca nasil
projelere konu oldugu ve sonunda nasil yikildigi kisaca 0zetlenecektir. Son kisimda
ise bahsi gecen degisimlerin 6ncesine, 1896 yilina odaklanilacaktir. Bu yilda istanbul
Limanr’'nin iktisadi cografyasinin sokak diizeyinde nasil farklilastigi ve calisma alaninin
liman icerisinde nasil bir profile sahip oldugu incelenecektir. Ardindan Balikpazari ve
Yemis iskelesi’nin ekonomik ve sosyal topografyasinin nasil olustugunu ¢éziimlenecektir.

Balikpazar ve Yemis iskelesi olarak bilinen bu semtlerin kesin sinirlari yoktu. Bu
calismada ise bolge batida Tarihi Yarimada’nin Galata ve Pera’ya acilan kapisi olarak
kullanilan ve dnemli bir kamusal alan olan Emindni Meydani, doguda Keresteciler
rihtimi ve giineyde ise sur dokusu ile sinirlanmustir. (Harita 1)

Calisma alani Halic surlarinin disinda, Emindnii ve Unkapani sahili arasinda kalan bir
bolge icinde yer almaktadir. Miiller-Wiener, 1954’te yapilan sondaj ¢alismalarina dayanarak
buradaki 150-200 m. genisligindeki seridin molozlarla doldurulmus oldugunu belirtiyor.?
Zeminin bu 6zelligi bu bélgenin mekansal yapisini olusturan en 6nemli 6zelliklerinden
biriydi. Bolgedeki bir cok bina iskeleler gibi kaziklarin tstiine temellendirilerek yapilmisti.

Bizans doneminde bdlgenin profili hakkinda bilgi veren Miiller-Wiener (1998) ve
Agir (2009) bu dénemde bdlgenin kentin ve limanin gida deposu, iasesinin saklandig

" Ph.D. Adayi, Mimar Sinan Giizel Sanatlar Universitesi, Sehir ve Bolge Planlama Anabilim Dal,
mrt.tulek@gmail.com
(1) Wolfgang Miiller-Wiener, istanbul Limani, Tarih Vakfi Yurt Yayinlar, istanbul, 1998, s. 2.
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Harita 1: Calisma alani sinirlari (Althk: Necip Bey harit55|)

ve icinde diger liman 6zelliklerini barindiran bir yer oldugu belirtiyor. Miiller-Wiener,
Bizans donemindeki mekansal 6zelliklerin ge¢ Osmanli-erken Cumhuriyet dénemiyle
paralellik tasidigini belirterek, “kiigiik, asadi yukar dikdortgen bina adalari”nin olus-
turdugu bir bina dokusu oldugunu soyliiyor.? Agir da benzer bir sekilde, iskelelere
acilan kapilardan kentin iglerine dogru uzanan yollar ile kiyiya paralel yollarin izgara
tipi bir plan olusturdugunu belirtiyor.®

Halic ile surlar arasinda kalan bdlge Osmanli déneminde de istanbul’un ve istanbul
Limanr’nin gida deposu olma &zelligini tagimistir. Emindnii ile Unkapani arasindaki kiyi
seridi dar sokaklari ve sikisik kentsel dokusuyla sehrin glindelik faaliyetleri icin oldukca
onemli bir yerdi. iskeleler éniinde bulunan yogun kayik kalabaligi ile iskelenin arka
sokaklarinda yer alan diikkan ve depolar arasinda siki bir bag vardi. Sehre gelen birgok
curliyebilir gida maddesi bu bélgedeki iskelelere indirilir, burada depolanir ve satilirdi.
16. yiizyilda istanbul Bogazi hakkinda yazan Petrus Gyllus, Porta Piscaria’nin éniinde bir
balikpazari bulundugunu, biraz ilerisinde ise “her tirli taze ve kurutulmus meyve ile
toprak diriinlerinin satildigi bir pazar vardir” diyerek bélgeye kisaca deginir. “ Balikpazar
bolgesi Emindnii Meydani'ndan baslamaktaydi, Balikpazari kapisi ve iskelesine ismini
veren balik¢i diikkanlari bu bdlgede bulunmaktaydi. Sur dokusu boyunca uzanan Balik-
pazari Caddesi’ni kesen sokaklarda meyhaneler, firinlar ve titiin gibi cesitli zirai triinler
satiimaktayd. Balikpazarinin biraz daha batisinda ise Yemis iskelesi yer almaktaydi.
Balikpazari’nda oldugu gibi bu semtin ve sokaklarinin ismi de bélgede satilan {irlinlerden

(2) Wolfgang Miiller-Wiener, istanbul Limani, s. 25.

(3) Aygiil Agrr, istanbul’un Eski Venedik Yerlesimi ve Doniisiimil, istanbul Arastirmalar Enstitiisii Yayinlari,
istanbul, 2009, s. 57-64.

(4) Petrus Gyllius, istanbul Bogazi, Eren Yayincilik, istanbul, 2000, s. 62.
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gelmekteydi. 18. yiizyilda sur kapilar ve civarlarini anlatan inciciyan ve Hovhannesyan
bdlgede satilan driinlere dair bircok bilgi vermektedir.® 1800’lerin basinda hazirlanan
bir Bostancibasi defteri ise iskeleler, buradaki faaliyetler (kayikgi ve limon iskeleleri gibi),
kahvehaneler ve diger yapilarla (glimriikler, kolluklar gibi) ilgili 6nemli bilgiler icermektedir.
® Bolgedeki mekansal yapiyi gosteren erken tarihli bir kartografik kaynak sayilabilecek
1. Beyazid Su Yollari haritasinda (1814-15) ise yer ve ticari faaliyetlerin isimleri ile iskele,
sokak ve yapilar arasindaki ticari iliski okunabilmektedir. (Harita 2)
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Harita 2: II. Beyazid Su Yollar haritasi (Kaynak: M. Kazim Gecen, Il. Bayezid Suyolu Haritalar, ISKi Yaynlari,
istanbul, 1997, s. 36-37)

19. yiizyihin ilk yansindan itibaren bolge ve istanbul Limani’'nin cehresi degismeye
baslamistir. Unkapani-Azapkapi arasina yapilan kopriiniin Hali¢’in iki yakasiniilk defa
birbirine bagladigi 1836 yilindan birkac sene sonra ilan edilen Tanzimat’la beraber
bircok alanda oldugu gibi kent mekaninin modernlestiriimesi giindeme geldi. Kent
yénetimine iliskin yayinlanan ilk belge olan 1839 tarihli iimiihaber belgesi sonrasinda
yapili cevrenin diizenlenmesi ve “glizellestiriimesi” igin bircok nizamname yayinla-
nirken, bir yandan da kenti biitiinsel veya noktasal olarak diistinen modernlestirme
projeleri hazirlaniyordu.” Bu projelerin belli bir béliimi ise limanin modernlestiriimesi
lizerineydi. 1845 yilinda Emindnii-Galata arasina yapilan kopriiniin tige ayirdigi liman,
genisleyen is hacmi ve limana giren gemi sayisinin artisi karsisinda yetersiz kaliyordu.
Ozellikle Kinm savasi sonrasinda istanbul Limani’nin durumu ve bakimsiz hali, limanin
modernlestiriimesi gerektigini ortaya ¢ikard.

(5) P. Gugios inciciyan, 18. Asirda Istanbul, Istanbul Fetih Cemiyeti, istanbul, 1956, s. 12; Sarkis Sarraf Hov-
hannesyan, Payitaht [stanbul’un Tarihgesi, Tarih Vakfi Yurt Yayinlar, istanbul, 1996, s. 15-17.

(6) Resat Ekrem Kogu. “Balikpazari iskeleleri ve Sahil Boyu”, istanbul Ansiklopedisi, Istanbul Ansiklopedisi
ve Nesriyat Kollektif Sirketi, Istanbul, 1956, s. 2027.

(7) Zeynep Celik, 19. Viizyilda Osmanli Baskenti: Degisen Istanbul, Tarih Vakfi Yurt Yayinlari, istanbul, 1996,
s. 84-49.
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Liman’in modernlestirilmesi icin gerceklesen ilk girisimlerden biri, “istanbul rih-
timlarinin modernlestiriimesi isi” 1879 yilinda ihaleye cikarildi. imtiyazi alan Misel
Pasa’nin hazirladigi ilk proje Sarayburnu-Unkapani ve Tophane-Azapkapi arasinda
sahil boyunca 20 metre genisliginde ve yaklasik 3000 metre uzunlugundaki alanin
doldurularak rihtim ve giimriik binalari icin gerekli alanin kazaniimasi 6ngoriiyordu.
1890 yilinda gecikmeli olarak baslayan projenin ilk asamasinda 1895 yilinda 770
metrelik Galata rihtimi, 1900 yilinda ise 390 metrelik Sirkeci nhtimi tamamlandi. ikinci
asama olarak planlanan iki kdpri arasinda yer alacak 1840 metrelik rihtim ise zemin
problemleri, Sirkeci rihtiminin yapim siirecinde biiyiiyen maliyet, miilkiyet sorunlari,
iki kdpri arasinda yer alan atolyeler ve iskelelerdeki yogunluk gibi nedenlerden 6tiirii
iptal edildi.® Dolayisiyla Balikpazari ve Yemis iskelesini de iceren iki koprii arasindaki
kiyilara yapilmasi planlanan modern rihtimlar yapilmadi.

19. ylizyilin sonunda istanbul Limani Galata ve Sirkeci’ye insa edilen yeni rihtimlarla
modernlestiriimeye calisilirken, Balikpazari ve Yemis iskelesi bélgeleri yangin sonra-
sinda yapilan ufak diizenlemeler ve acilan vapur iskeleleri disinda gergeklesen biiyiik
bir projeye sahne olmadi. Bununla beraber gedik hakkinin kaldirimasi ve 1864 yilinda
yayinlanan ve surlarin yikilarak arazilerinin satilmasina olanak saglayan Kule-i Zemin
nizamnamesi bolgedeki ticaret yapilarinin hizla cogalmasina sebep oldu.® Bu gelismeler
sonrasinda Balikpazari ve Yemis iskelesi 19. yiizyilin sonunda artan ticari faaliyetlerin
yogunluguyla sehrin en kalabalik ticaret bélgelerinden biriydi.

Kogu, 19. yiizyihn sonundaki Balikpazari’ni sahilinde kayik iskeleleri, yiizlerce kayik,
salas diikkanlar, kahvehaneler, sahile baglanmis erzak ve zahire gemilerinin yer aldig
“son derece renkli, canli hareketli, pitoresk bir alem” olarak anlatmaktadir.™ Yemis
iskelesi’yle ilgili ise ailesi bolgede ticaretle ugrasmis Rumlarin anilarinda ayrintili
tasvirler yer almaktadir. Babasi Yemis iskelesi’nde ticaretle ugrasmis Haris Spata-
ris’in anilarinda bdlgenin mekansal, iktisadi ve sosyal yapisina dair nemli ipuclarina
rastlaniyor. Spataris, mahallenin Bizans surlar disina kuruldugunu, Limonluklarin 200
metrelik kiyisi ve buradan Hali¢’e giden vapurlarin iskelesinin oldugunu, bu iskelenin
yaninda siirekli camur kaph bir meydan, bu meydana ¢ikan kaldirim tasi déseli tic dort
sokagin oldugunu soyliiyor. Diikkan-evin oldugu binalarinin tastan yapildigini, binanin
dar ve uzun oldugunu, 6, 4.5 ve (yaklasik) 2 metre genisliginde ii¢ cephesinin oldugunu
soyllyor. Burada yer alan binalarin temellerinin vapur iskeleleri gibi kaziklar lizerine
atildigini, diikkanlarinin oldugu binanin ise bir direginin ¢oktiigiinii ama yikilmadigini,
bu yiizden binanin cephesinin ¢arpik oldugunu ve kepenklerin agilip kapatiimasinda
zorlanildigini anlatiyor. Diikkanda islerin nasil yiriitiildiigiin{ anlatan Spataris, babasi-
ninisyerine nasil geldigini, diikkkanin saat kacta agildigini, Bogaz koylerinden “kiirekli
ticari gemiler”le gelen bakkallarin toptan alisveris yaptigini anlatiyor.™

(8) Namik Erkal, “Bugtin liman kara olmustur: imparatorluk-Cumhuriyet esiginde istanbul nhtimlarinin déni-
stimii”, Osmanli baskentinden kiiresellesen Istanbul’a: Mimarlik ve kent 1910-2010, Osmanli Bankas! Arsiv ve
Arastirma Merkezi, Istanbul, 2010, s. 43-44; Zeynep Celik, 19. Yiizyilda Osmanii Baskenti: Degisen Istanbul, s.
65; Zihni Bilge, istanbul Rihtimlarinin Tarihcesi, Devlet Denizyollan ve Limanlar Matbaasi, istanbul, 1949, 5. 12-13.

(9) Osman Nuri Ergin, Mecelle-i Umr-1 Belediye, IBB Killtiir Isleri Daire Bagkanligi Yayinlari, istanbul, 1996,
s. 630, 1775-1776.

(10) Resat Ekrem Kocu, Istanbul Ansiklopedisi, s. 2027.
(1) Haris Spataris, Biz [stanbullular Béyleyiz! 1906-1922, Kitap Yayinevi, Istanbul, 2011, s. 52-54.
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Resim 1: 1900 yilinda Balikpazari ve Yemis iskelesi (Kaynak: Jean Francois Pérouse, Constantinople 1900:
Journal photographique de T. Wild, Kallimages Eds., Paris, 2010.)

Spataris disinda zahirecilik yapan dedesi sayesinde bolgeyi iyi taniyan Nikolaos
Apostolidis (1996) dzellikle meslek uzmanlagsmasina dair bilgiler veriyor:

Dedem Nigdeliydi. Hasir iskelesi’nde zahireciydi. Diikkani biitiin diikkanlar gibi
iki katliydi. Babamla birlikte diikkanin iist katinda kalirdi. O zamanlar Yemis bélgesi,
tuzcular, limoncular, balik pazar, tiitiin giimriigii, Hasir Iskelesi ve tascilari icine alan
genis bir alani kapliyor, istanbul bakkallarina gida maddeleri tedarik eden biitiin top-
tanci tiiccarlan barindirnyordu.

Geleneklere uygun olarak, bolgelere gore bir meslek uzmanlagmasi vardi. Nigde’nin
iki koyl olan Yurdanos ve Aravan’da sirasiyla sabuncular ve kuruyemisciler yetisirdi.
Nigde’den gelenler zahircilik ve peynircilik, Kayseri’den gelenler pastirmacilik, Sa-
kiz’dan limonculuk, Midilli Adasr’ndan zeytinyagcilik, Kapadokya’daki Urgiip’iin Sinasos
koylinden gelenler hayvancilik ve tuzlu balik ticaretiyle ugrasirlard:.™

19. yiizy!l sonunda Balikpazari ve Yemis iskelesi geleneksellesmis profilini siirdirmeye
devam ediyordu. 20. yiizyilin ilk yarsinda ise gerceklesen hizli siyasi, demografik ve
ekonomik degisiklikler sonrasinda bélgenin profili hizla degismisti. Bu degisimle beraber
1930’larin sonunda Emindni Meydanr’nin genisletilmesi, ardindan 1950’lerde gerceklesen
biiylik imar operasyonu sonrasinda Balikpazar bolgesi yikilmistir. Bu operasyon hem
Balikpazari semtinin yikilmasina, hem bélgenin yiizyillar boyunca mekansal karakterini
aldigi sur dokusunun yok olmasina, hem de Suriciyle arasindan biiyiik bir yol gecirilen
Yemis iskelesi’nin baglamindan kopmasina yol acmistir. 1980’lerde gerceklesen “sahil
temizleme” operasyonlarinda ise Yemis iskelesi’nin son kalan kismi da yikilmistir.

Bildirinin konusu itibariyle 20. yiizyilda yasanan bu degisimlere kisaca deginilerek,
Balikpazari ve Yemis iskelesi semtlerinin 19. Yiizyil sonundaki geleneksellesmis profiline
odaklanilacaktir. Bunun icin sirasiyla 1896 yilinda istanbul Limani cevresindeki sokak
peyzajl; liman bolgesi icerisinde Balikpazari ve Yemis iskelesi’nin profili ve Balikpazari
ve Yemis iskelesi’nin kendi icerisindeki ekonomik topografyasi iiretilen haritalarla
¢oziimlenmeye calisilacaktir. Bu ¢oziimleme icin kullanilan ana kaynak 1896 yilinda
yayinlanmig Annuaire Oriental yilhgidir. Bu yilliklar 1868 — 1950 yillari arasinda Osmanli
imparatorlugu’nun son ve Tiirkiye Cumhuriyeti’nin ilk yillarinda ézellikle ticari merkezler
ve bu merkezlerde gelisen ticari faaliyetler izerinde yogunlagmis bir tiir kent rehber-
leridir. Bu yilliklarin ilk kismi devlet erkanina, kurumlara ve konsolosluklara, 2-3 ve 4.
kisimlari istanbul’a, son kismi ise diger sehirlere ayrilmistir. 2-3 ve 4. kisimlarinda yer
alan bilgiler isme, meslek grubuna ve sokaklara gore alfabetik olarak listelenmistir.

(12) Sula Bozis, istanbul’un Lezzeti: istanbullu Rumlarin Mutfak Kiltiirti, Tarih Vakfi Yurt Yayinlan, Istanbul,
2000, s. 23



VIII. Tiirk Deniz Ticareti Tarihi Sempozyumu
247

Bu calismada yiligin sokaklara gore listelenen kismi kullaniimistir. Burada is-
tanbul’un ticari merkezinde hangi sokakta hangi binada ve kapi numarasinda kimin
hangi meslegi yaptiginin bilgileri bulunmaktadir. Yapili cevrenin nitelikleri, kullanim
ozellikleri, (6rnegin okul, hastane, is hani, depo, miistakil ev, apartman gibi) detayl
olarak verilmistir. Bir sokak Uizerindeki tiim arazi kullanimlarinin kapi numarasi ve
katlara gore listelenmesi sayesinde isyerleri ve hane halklari ayirt edilebilmektedir.
Baylece, bir yila ait yillik verilerinde, o yila ait toplumsal ve iktisadi yasama iliskin tim
Ozellikler “yer”e ait ozellikleri ile verilmektedir. Bir baska deyisle, o yila ait toplumsal
ve iktisadi yasam mekansal olarak belgelenmistir.™®

Bu rehberlerde yer alan bilgiler dijitallestirilerek excele gecirilmis, sonrasinda mekansal
ve iktisadi Ozellikleri kodlanarak bir veri tabani olusturulmustur. Mekansal 6zellikler done-
me ait dnemli bir kartografik kaynak olan Goad sigorta haritalar yardimiyla kodlanmigtir.
Annuaire Oriental’de tarif edilen ve listelenen tiim sokaklar Goad haritasinda bulunmus, bu
sokaklar Cografi Bilgi Sistemleri (CBS) programi kullanilarak gizilmis ve kodlanmistir. CBS
programinda verilen sokak kodlari veri tabanina islenerek exceldeki tiim sokaklar cografi
olarak kodlanmigtir. Veri tabanindaki iktisadi dzellikler —yani meslek bilgileri- ise iktisadi
faaliyet klasifikasyonu yardimiyla kodlanmistir.

Istanbul’un ticari merkezinin tamamini iceren bu veri tabanindan limanin cevresinde
—yani Emindnii ve Galata’da- yer alan sokaklar secilmis, segilen bu verilerin mekansal
ve iktisadi 6zelliklerinin capraz tablosu (cross tab) olusturulmustur (bkz. Tablo 1).
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Tablo 1: Capraz tablonun detayi. Satirlarda sokaklar, stitunlarda iktisadi faaliyet kodlari yer aliyor.

(13) Ayhan Aktar, “Sark Ticaret Yillklar'nda ‘san sayfalar’: istanbul’da meslekler ve iktisadi faaliyetler
hakkinda bazi gézlemler, 1868-1938”, Toplum ve Bilim, No. 76, Istanbul, Bahar 1998, s. 105 — 143; Murat
Glveng, Galata ve Pera’'nin Toplumsal Cografyasindaki Degisme: 1910 — 1922 Dogu Yilliklari lizerinde
Céziimlemeler, Yayinlanmamis TUBITAK Arastirma Projesi Sonuc Raporu, 2004.
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Bu capraz tablolarda satirlarda sokaklar, siitunlarda ise iktisadi faaliyetler yer
almakta; hangi sokakta hangi faaliyetten kag tane oldugu gosterilmektedir. Bu biiyiik
ve karmasik ¢apraz tablolar miitekabileyet (correspondence) ve kiimeleme (cluster)
analiziyle islenmis ve cografi olarak temsil edilebilir hale gelmistir.

Miitekabiliyet (correspondence) analizi, karmasik ¢capraz tablolarinin analiz edilme-
sine olanak saglamakta, bu anlamda karmasik verilerin yorumlanmasinda kullanilmak-
tadir. Bu analiz yontemi temel olarak capraz tablolardaki satir ve siitun degiskenleri
arasindaki iliskiyi tanimlayarak, degiskenler arasindaki benzerlik ve karsithiklari gorinur
kilar. Miitekabiliyet (correspondence) analizinin kiimeleme (cluster) analiziyle birlikte
kullaniimasi ise degiskenler arasindaki anlamli iligkilerin, benzerlik ve karsithklarin
ortaya cikarilmasina, bununla birlikte benzerliklerin siniflandiriimasina, karsitliklarin
ise ayristirilmasina olanak saglamaktadir.

Analiz 6ncelikle Istanbul Limani cevresinde yer alan sokaklar, sonrasinda ise Balik-
pazari ve Yemis Iskelesi 6zelinde yapilmistir. Liman cevresi icin yapilan analiz ¢iktilarinin
gorsellestigi ilk grafik miitekabileyet analizi sonrasinda iktisadi faaliyetlerin birbirileriyle
kurduklar benzerlikleri veya zitliklari gostermekte, ikinci grafik ise kiimeleme analizi
sonrasinda iktisadi faaliyetler icerisinde sokak profillerinin benzerlik ve zitlklarini gos-
termektedir. (Grafik 1ve 2) Bu grafikler bir sonraki 6rnekte daha ayrintili anlatilacaktir.

Analiz sonucunda iretilen haritalarda liman ¢evresinde yer alan sokaklarin 3 ana grup

Gl lmtor muap

Grafik 1 ve 2: Liman cevresindeki sokaklarin mutekabiliyet ve kiimeleme analizi sonuglari.

altinda sekillendigi gériiliiyor. ik grup merkezi is alani (MiA) faaliyetlerinin cekirdegi ve
bu cekirdege eklemlenen diger sokak kiimelerinin olusturdugu gruptur (Harita 3). Bu
grubun ¢ekirdegini olusturan MIA faaliyetleri Karakéy’de Karakdy Meydani ve Bankalar
Caddesi, Eminonii'nde ise Bahcekapi etrafinda sekillenmis sokaklarda temsil edilmektedir.
(MIA icerisinde bankacilik, komisyonculuk, sigortacilik ve tasinmazlara ait diger isler yer
almaktadir). MiA faaliyetleriyle beraber bu grubun icerisinde yer alan ikinci sokak grubu
ise giyim perakendesi, saglik hizmetleri (doktor, disci, eczane) gibi faaliyetlerin temsil
edildigi gruptur. Bu grup Emindnii Meydani ve cevresi ile Galata’daki MIA cekirdeginin
etrafinda yer almaktadir. Uciincii grup ise gida perakendeciligi, lokanta ve oteller gibi
MIiA yardimci faaliyetlerinin temsil edildigi gruptur. Bu grup diger iki gruba eklemlenerek,
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cekirdekten etrafa dogru yayilan bir sokak peyzajini sekillendirmektedir. 4. grup ise kamu,
egitim ve eglence hizmetlerinden olusmaktadir. Bu grup Bankalar Caddesiile Galata Kulesi
arasinda kalan bolgede yer almakta ve Hali¢’in karsi yakasinda hi¢ temsil edilmemektedir.

ikinci grupta ise toptanciligin, ézellikle gida, kereste toptancili§inin basini ¢ektigi
iktisadi faaliyetlerin temsil edildigi sokak gruplar yer almaktadir (Harita 4). Bu ana
grupta yer alan en 6nemli faaliyet, ciirliyebilir gida toptancilidi, sur disinda kalan ve
Yemis iskelesi’nin biiyiik bir kismini olusturan sokaklarda; bu faaliyet grubuna yakin
bir faaliyet olan itriyatcilik ise ayri bir grup olarak Misir Carsisi’nda temsil edilmektedir.
Keresteciler nhtimi ve burayi Yemis iskelesi’ne baglayan Yumurtacilar Caddesi’nde
kereste toptanciligi ve kundura imalati, hemen sur igindeki Kutucular sokaginda ise
kagit Uriinleri imalati temsil edilmektedir. Bu dort grup da Hali¢’in diger yakasinda
-yani Galata’da- hi¢ temsil edilmemektedir.

Son biiyiik grup ise imalatcilarin temsiliyet buldugu sokak gruplarindan olusmaktadir
(Harita 5). imalatcilarin temsil edildigi ilk grup Persembe Pazari’nin i¢ kesimlerinde ve Tarihi
Yarimada’da “sur i¢i’nde yer alan sokaklardan olusmaktadir. Bu sokaklarda bir sonraki gruba
g0re daha hafif bir sanayi ile agag iriinleri perakendeciligi ve kimyevi madde toptanciligi
temsil edilmektedir. ikinci imalat grubu ise demir-celik ve metal sanayiinden olusmakta
ve Halic tersanesine en yakin bdlgede yer alan Kalafat Sokagi’'nda temsil edilmektedir.

1896 yilinda istanbul Limani cevresinde sokak peyzajlari ii¢c ana gruba ayriimaktadir.

Bu {i¢c ana grubun mekansal temsiliyetleri 6zetlenirse: Merkezi is alani ve buna ek-
lemlenen diger faaliyetler Karakdy Meydani ve Bankalar Caddesi ile Bahcekapi etrafinda;
toptancilik (gida ve kereste) faaliyetleri “surdisi” sahil kesiminde yer alan Keresteciler
nhtimi ve Yemis iskelesi’'nde; imalat ise Persembe Pazari ve Kalafatcilar Caddesi ile
Eminodnii’niin ic sokaklarinda temsil edilmektedir. Bu peyzaj icerisinde calisma alanina
dikkat edilirse, Balikpazari’nda gida perakendeciligi ve lokantalarin basini cektigi faaliyet
grubunun, Yemis iskelesi’nde ise ciiriiyebilir gida toptanciliginin temsil edildigi gériilecektir.

ikinci analizde ise Liman biitiiniinden Balikpazari ve Yemis iskelesi’ne odaklanilmistir.
Liman icin yapilan analiz, daha yliksek soyutlama diizeyine sahip 3’lii faaliyet kodlariyla
yapllmisken, bu analiz bdlgeyi daha ayrintili incelemeye olanak veren 4’lii faaliyet kodla-
riyla analiz edilmistir. (3l kodlarda toptancilik gida toptanciligi, giyim toptanciligi olarak
ayrilirken, 4’lii kodlarda gida toptanciligi zeytinyagi, meyve veya peynir toptanciligi gibi
ayninti diizeylerine inilebiliyor.) Boylece bu bolgedeki iktisadi faaliyetlerin kendi icerisinde
mekansal dagiiminin nasil oldugu gériilebilir hale gelmistir.

Bolgedeki sokaklar miitekabiliyet (correspondence) analiziyle analiz edildiginde
ortaya ¢ikan ilk grafikte iktisadi faaliyetlerin yatay ve dikey eksenlerdeki farklilagmalari
goriilmektedir. (Grafik 3) Bu farklilagsmada dikkati ceken en ayirt edici faaliyet zeytinyadi
toptancih@idir. Zeytinyagi toptanciligi bolgede yapilan diger tiim faaliyetlerden biiyiik
olciide farkli ve zit bir yerde durmaktadir. Bu durum, bir sokakta zeytinyagi toptanciligi
yapiliyorsa o sokakta biiyiik ol¢lide bagka bir faaliyetin yapiimadigina isaret eder. Yatay
eksendeki farklilasmaya bakildiginda ise komisyon, mali kurumlar ve hukuk hizmetleri
faaliyetlerinin kereste toptanciligiyla zit kutuplarda durdugu gériilmektedir. Bu durum
da bu faaliyetlerin temsil edildigi sokaklarin birbiriyle oldukca zit karakterli oldugunu
gostermektedir. Basit bir tabirle, bu faaliyetlerin miimkiin oldugunca birbiriyle ayni
mekanda bir araya gelmemeye calistiklari sylenebilir.
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Harita 3: 1896 yilinda istanbul Limani cevresi - MIA cekirdegi ve ona eklemlenen sokak gruplari.
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Harita 4: 1896 yilinda istanbul Limani cevresi — Toptan gida ve kereste satisinin agirlikta oldugu sokak gruplari.
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Harita 5: 1896 yilinda istanbul Limani cevresi — imalatin agirlikta oldugu sokak gruplar.
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ikinci grafikte ise kiimeleme (cluster) analizi sonucunda olusan sokak gruplari yer
almaktadir (Grafik 4). Bu grafikte iktisadi faaliyetlere gore sokaklarin nasil konumlan-
diklarini, birbirinden nasil ayirildiklari veya birbirine benzedikleri goriilmektedir. Bu
analiz sonucunda 7 farkl sokak profili ortaya ¢ikmistir.

CA daciol map

[T Zeyrryad

T} Homwis

Factor map

e 1 1 S0

Grafik 3 ve 4: Balikpazari ve Yemis Iskelesi sokaklarindaki faaliyetlerin miitekabiliyet ve kiimeleme analizi
sonuclari.

Haritalanan analiz sonuclari 1896 yilinda Balikpazari ve Yemis iskelesi bélgesinin
kademeli olarak degisen sokak peyzajini gostermektedir (Harita 7). Emindnii Meyda-
ni’ndan Keresteciler Rihtimr’'na giderken, sokaklarda temsil edilen iktisadi profilleri
MiAya yakin faaliyetlerden kereste toptanciligina dogru kademeli olarak degismektedir.
Grafik 3 ve 4'de yatay eksende gériilen farklilasmanin yukari kutubundaki MiA’ya yakin
faaliyetler (yani komisyonculuk, mali kurumlar, hukuk ve ulasim hizmetleri) calisma
alaninin en dogusunda énemli bir kamusal alan olan Eminonii’nde temsil ediliyorken,
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Harita 7: Balikpazar ve Yemis iskelesi'nde Ekonomik Faaliyet Profilleri
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diger kutuptaki kereste toptanciligi ve kundura imalati ise alanin en batisinda Kereste-
ciler Rihtimr’na giden Yumurtacilar Caddesi’nde temsil edilmektedir. Yani grafikte yatay
eksende gdriilen farklilasma, mekansal olarak dogu-bati ekseninde goriilmektedir.
Yatay eksenin iist kisminda MiA'ya yakin faaliyetlere eklemlenen balikgl, bakkal ve
firnlar ise Emindnii Meydani’na ¢ikan Balikpazarn Caddesinde temsil edilmektedir.
Tablonun merkezinde yer alan faaliyetler ise bolgeye karakterini veren ve sokaklarin
biiylk bir kisminda temsil edilen iktisadi faaliyetlerdir: Balikpazari Caddesi’ni dik kesen
Liileci ve Balikhane Sokaklari’'nda meyhane ve toptan et ve balk satisi, daha batida
Eski Tiitiin Giimrii§ii'nden Yemis iskelesi’nin ic sokaklarinda ise ciiriiyebilir gida top-
tancih@i (peynir, meyve, hububat ve diger gida maddeleri) temsil edilmektedir. Dikey
eksendeki farklilasmanin sol kutbunda yer alan zeytinyag toptanciligi ise Yag iskelesi
civarindaki sokaklarda temsil edilmektedir.

Bdlgenin ekonomik profilleri disinda bu yapi igerisinde ticaret yapanlarin etnik
profilleri de analiz edilmistir. Ham verilere gore bdlgede ticaret yapanlann %73’0
Rumlardan olusmaktadir. Analiz sonucunda Rumlarin bélgedeki yogunluguna ragmen
iktisadi faaliyetlerde ¢ikan zit kutuplar etnik profillerde ¢lkmamustir. Yani bir 6nceki
grafiklerde (Grafik 3-4) oldugu gibi bir farklilasma (yani kerestecilerin temsil edildigi
sokaklarda komisyoncular olmadigi gibi Rumlarin ticaret yaptigi yerde Ermeniler veya
Musliimanlar olmaz gibi bir durum) gériilmemektedir. Ethem Eldem, Tarihi Yarimada
icerisinde yer alan etnik ve dini gruplarin belli mahalle ve semtlerde yogunlasma
egiliminde oldugunu ve bunun tek istinasinin ticari islevin yerine getirilmesi icin farkli
etnik gruplarin kaynasmasi gereken bélgeler oldugunu, bu durumun drneklerinden
birinin “son derece cesitlilik arz eden bir etnik yapi sergileyen” Emindnii ve Unkapani
arasinda kalan bélge oldugunu belirtiyor.™ Bu bélgenin de benzer bir duruma sahip
oldugu séylenebilir. Balikpazari ve Yemis iskelesi semtlerinde Rumlar baskin bir de-
mografik yapi olustursalar da bolgede farkli etnik gruplarin bir arada ticaret yapmakta
oldugu soéylenebilir. Yine de analiz sonuglarinda biiyiik bir etnik profil farklilagmasi
goériilmemekle beraber Emindnii Meydani ve cevresinin diger kisimlara gore daha
kozmopolit bir yapi egiliminde oldugunu sdylenebilir.

Giiniimiizde kentsel ve toplumsal hafizamizdan silinmis Balikpazari ve Yemis Iskelesi
semtleri istanbul Limanr'nin iktisadi cografyasinda 6zellesmis bir fonksiyona sahipti.
Bu bildiride ciiriiyebilir gida toptancilii ve buna bagdl diger faaliyetlerin dzellestigi
bu semtlerin degisim siirecinin hemen dncesindeki geleneksellesmis sokak peyzaji
coziimlenmeye calisilmistir. Uretilen haritalar, limanin farkl kisimlarinda farkli faaliyetler
lizerine 6zellesmis sokaklarin, cevresiyle ve sehirle kurduklari mekansal ve iktisadi
iliskileri lizerine diislinmeye ve Bizans déneminden beri varligini siirdiirmiis bolgenin
yikimla sonuglanan degisim siirecini anlamaya olanak vermektedir.

(14) Ethem Eldem, “Istanbul: imparatorluk Payitahtindan Periferilesmis Bir Baskente”, Dogu fle Bati Arasin-
da Osmanii Kenti: Halep, izmir Ve [stanbul, istanbul, 2012, s. 184-185.
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OSMANLI’DAN CUMHURIYET’E MERSIN LIMANINDA PAMUK TiCARETI
UGUZ, Sacit

Giris

Sanayi Inkilabi ile birlikte buhar giiciiniin deniz tagimaciliginda kullanilmaya baslan-
masi, stiphesiz kiiresel ticaretin gelisiminin en 6nemli déniim noktalarindan biridir. Bu
gelisme, devletlerin kendi politikalarini belirlemedeki en belirgin unsur olan ticari ¢ikarlarin
dnemini bir kat daha artirmis, sanayilesmenin getirdigi emperyalist fikirler, 6zellikle XIX.
ylzyl ile birlikte ticarete ve dolayisiyla da siyasete yon veren en énemli etken olmustur.
Osmanli Devletiicin ise XIX. yiizyil, her alanda koklii degisimlerin yasandigi bir ddnemdir.
Bu siirecte yasanan ekonomik gelismeler, degisimin en 6nemli ayaklarindan birini olus-
turmustur. Yiizyihin baslarinda geleneksel yapisini muhafaza eden Osmanli ekonomisi,
Sanayi inkilabinin sekillendirdigi Avrupa ekonomisi karsisinda hayli geride kalmis ve
kapitalizmin carkina girmekten kurtulamamstir’. Bu kapsamda Avrupalilar, XIX. ylizyil
baslarindan itibaren, ticari potansiyelini kesfettikleri dogu Akdeniz havzasinda yer alan
Osmanli liman sehirlerini istila etmeye baslamislardir.

Yeni enerji kaynaklarinin tespiti ve bunlarin elde edilmesi amaciyla (retilen po-
litikalar ile gemicilik ve deniz tagimacihgindaki gelismeler, XIX. yiizyilda bir¢ok yeni
limanin diinya ticaret agina entegre olmasini sagladi. Ayrica bu dénemde (retim ve
bélgesel ticari kontrol merkezleri degisti ve yeni ticaret merkezleri ortaya ¢ikti. Bu
gelismelere verilebilecek en giizel drneklerden biri, XIX. yiizyilda Cukurova’nin bir
iktisadi kontrol merkezi olarak 6n plana ¢ikmasi ve Adana sehrinin miistakil bir idari
birim héline gelmesidir®. Cukurova’nin XIX. yiizyilda gecirdigi bu degisim siirecinde
Mersin 6nemli bir liman olarak ortaya ¢ikmistir. Bu siirecte Mersin sehri de bu limanin
dogurdugu, Cukurova gibi olduk¢a verimli bir hinterlandi arkasina alarak devamli
biiyiiyen bir sehir hiiviyetini kazanmigtir.

XIX. ylizyilin en 6nemli ticari emtiasindan biri sliphesiz tekstil sektoriiniin ham
maddesi olan pamuktur. Tekstil endiistrisi alaninda basi ¢eken ingiltere’nin ihtiyaci
olan pamugu temin etmek amaciyla irettigi politikalar, Cukurova’nin bu dénemde
yasadigi degisimin ana sebeplerindendir. Zira yasanan i¢ savas nedeniyle ihtiyaci
olan pamugu Amerika’dan temin edemeyen ingilizler, yiizyilin ikinci yarisinda géziinii
Ortadogu’ya dikmis ve bu cografyada pamuk {iretimini tesvik etmistir. Ortadogu’nun en
onemli ovalarindan olan Cukurova da ingilizlerin bu siirecte gozdesi olmus ve pamuk,
bu dénemden sonra Cukurova’nin en énemli tarim iriinii haline gelmistir. Uretilen
pamugun Mersin Limani’ndan yurt disina pazarlanma seriiveniise bu ¢alismanin temel
konusunu teskil etmektedir.

“Yrd. Doc. Dr., Mustafa Kemal Universitesi, Fen-Edebiyat Fakiiltesi, Tarih Bélimii, 4
sacituguz@gmail.com

(1) Musa Cadirci, Tanzimat Déneminde Anadolu Kentlerinin Sosyal ve Ekonomik Yapisi, Turk Tarih Kurumu
Yayinlari Ankara 1997, s. 6; Ahmet Tabakoglu, Tiirk iktisat Tarihi, Dergah Yayinlar, istanbul 1994 s. 131.

(2) iiber Ortayl, Tanzimat Devrinde Osmanii Mahalli idareleri (1840-1880), Tiirk Tarih Kurumu Yayinlar,
Ankara 2002, s. 28.
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Mersin Limani’nin Tarihi Arka Plani, Kurulusu ve Gelisimi

Mersin Limani ve Mersin Sehri’nin tarihi cok eskilere gitmez. Tarihte Cukurova’nin,
antik dénemdeki ismiyle Kilikya’nin, dnemli iki kenti Adana ve Tarsus’tur. Tarsus ticaret
yollarinin kavsaginda olmasi ve sahip oldugu dogal limani nedeniyle oldukca 6nemli
bir sehirdir. Antik donemde Tarsus’un giineyinde yer alan ve bir lagiin olan Rhegma
Golii'ne gemiler kanallar vasitasiyla girmekte ve Tarsus sehir merkezine kadar ulasa-
bilmekteydi. Bu nedenle Tarsus Akdeniz’in Anadolu’ya acilan kapisi niteliginde olup
bélgenin en dnemli liman kentiydi. Ancak zamanla nehrin getirdigi allivyonlar nedeniyle
Rhegma Goliinii’niin siglasmasi sonucu Tarsus, liman kenti olma 6zelligini yitirmeye
baslamustir. Bizans hakimiyetinin son devrelerinde ve Anadolu’nun Tiirkler tarafindan
fethine rastlayan dénemlerde gdl, tamamen aliivyonlarla dolarak bataklik halini almis-
tir®). Bu nedenle giderek 6nemini yitiren Tarsus Limani, XIX. yiizyilin baslarinda ticari
hareketliligi olmayan, sadece kacak ticaretin yapildigi 1ssiz bir liman haline gelmistir.
Tarsus’un batisinda yer alan Kazanli ve Mersin iskeleleri ise iki yeni iskele olarak bu
dénemde 6n plana cikmistir. Mersin iskelesi ve cevresinde ibrahim Pasa isgalinin sona
ermesi ile bolge bir cazibe merkezi haline gelmeye baslamis, yeniis yerleri inga edilmis,
eski diikkanlar onarilmis ve iskele cevresine yeni yatinmlar yapilmistir®. ibrahim Pasa
doéneminde (1832-1841) agirlikli olarak kullanilan Kazanli iskelesi, isgalin sona erme-
sinden sonra, cografi sartlarinin uygun olamamasi nedeniyle ¢ok fazla kullaniimamis
ve ticaret tamamen Mersin iskelesine kaymistir.

Cukurova’da, Ibrahim Pasa déneminde tarim alaninda yapilan yatinmlar ile baslayan
tarimsal kalkinma, XIX. ylizyilin ikinci yansinda hiz kazanmistir. Bu alandaki {iretime
paralel olarak gerceklestirilen tarimsal sanayi yatirmlari, bolgenin ticaret hacmini
artirmis ve bu durum, Mersin Limani’ni blgenin disa acllan en 6nemli kapisi haline
getirmistir. Biitiin bu gelismeler Mersin’in diger sehirlerle irtibatini saglayan baglanti
yollarinda da iyilesmeleri beraberinde getirmistir. Tarsus-Mersin sosesinin yapimiicin
1852 yilinda irade-i seniyye ¢ikmis®, bir yildan uzunca bir siirede tamamlanan calis-
malar neticesinde yol, araba ulasimina uygun hale getirilmistir®. Bu tarihten sonra
ulasimda daha ¢ok atli arabalarin kullanildigi goriilmektedir®. Mersin-Tarsus-Adana
demiryolunun ingaatina ise 1883 yilinda baslanmis ve 1886 yilinda tamamlanmistir®.
Ulasim alt yapisinin tamamlanarak karayolu ve demiryolu yatirmlarinin yapilmasi ile
Mersin Limani XIX. yiizyilin sonlarinda, Cukurova’nin da igerisinde bulundugu Adana
Vilayetinin disariya agilan tek limani haline gelmis, hatta kismen Kayseri, Nigde ve
Konya Vilayetlerini de kendi hinterlandina dahil etmistir.

(3) Sacit Uguz, I. Mesrutiyet'ten Cumhuriyet’in llk Yillarina Tarsus (1876-1926), Atatiirk Universitesi Sosyal
Bilimler Enstitlisi Yayimlanmamis Doktora Tezi, Erzurum 2011, s. 20.

(4) Iorahim Oguz, “Tarsus iskelesi'nin Onemini Kaybetmesi ve Mersin Limani'nin Sehrinin Cikmasi”, Mersin
Sempozyumu (19-22 Kasim 2008) Bildirileri, (Ed.: Y. Ozdemir), Mersin Universitesi Yayinlari, Mersin 2008,
S. 2212-2213.

(5) BOA (Bagbakanlik Osmanli Arsivi). A AMD. 39/28.

(6) BOA. A.MKT.NZD 96/71; BOA. HR. MKT. 81/20.

(7) Uguz, I. Mesrutiyet'ten Cumhuriyet'in ilk Yillarina Tarsus, s. 342.
(8) Uguz, I. Mesrutiyet'ten Cumhuriyet'in fik Yillaring Tarsus, s. 343-35.
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Mersin Limanr’'nda ilk iskelenin ne zaman yapildigi ve ticari faaliyetlerin ne zaman
basladigi hakkinda kesin veriler bulunmamaktadir. Ancak “Mersin Iskelesi” ifadesinin
gectigi ilk belgeler 1832 tarihli olup mevcut iskelenin kuvvetlendirilmesi yéniinde
alinacak olan tedbirlerle alakalidir®. Yiizyilin ortalarina dogru siirekli artan ticareti ile
giderek alternatifsiz bir hale gelmeye baslayan Mersin Limani’na 1852 yilinda yeni bir
iskele yapilmasina karar verilmistir®. Yiizyilin ikinci yarnsindan sonra, Cukurova’nin
tarimsal Gretim acisindan onem kazanmasi ile Mersin Limani yavas yavas diinya ti-
caretine acik, uluslararasi vapur sirketlerinin ugradigr Akdeniz limanlar arasina girdi.
Tabi bu gelismelere paralel olarak, limanin fiziki sartlarinin da iyilestirilmesi zorunluluk
halini aldi. Bu nedenle yetersiz olan iskelelerin sayisinin artiriimasi ve yiik bindirme ve
bosaltma islemlerini kolaylastirma amacini tagiyan ¢ok sayida diizenleme yapiimistir. Bu
baglamda 1856 yilinda Mersin Limani’na bes yeni iskele yapilmasi yoniinde ¢alismalar
baslatilmistir™. 1872 yilinda dort adet iskelenin bulundugu gérilen Mersin Limanr’nda™
1874 yilinda Messageries Maritimes sirketi tarafindan ilk 6zel iskele insa edilmistir®™.
1883 yilinda Mersin’in 6nemli tiiccarlarindan olan Konstantin Mavromati tarafindan da
bir iskele yaptirildigi bazi kaynaklarda zikredilmektedir™. Cumhuriyet’in ilk yillarinda
Mersin LimanI'nda genellikle yolcu tagimaciliginda kullanilan Giimriik iskelesi, en fazla
ihracatin yapildigi Tas iskele ve Messageries Maritimes sirketi tarafindan yaptiriimis
olan iskele hizmet vermekteydi™. 1926 yilinda dénemin Ticaret Vekili Ali Cenani Bey’in
tespitlerine gére Mersin’de bunlara ek olarak bir de 1923 yilinda yaptinlan Belediye
Iskelesi bulunmaktaydi®. Mevcut iskelelere 1928 yilinda betonarme olarak insa edilen
ve Alman iskelesi olarak da bilinen Demiryollari iskelesi de eklenmistir™.

XIX. Yiizyilda Diinyada Ve Tiirkiye’de Pamuk Ticaretinin Seyri

insanoglunun giyim-kusam kiiltiiriiniin en énemli unsurlarindan biri olan ve cok eski-
lerden beri kullanilagelen pamugun diinya ticaretinde 6n plana ¢ikmasi ve piyasalarda
etken olmasi, Sanayi inkilabinin bir sonucudur. Sanayi inkilabinin itici giicii olan tekstil
sektoriiniin, uluslararasi ticaretteki payi XIX. yiizyilin ortalarina degin yiizde ellinin altina
diismemistir. Bu siirecte tekstil sanayii de hizla gelismis ve tamamen buhar gicii ile ¢alisan

9) BOA. C.DH. 83/4136; Oguz, “Tarsus iskelesi’nin Onemini Kaybetmesi ve...”, s. 2213.

(

(10) BOA. A.AMD. 39/28; BOA. I.MVL. 262/9894; BOA. I.DH. 262/16148; BOA. I.DH. 258/15948; BOA. I.MVL.
242/8720.

1

1) BOA. A.MKT.NZD. 194/49; BOA. A.MKT.NZD. 208/17; BOA. A.AMD. 84/29; BOA. i.MVL. 386/16364.
12) AVS (Adana Vilayet Salnamesi), 1289, s. 70.

13) BOA. .MMS. 49/2098.

14) H. Sinasi Develi, Akdeniz'de Inci Kent Mersin, Gzde Ofset, Mersin 1998, s. 180.

(15) ibrahim Bozkurt, “Il. Diinya Savas! Yillarinda Mersin Limani”, Tiirk Deniz Ticareti Tarihi Sempozyumu Iil
(7-8 Nisan 2011) Bildirileri, (Ed.: F. Demir), Mersin Deniz Ticaret Odasi Yayinlari, Mersin 2011, s. 312.

(16) Kemal Ari, Cumhuriyetin ilk Yillarinda Mersin’in Deniz Ticareti Yoniinden On Plana Gikmasini Saglayan
Cevresel Etkenler ve Ali Cenani Bey’in Notlar, Tiirk Deniz Ticareti Tarihi Sempozyumu Il (7-8 Nisan 2011)
Bildirileri, (Ed.: F. Demir), Mersin Deniz Ticaret Odasi Yayinlari, Mersin 2011, s. 299.

(17) Bozkurt, “II. Diinya Savasi Yillarinda Mersin Limani”, s.312.
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makineler sayesinde iiretim asir diizeyde artmistir. Bu da ham pamuk tiiketiminde hizli
bir ylikselise neden olurken, pamuklu triinlerin fiyatlarini da oldukca diistirmiistiir(®.

Sanayi inkilabinin basat iilkesi olan ingiltere, haliyle tekstil sanayiinin de énciisii
konumundaydi. Ozellikle XIX. yiizyilin baslarindan itibaren tekstil sanayiinde yasanan
gelismelere paralel olarak llkeye yogun bir pamuk arzi gerekliydi. Ancak iklim dzel-
likleri nedeniyle bu ihtiyaci kendi Ulkesi icinden temin etmesi miimkiin olmadigindan
disariya yonelmek zorundaydi. 1793 yilinda Eli Whitney adindaki Amerikalinin pamugu
tohumlarindan ayristiran cir¢ir makinesini icat etmesi ve kéle is giiciiniin birlesmesi
ile ABD’nin giiney eyaletlerinde yogunlasan pamuk iretimi, ingiltere’nin bu ihtiyacini
karsilamasini sagladi®®. O dénemde diinya pamuk iretimi 10 milyon balya olup en
biyiik Uretici konumunda olan Amerika, bunun 5 milyon balyasini karsilamaktaydi.
En bilyiik pamuk tiiketicisi ise yillik 4 milyon balya ile ingiltere idi ve yillik ihracat
gelirinin %30’unu pamuk triinleri ihraci olusturmaktaydi®. Avrupa tekstil sanayiinin
ihtiyaci olan arzin ABD’den karsilanmasi ile siirekli gelisen tekstil sektorii, bu siiregte
uluslararasi ticareti de hakimiyeti altina almaya baslad.

ingiltere’nin ABD ile olan ticareti 1861yilinda patlak veren Amerikan i¢ savasi nede-
niyle sekteye ugradi. Ham madde ihtiyacinin biiyiik bir bolimiini ABD’den karsilayan
ingiltere tekstil sanayii de pamuk ihtiyacini karsilamak amaciyla yeni arayislara girdi.
Bu siirec ingiltere’nin 1838 yilinda Osmanli Devleti ile imzaladigi ticaret antlasmasi
ile teminat altina aldigi Ortadogu’daki ticari cikarlarini 6n plana almasina sebep
oldu. Siiphesiz Amerikan i¢ savasinin patlak vermesi ingiltere’nin bu politikasinin en
biiylik nedenlerinden biridir. Amerikan i¢ savasi sirasinda ABD’nin giineyindeki tarim
alanlarindan ingiltere’ye pamuk ihracatinin 6nce azalmasi daha sonra da tamamen
durmasi, ingiltere’yi pamuk tedariki konusunda yeni arayislara itti. ikliminin misait
olmasi ve pamuk tarimina uygun alanlarinin bulunmasi Osmanli topraklarini ingiltere
icin pamuk iiretimi acisindan 8nemli kiliyordu. Bu nedenle ingiltere, Osmanli hiikiime-
tinden pamuk tariminin 6zendirilmesi ve kalitesinin artiriimasi iin énlemler alinmasini
talep etti ve sirketlerini de Tiirkiye’ye génderdi®. Aslinda ii¢ sebepten dolayi ingiltere
pamuk tedariki icin Osmanli topraklarina yonelmistir. Bunlardan ilki; her ne kadar XIX.
ylizyilda 6nemini yitirmis olsa da Osmanli Devleti’nin pamuk tarimi konusunda tarihsel
bir deneyimivardi. XVII. ve XVIII. yiizyillarda 6zellikle Dogu Avrupa’da 6nemli bir pazar
payina sahipti. ikincisi; Osmanli topraklarinin iklimi pamuk tarimina oldukca elverisli idi.
Uciincii de; Osmanli iilkesindeki hatiri sayilir is giicii potansiyeli ingiltere’nin ihtiyaci
olan pamugu saglamaya yeterliydi®?. Biitiin bu gelismeler, XIX. yiizyila kadar Osman-
I’da 6nemli bir ihra¢ maddesi olan, ancak daha sonra Misir ve Amerikan pamugu ile
rekabet edemedigi icin geri planda kalan pamuk uretimi ve ticaretinin tekrar yiikselise

(18) Fatih Damlibag, “Bati Anadolu’da ihracat icin Pamuk Uretimi”, Sosyal Siyaset Konferanslari, say! 60,
20111, s. 435, 436.

(19) Damlibag, , “Bati Anadolu’da ihracat icin Pamuk Uretimi”, s. 436.
(20) Tevfik Giran, 19. Yiizyil Osmanii Tanimi, Eren Yayincilik, istanbul 1998, s. 51.

(21) Charles Issawi, The Economic History of Turkey, The University of Chicago Press, Chicago and London
1980, s. 236.

(22) Damlibag, “Bati Anadolu’da ihracat icin Pamuk Uretimi”, s. 437,
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gecmesi icin yeni bir firsat dogdugu anlamina gelmekteydi.

ingiltere’de Manchester merkezli kurulan pamuk ticareti sirketleri, Osmanli pamugu-
nun iiretimini arttirmak ve ingiltere’ye ihracatini saglamak amaciyla Manchester Pamuk
Tedarik Birligi (Manchester Cotton Supply Assocation) adiyla bir komite olusturdular.
Bu komite, 6ncelikle izmir ve iskenderun daha sonra da Adana ve cevresinde yani
Cukurova’da pamuk iiretimini artinmini saglamaya ve iiretilen pamugun da ingiltere’ye
ihracini temin etmeye calismaktaydi. Bu baglamda komite; pamuk icin giimriik vergisi
muafiyeti, pamuk ireticisi icin dsiir muafiyeti, bos arazilerin pamuk Uretimi icin tahsisi,
her alanda pamuk dretiminin tesviki ve pamuk Ureticisine her tiirlii kolayhigin saglanmasi
gibi birtakim beklentilerini Osmanl hiikiimetine bildirdi. Hiikiimet de 27 Ocak 1862
tarihli bir irade ile dsiir muafiyeti, glimriik vergisi muafiyeti, pamugun nakliyesi icin
bozuk yollarin tamiri, yurt disindan getirilecek makinelerin glimriik vergisinden muaf
tutulmasi, Amerika ve Misir’dan iyi cins tohum getirilmesi ve halka dagitiimasi, pamuk
ekimi konusunda halkin bilinglendirilmesi, iyi pamuk yetistiricilerinin miikafatlandinimasi
gibi hususlarda tedbirler alarak pamuk tiretiminin artirimasi yéniinde gayret gosterdi3.

Alinan biitiin bu tedbirler ve tesvik cabalarinin neticesi olarak iilkedeki pamuk
tretiminde hatiri sayilir bir artis oldu. Ancak bu iyimser tablo ¢ok uzun siirmemistir.
1871 yili ihracat rakamlari {ilkedeki pamuk iiretiminin azaldigini géstermektedir. Yerel
yoneticilerin pamuk irerimi ile ilgili gerekli hassasiyeti gdstermemeleri ve tohum
dagitimi, sulama tedbirlerinin alinmasi gibi yapiimasi gerekenleri ihmal etmelerinin
yani sira, ¢iftcilerin pamuk ekimi konusunda geregi kadar bilgilendirilememesi ve bu
husustaki birtakim yanlis uygulamalari, bu azalmanin baslica nedenleridir®. Bu arada
Amerikan i¢ savasinin bitmesinden sonra Avrupa’nin, 6zellikle de ingiltere’nin Osmanli
pamuguna olan ihtiyaci da azalmaya baslamisti. Bu durum pamuk fiyatlarinda ciddi bir
diisiise neden oldu. Pamuk iiretiminin gelistiriimesi ve ihracatinin arttirlmasi amaciyla
hiikiimet tarafindan Tanzimat Fermani’ndan beri uygulanmakta olan bazi tesvik ve
uygulamalar da bu siirecte akim kald ve iretimdeki gelisme siireci 1870’lerin sonlarina
dogru durdu®. Ancak her ne kadar lretimdeki gelisme dursa da bu siirecte Avrupa
piyasasinda kendine bir yer edinmeyi basaran Tiirk pamugu, ilerleyen siirecte az ¢ok
talep gérmeye devam etmis ve Tiirk limanlarinin en 6nemli ihracat kalemlerinden biri
olma 6zelligini Cumhuriyet yillarinda da siirdiirmiistiir.

XIX. Yiizyilda Cukurova’da Pamuk Uretiminin Gelisimi Hakkinda

Kisa Birkag Not

Mersin Limani Anadolu’nun en verimli ovalarindan biri olan Cukurova’nin disariya
acilan kapisidir. Dolayisiyla Mersin Limani’ndan yapilan ticaretin egilimini Cukurova’da
yetistirilen tarim Griinleri ile bolgedeki tarimsal sanayi kuruluslarinin triinleri belirle-

(23) Issawi, The Economic History of Turkey, s. 239; Damlibag, “Bati Anadolu’da ihracat icin Pamuk Ure-
timi”, s. 240, 241.
(24) 1ssawi, The Economic History of Turkey, s. 241.

(25) Meltem Tokséz, Nomads, Migrands and Cotton in the Eastern Mediterranean, The Making of the
Adana-Mersin Region (1850-1908), Brill, London 2010, p. 56, 57; Damlibag, “Bati Anadolu’da Ihracat icin
Pamuk Uretimi”, s. 437.
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mekteydi. Cukurova’da XIX. yiizyilda ekonomik degeri en yiiksek tarim {riinii pamuktur.
Basta tekstil olmakla birlikte yag sanayiinin de ham maddesi olan pamuk, hem i¢ hem de
dis piyasada 6nemli bir pazara sahipti. Aslinda Cukurova’da ¢ok eskilerden beri pamuk
tariminin yapildigi bilinmektedir. Ancak XIX. yiizyilin ortalarina kadar yapilan retim
genellikle i¢ piyasaya yonelik olup bélgesel bazda ihtiyaglar karsilamaya yetmekteydi.
Uretilen pamuk ilkel yéntemlerle temizlenmekte ve ip haline getirilerek el tezgahlarinda
dokunmak suretiyle kumas elde edilmekteydi®®. 1830’lardan sonra yasanan birtakim
gelismeler Cukurova’yl pamuk agisindan énemli bir merkez héaline getirmistir. Bunlar;
Misirli ibrahim Pasa’nin yaklasik on yillik isgali dsnemimde Cukurova tarimini gelistirmek
amaciyla yaptigi faaliyetler, 1858 yilinda kabul edilen Arazi Kanunnamesi ile Cukurova’da
arazilerin kisilerin miilkiyetine kaydedilmesi,1861 yilinda baslayan i¢c savas nedeniyle
Amerika’dan pamuk tedarik edemeyen ingiltere’nin girisimleriyle Cukurova’da pamuk
uretimini gelistirmek amaciyla yapilan ¢alismalar ve 1867’ de yapilan idari diizenlemelerle
Adana’nin vilayet haline gelmesidir®”.

ibrahim Pasa’nin tarimin gelistirilmesi adina yaptigi faaliyetlerin bir neticesi olarak
1850’li yillarda Cukurova’da iiretilen pamuk miktar 50.000 balyaya kadar ulasmustir.
Ancak Cukurova’da pamugun altin ¢cagi olarak nitelendirilebilecek donem 1860’lardan
sonra baslamistir. Bu dénemde Ingiltere’nin iilkesindeki pamuk talebini karsilayabilmek
icin yoneldigi Osmanli topraklarinda pamuk retimini gelistirmek amaciyla baslattigi
calismalarin en &nemli ayaklarindan biri de Cukurova olmustur. Bu baglamda ingilizlerin
onerileri tizerine 1862 yilinda Osmanli Hiikiimeti tarafindan alinan tedbirler® neticesinde
Cukurova’da pamuk tiretimi yukar dogru bir ivme kazanmis ve XX. yiizyila kadar esi
gériilmemis seviyelere ulasmistir®. Ornegin; 1864 yilinda 283.000 déniimliik bir arazide
pamuk tretimi yapiimakta iken bir yil sonra tesvikler nedeniyle bu miktarin 700.000
doniime ciktigi goriilmektedir®®. Ancak bu durum boyle devam etmemis, i¢ savasinin
bitmesi ve Ingiltere’nin pamuk tedariki icin tekrar Amerika’ya yonelmesi nedeniyle
pamuk talebinde ciddi bir azalma olmustur. Bu gelismeler piyasalara da yansimis ve
pamuk fiyatlarinda ciddi distsler yasanmistir. Biitiin bunlara bagli olarak Osmanli
Hiikiimeti de pamuk iretimi ve ticaretinin tesviki konusunda sonraki yirmi bes yil ¢cok
fazla bir tedbir almamasi, pamugun ekonomik degerini giderek kaybetmesine neden

(26) Biilent Varlik, Cukurova’ya Emperyalizmin Girisi, Tiim Iktisatcilar Birligi Yay., No: 18, Ankara 1977, s. 50.

(27) Ozlem Yakti, “Amerikan i¢ Savasi ve Adana: Pamuk Tariminin Adana’nin Modernlesme Siirecine Etkisi”,
Ankara Universitesi Tiirk Inkilap Tarihi Enstitiisii Atatiirk Yolu Dergisi, sayi 54, Bahar 2013, s. 275-277.

(28) Bu tedbirler su sekilde siralanabilir: Bog miri arazilerin pamuk tireticisine karsiliksiz olarak veriimesi,
pamuk dreticisine bes yillik vergi muafiyeti saglanmasi, karsiliksiz kaliteli pamuk tohumu tedariki, pamuk
ihracatindan alina vergilerin azaltiimasi, pamuk Uretiminde ve temizlenmesinde kullanilan arag gereglerin
ithalinden giimriik vergisi alinmamasl. Varlik, Cukurova’ya Emperyalizmin Girisi, s. 51; Yakti, “Amerikan i¢
Savasl ve Adana, s. 278.

(29) Donalt Quataert, Anadolu’da Osmanli Reformu Ve Tarim 1876-1908, (Cev: Nilay Ozok Giindogan, Azat
Zana Giindogan), Tiirkiye Is Bankasi Kiiltiir Yayinlan, istanbul 2008, s. 229.

(30) House of Commons Parliamentary Papers (HCPP),Circular to Her Majesty’s Consuls in the Ottoman
Dominions Regarding Cotton Cultivation, London 1865, s. 20.



VIII. Tiirk Deniz Ticareti Tarihi Sempozyumu
263

olmustur®. Ancak bu siirecte her ne kadar ingiltere gibi tekstil sanayiinde basat olan
lilkelerin Anadolu pamuguna olan talebi diisse de sanayisini gelistirmeye baslayan
diger Ulkelerin pamuga olan talebi nedeniyle Cukurova’da pamuk retimi énemini
korumus ve bdlgenin en &nemli ticari lirlinlerinden biri olma 6zelligini devam ettirmistir.

Mersin Limanr’nda Pamuk Ticareti

Cukurova’nin pamuk liretiminde énemli bir yere sahip olmasi siiphesiz iretilen
pamugun kolaylikla uluslararasi piyasalara ulastirma imkanlarina da sahip olmasiyla
alakalidir. Mersin Limani bu islevi {istlenen Cukurova’nin disariya acilan kapisi konu-
munda olmustur. Zaten tarihi siirecte bakildiginda Mersin Limanr’nin ortaya ¢ikmasi
ve gelisimi ile Cukurova’da modern tarimin ortaya ¢ikmasi ve gelisimi paralellik arz
etmektedir. Cukurova ve yakin sahillerinde bulunan Yumurtalik, Karatas ve Silitke
iskeleleri de bdlge driinlerinin pazarlandidi diger limanlar olmakla birlikte, Mersin
Limanr’nin yaninda oldukca diisiik ticaret hacmine sahiptiler®?. Bu iskeleler daha
cok yerli gemilerin ugrak yeri olup i¢ piyasaya yonelik calisirken, uluslararasi ticaret
gemileri genellikle Mersin Limani’na ugramaktaydilar. Bu nedenle bélgede uluslararasi
ticaretin nabzi Mersin Limani’'nda atmaktaydi.

Mersin Limani’nin ticareti ile ilgili istatistiki veriler daha cok 1870 yilindan sonraya
aittir. Bu husustaki en nemli kaynak ise ingiltere’nin bélgede bulunan konsoloslarinin
yazdig ticaret raporlaridir. Bu raporlarda yer alan Adana vilayetine ait istatistiki veri-
lerde, vilayet genelinden ihrac edilen ve Mersin Limani vasitasiyla ithal edilen mallar,
miktarlar ve fiyat olarak kiymetleriile hangi iilkelere gonderildikleri ve hangi lilkelerden
ithal edildikleri yer almaktadir. Burada veriler genellikle Mersin Limanr'nda tutulan
kayitlardan elde edilerek raporlastiriimistir. Dolayisiyla bu veriler Mersin Limani’'ndan
yapilan ticareti hem nitelik hem de nicelik olarak yansitmasi bakimindan énemlidir.
Pamuk ise Mersin Limanr’nin ticaret hacmini belirleyici olan en énemli iiriindir. Do-
layisiyla ticaret kalemleri icinde en basta yer alan pamugun, 6zellikle 1870 yilindan
sonraki seyrini de bu raporlardan takip etmek miimkiindiir.

Mevcut kayitlarda ihrag edilen pamugun miktarinin balya, okka, kilogram ya da ton
olarak kayitlara gecirildigi goriilmektedir. Balya hari¢ diger agirlik birimlerini birbirine
doniistiirmek miimkiin olabilmektedir. Ancak balyalarin agirhginda farkhliklar goriile-
bileceginden burada kesin bir miktar belirtmek miimkiin olmamaktadir. Ayrica 1874
yilindan itibaren ihrac edilen diriinlerin pound cinsinden degerleri de verilmistir. Bu da
pamugun piyasasinin belirlenmesi agisindan dnemli bir veri olarak degerlendirilmistir.

Pamuk ihracatinin miktaniniile ilgili 1870 ile 1873 yillari arasina ait kayitlar sadece
balya olarak verilmistir. Asagidaki tabloda bu yillara ait ihracat miktarlari yer almaktadir.

(31) Quataert, Anadolu’da Osmanli Reformu Ve Tarim 1876-1908, s. 230.

(32) HCPE Foreign Office 1888 Annual Series, No: 403, Diplomatic and Consular Reports on Trade and
Finance, Turkey, Report of the Year 1887 on the Trade of the Vilayet of Adana (Aleppo), London 1889, s. 2.
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Tablo 1: 1870-1873 Yillari arasinda Mersin Limanindan yapilan pamuk ihracati (balya)

Ulkeler
Yillar Fransa Avusturya | Ingiltere | Tiirk Limanlar | Toplam ihracat
1870 - - - - 20170
1871 10.937 6.240 4.862 16.190 38.270
1872 25.500 20.360 12.340 - 58.200

1870 yilina bakildiginda Mersin Limani’'ndan yapilan pamuk ihracati 20170 bal-
ya oldugu goriilmektedir. Limandan yapilan toplam ihracatin 25.620 balya oldugu
dustinllurse, pamuk ihracatinin toplam ihracat icindeki yeri ortaya ¢ikmaktadir. Bu
tarihteki en dnemli sorunlardan biri, devletin dis politikada yasadigi sikintilar ve savas
soylentilerinin piyasada olusturdugu tedirginlik nedeniyle pamuk fiyatlarinda yasanan
dalgalanmalardir. Bu nedenle Uretilen pamugun biiyiik ¢cogunlugu satilamama riski
altindadir®?,

1871 yilinda Mersin’den ihra¢ edilen 38.270 balya pamugun 22.080 balyasi yurt
disina génderilmis, geriye kalan 16.190 balyas! ise satiimasi icin gemilerle izmir ve
istanbul limanlarina sevk edilmistir. ihrac edilen pamuklarin 20.000 balyasi ingiliz
ve Amerikan mali makinelerinin kullanildidi cir¢ir fabrikalarinda temizlenerek balya-
lanmistir. Bu tarihte Adana’da bir, Tarsus’ta iki ve Mersin’de de bir adet olmak lizere
toplam dort adet pamuk temizleyen cirgir fabrikasi bulunmaktadir®®. Yapilan balyalar
Mersin Limaninda hidrolik pres makineleriyle iyice sikistirildiktan sonra gemilere
yiiklenmekteydi®,

ihracat miktarinin sadece balya olarak istatistiklere kaydedildigi bu {i¢ yilda Mersin
Limanr'ndan yapilan pamuk ihracatindaki artis g6ze carpmaktadir. 1870 yilinda balya
olarak 20 binler seviyesinde olan ihracat, bir yil sonra 40 binlere {iclincii yilda da 60
binlere yaklasmistir. Bu donemde sadece lic lilkeye gonderilen Cukurova pamugunun
en biiyiik alicisinin Fransa oldugu gériilmektedir. ingiltere ise Fransa ve Avusturya’dan
sonra {i¢iincii siradaki pamuk alicisi konumundadir. Bu durum ingiltere’nin Amerika’da
i¢ savasin sona ermesinden sonra pamuk tedariki icin Cukurova’yi ¢ok fazla tercih
etmedigi anlamina gelmektedir.

Mersin’den yapilan pamuk ihracatinin 1874-1882 yillari arasindaki doneme ait veriler
biraz daha ayrintilidir. Bu verilerde balya, okka ve pound cinsinden degerler birlikte
verilmistir. Asagidaki tabloda bu tarihler arasinda hangi lilkeye ne kadar pamuk ihrag
edildigi, okka ve kilogram cinsinden olan degerler tona cevrilerek verilmistir.

(33) HCPP, Commercial Reports Received at the Foreign Office from Her Majesty’s Consuls, London 1871,
s.1089, 1090.

(34) HCPP. Reports from Her Majesty’s Consuls on the Manufactures, Commerce..., London 1872, s. 284.
(35) HCPP, Circular to Her Majesty’s Consuls in the Ottoman Dominions..., s. 19.



VIII. Tiirk Deniz Ticareti Tarihi Sempozyumu
265

Tablo 2: 18741882 Yillari arasinda Mersin Limanindan yapilan pamuk ihracati (ton)

Ulkeler

ingiltere _ . Tiirk
Yillar | ve Bagllar | Fransa | Avusturya | Italya | Ispanya | Yunanistan | Limanlari | Toplam
18747 | - 185 87 49 - - - 321
18753 | - 1346 | 321 - - - 1.897 3.564
1876% | - 1523 |[1.841 - 545 - 1.546 5.455
1878° | ? ? ? ? ? ? ? 5.914
1879° | 50 1220 | 630 70 - 10 1150 3130
18807 | 45 850 540 125 |- - 1.340 2.900
18818 | 40 1133 | 408 310 |- 75 1.025 2.991
1882° [ 25 2.300 | 650 400 |- 40 1.400 4815

Tabloda da goriildiigii tizere on yillik déneme ait kayitlarda 1873 ve 1877 yillarinin
verileri bulunmamakta 1878 yilina ait ise sadece toplam ihracat miktari yer almaktadir.
Burada goze carpan en 6nemli sey, Fransa’nin o donemde de Mersin Limani’ndan en
fazla pamuk alan iilke olmasidir. Onemli bir miktar pamuk ise pazarlanmak iizere diger
Tiirk limanlarina génderilmistir. Ozellikle ihracata gidecek pamugun bir kismi deniz
yoluyla Izmir Limanr’'na sevk edilmekte, orada daha iyi kalite pamuk ile karistirilarak
Fransa ve italya’ya gonderilmekteydi. Bu dénemde de ingiltere’nin Cukurova pamuguna
ilgi gostermedigi anlasiimaktadir. 1879 yilina kadar Mersin’den hi¢ pamuk almayan
ingiltere ve ona bagli olan devletlerin 1879’dan itibaren yillik 50 tonu gecmeyen cok az
miktarda alim yaptiklari dikkati cekmektedir. Bunun en biyiik sebebi olarak Cukurova
pamugunun kalitesinin diisiik olmasi g6steriimektedir®,

Mersin Limani’ndan ihrag edilen pamugun ayni yillara ait pound cinsinden degerleri
asagidaki tabloda verilmistir.

Tablo 3:1874-1882 Yillari arasinda Mersin Limani’ndan yapilan pamuk ihracatinin miktari (pound) ©”

Ulkeler

' Tirk

Ingiltere ve '
Yillar | Baghlar Fransa | Avusturya | ltalya Yunanistan | Limanlar | Toplam
1874 |- 12.800 | 7660 3240 |- - 23700
1878 |7 ? ? ? ? ? 94.870
1879 | 2.500 61.000 | 33.500 3.500 ]500 57500 158.500
1880 | 2140 38750 ]25.300 5625 |- 50.300 122115
1881 | 2.000 56.650 | 20.400 15.500 |3.750 51.250 149.500
1882 [ 1100 102.000 | 29.250 18.000 ]1.600 55.000 206.905

(36) HCPP, Reports from Her Majesty’s Consuls..., Part VI, London 1875, s. 1704.
(37) Tablo 2°de kullanilan kaynaklar gecerlidir.
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Tablodan ayni 1874 ile 1882 yillari arasinda elde bulunan alti yillik verilere bakildi-
ginda toplam ihracat miktarinda genel olarak bir yiikselme oldugu goze ¢arpmaktadir.
Pamuk ihracati 3.564 ile 5.914 ton arasinda degismistir. Buradan yola ¢ikarak pamuk
fiyatlarinin 1870’li yillardan 1880’li yillara giden siirecte dalgali bir seyirle siirekli bir
yiikselis halinde oldugunu sdylemek miimkiindiir.

1883 yilindan sonraki ii¢ yil icin Mersin Limani’'ndan yapilan ticaret ile ilgili herhan-
gi bir kayda ulasilamamistir. 1886-1897 yillari arasi kayitlarda ise pamuk ihracatinin
miktar ve pound cinsinden degerleri yer almaktadir. Bu veriler tablo halinde asagida
sunulmustur.

Tablo 4: 1886-1897 Yillari arasinda Mersin Limani'ndan yapilan pamuk ihracati

ihracat Miktari

Yillar Ton Pound

1886™ 4.250 170.000
1887" 2.956 141.800
1888" 2.060 84.900
1889" 1.577 63.000
1890™ 3.000 108.000
1891 6.200 203.000
1892 8.500 340.000
18937 5.215 166.000
18948 5.950 179.250
1895" - 293.328
1896%° 4.005 120160
1897% 3.623 104.649

Tablodaki veriler incelendiginde 1890’l yillardan sonra pamuk ihracatindaki artis
dikkati cekmektedir. Her ne kadar ihracat miktarindaki dalgalanmalar devam etse de
iki Uic kat artis saglanmig olmasi 6nceki yillarda yasanan durgunlugun bir nebze olsa
da atlatildigini gostermektedir. Ancak 1896 ve 1897 yillarinda pamuk ihracatinda yine
asagiya dogru bir yonelimin soz konusu oldugu da goriilmektedir. Fiyat bazinda ise
genel olarak miktara bagh bir artis s6z konusu olmakla birlikte, Avrupa pazarindaki
dalgalanmalar nedeniyle Cukurova pamugunun birim degerindeki oynamalar géze
carpmaktadir. Ozellikle 1893 yilinda yapilan 5.215 tonluk ihracatin 166.000 poundluk bir
degerle ihrag edilmis olmasi, pamugun birim fiyatindaki diislisiin bir gostergesidir. Bu
yildaki diistisiin nedeniise Cukurova pamugunun Avrupa’daki en dnemli pazarlarindan
olan Marsilya ve Trieste piyasasindaki biiyiik stok miktarlardir®®,

Mersin Limanr’ndan yapilan ihracat ile ilgili bundan sonraki yillara ait verilerde
ise sadece pound cinsinden hangi iilkeye ne kadar ihracat yapildidi yer almaktadir.

(38) HCPP, Foreign Office 1894 Annual Series, Diplomatic and Consular Reports..., s. 10.
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Asagidaki tablo, bu veriler 1siginda olusturulmustur.

Tablodan da anlasildigina gore Mersin Limani’ndan yapilan pamuk ihracatinda
1900’li yillarin baginda énemli miktarda bir artis oldugu goriilmektedir. Bunun en
onemli nedeni uluslararasi piyasalarda pamuk fiyatlarinin ortalama %25 seviyelerin-
de bir artis gostermesidir. Bu durum pamuk ekimini tetiklemis ve yillik Gretim ikiye
lice katlanmustir. Ayrica bu dénemde Almanlar da pamuk pazarina dahil olmuslar ve
Cukurova’dan pamuk tedarikine baslamislardir. Bu meyanda 1904 yilinda Mersin Lima-
ni’ndan Almanya’ya 6.768 pound degerinde pamuk ihrag edilmistir. Biitiin bunlara ek
olarak ayni donemlerde uluslararasi piyasalarda bas gosteren pamuk krizi Cukurova
pamugunu tekrar 6n plana cikarmis ve fiyatlarin artmasi ile de pamuk ekimi yeniden
canlanmistir®?,

Tablo 5: 1898-1904 Yillari arasi Mersin Limani’ndan yapilan pamuk ticareti (pound)

Ulkeler

=

—

jn

1 jo oy o
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18982 11.340 1575 [11.550 525 - 1.200 58.325 |- 74.515
1899% 12.200 |17.280 |70.514 2.926 |1.480 2730 - 60.000 |- 157130
1900% |- 27165 190.660 |806 216 106.950 |- 78.400 | 255 |304.452
1901% (3700 |- - - - - - - - 468.000
1902% 112.889 |8.421 |67424 |6.660 |16.683 |14.941 10.840 73150 |796 |211.804
19037 |11.200 |9.014 |[198.500 |14.875 | 62130 |197.500 |108.200]397.907]|170 ]999.496
1904% [10.800 |28.074129.922 |[1.587 [9.809 |97.588 9.940 |69.474 |6.808]264.002

Biitlin bunlarin bir neticesi olarak ihracatta goriilen artis 1903 yilinda rekor sevi-
yelere ulasmis ve yillik bir milyon pound sinirina dayanmistir. Avusturya-Macaristan,
italya ve ispanya’nin yaptiklan yiiklii miktardaki alimlar bu artisin en temel nedenidir.
Ayrica yine bu tarihte diger Tirk limanlarina da énemli miktarda pamuk transferi
gerceklestirilmistir. Diinyanin en biiyiik pamuk alicisi olan ingiltere’nin ise Cukurova
pamuguna olan ilgisizligi bu donemde de devam etmistir. Her ne kadar aldiklari
pamugun degeri 1902’den sonra on bin pound seviyesinin {istiine ¢ikmis olsa da bu
rakam, diger ilkelerin aldigi pamugun degeri yaninda oldukga diisiik bir miktardir.
ingilizler bu dénemde Cukurova pamugunu cok fazla tercih etmeseler de Mersin Limani
iizerinden ingiltere’ye yapilan ihracat, diger kalemlerde biiyiik bir artis géstermistir.

(39) Yakti, “Amerikan I¢ Savasi ve Adana..”, s. 284.
(40) HCPP, Annual Series, Diplomatic and Consular Reports..., s. 14.
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Mevcut veriler isiginda 1870’li yillardan itibaren Mersin Limani’'ndan pamuk ihrag edilen
iilkelere bakildiginda ise Avusturya-Macaristan basi cekmektedir. ikinci sirada italya
ve daha sonra da Fransa en fazla pamuk ihrag edilen dlkeler olmustur.

Mersin Limani’'ndan yapilan pamuk ticaretinin limanin genel ticaret hacmi icerisindeki
yerine de g0z atmakta fayda vardir. Mersin Limani 1850’li yillardan sonra yavas yavas
uluslararasi vapur sirketlerinin ugradigi Dogu Akdeniz limanlari arasina dahil olmustur.
Buraya diizenli sefer baslatan ilk buharli gemi sirketi Fransiz Messageries Maritimes'tir.
1851yilinda baslayan ve her yirmi glinde bir yapilan bu seferler, ilerleyen siirecte daha
diizenli bir hale gelmis, Avusturyali Lloyd, Rus Navigation, ingiliz Belle’s Asia Minor,
1880’lerden itibaren ise Misirl Khedival ve italyan Rubattino sirketlerinin de seferlere
baslamasiyla Mersin Limani’nin ticaret hacmi oldukga artmistir®). Bu durum siiphesiz
Mersin Limanr’'ndan yapilan ihracat ve ithalatta meydana gelen artisi ile aciklanabilir.
Pamuk ihracati Mersin Limani’ndan yapilan ihracat icerisindeki en dnemli kalemlerden
biri olmustur. Hatta cogu zaman ihracat kalemleri icinde en basta yer almistir. Pamuk
ihracatindaki artma ve azalmalar cogunlukla limanin ticaret hacmi ile genellikle para-
lellik arz etmektedir. Ornegin; 1880 yilinda limandan 562.395 pound degerinde ihracat
gerceklestirilmistir. Ayni yil pamuk ihracati ise 122.115 pound degerinde olmustur?,
1881 yilinda ihracat 692.277 pounda yiikselmis, pamuk ihracati ise 149.550 pound
olarak gerceklesmistir®. Bir sonraki yil ise 851.9215 pound degerinde gerceklesen
ihracat icerisinde pamuk ihracati 206.905 olarak gerceklesmistir?. Gorldiigii gibi
ticaret hacmindeki artiga paralel olarak pamuk ihracatinda da bir artis s6z konusudur.
Ancak zaman zaman pamuk ihracatindaki dalgalanmalar Mersin Limani’'nin genel tica-
ret hacmini 6nemli dlciide etkilemistir. Ornegin; 1903 yilinda 1.802.394 pound olarak
gerceklesen toplam ihracatin 999.496 poundluk kismi, yani yaridan fazlasi pamuk
ihracatidir. Bir yil sonra toplam ihracat 1.378.207 pounda diismiistir. Bu diisiisiin en
biiyiik nedeni ise pamuk ihracatindaki azalmadir. Bu tarihte pamuk ihracati bir dnceki
yila gore % oraninda azalarak 264.002 pound olarak gerceklesmistir®.

Bu siire¢te Mersin Limani’'ndan ham pamugun yaninda pamuk ipligi ihracati da
gerceklestirilmistir. Ozellikle XIX. yiizyilin ikinci yarisindan itibaren Cukurova’da tarmsal
sanayi alaninda 6nemli gelismeler meydana gelmistir. 1880’li yillarin sonunda agilan
fabrikalarda, bdlgede iiretilen pamugun belli bir kismi iplik haline getirilerek ulusla-
rarasi piyasalara siriilmeye baslanmistir. Pamuk ipligi ihracati ile ilgili ilk kayitlar 1889
yilina aittir. Bu tarihte Tarsus’ta lretilen 12.500 pound degerinde pamuk ipligi Mersin
Limanr’ndan diger Tirk limanlarina sevk edilmistir®. 1903 yilinda rekor kiran ham

(41) Sacit Uguz, “Mersin Limaninda Ticaret (1870-1912), Mustafa Kemal Universitesi Sosyal Bilimler Enstitti-
sii Dergisi, Cilt 13, sayI 33, s. 344-347.

(42) HCPP. Reports from Her Majesty’s Consuls..., 1881, s. 1267.

(43) HCPP, Reports from Her Majesty’s Consuls..., 1882, s. 1137.

(44) HCPP, Reports from Her Majesty’s Consuls..., 1883, s. 625.

(45) HCPP. Annual Series, Diplomatic and Consular Reports..., s. 6,12,13.

(46) HCPP. Foreign Office 1890 Annual Series, Diplomatic and Consular Reports, Trade of Aleppo, s. 8.
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Tablo 6: Mersin’den yapilan pamuk ihracati ve toplam ihracata orani ile ilgili bazi yillara ait veriler®”

Villar ihrac Edilen Pamuk ihreig Edilen Pamugun | Toplam Ihracat ?sgsglﬁ]r;izttlgm
(Ton) Degeri (Pound) (Pound) Parasal Orani

1875 3.564 225.000 446.312 %50.41

1879 3130 158.500 734.817 %21.56

1880 2.900 122115 562.395 %21.71

1882 4.815 206.905 851.915 %24.28

1887 2.956 141.800 404.712 %35.03

1890 3.000 108.000 654.950 %16.48

1892 8.500 340.000 856.050 %39.71

1894 5.975 179.250 609.605 %29.40

1897 3.623 104.649 478.842 %21.85

1900 - 304.452 821.243 %37.08

1902 - 211.804 734.600 %28.83
1903 - 999.496 1.802.394 %55.45
1904 - 264.002 1.378.207 %19.15

pamuk ihracatina ragmen bu tarihte iplik ihracatinin oldukca diistiigu gorulmektedir.
Bu durum bir yil sonra da devam etmistir. Uluslararasi piyasalarda pamugun fiyatinin
oldukca iyi olmasi nedeniyle, pamugun ham olarak ihra¢ edilmis olmasi, bu durumu
aciklayan en 6nemli neden olarak gdsterilebilir. Asagidaki tabloda yillara gére Mersin
Limanr’ndan yapilan pamuk ipligi ihracati yer almaktadir.

Tablo 7: Mersin Liman'ndan yapilan pamuk ipligi ihracatinin miktar ve degerleri

Yillar Ton Pound

1889 - 12.500
1890 210 15.300
1891 350 25.500
1892 440 35.500
1893 331 22.400
1894 366 20130

1897 400 20.326
1898 225 12.400
1899 - 24.000

(47) Bu veriler ingiltere konsolosluk raporlarindan derlenmistir. ilgili tarihler ile ilgili daha 6nce kullaniimig
olan atiflar bu tabloda kullanilan veriler igin de gecerlidir.
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1900 - 39.037
1902 . 27.000
1903 - 1.880
1904 - 1.960

Mersin Limani’ndan yapilan ithalat kalemlerine bakildiginda ham maddesi pamuga
dayali Uriinlerin 6nemli bir yer tuttugu gordlir. Bu lrinlerin basinda “Manchester
goods®” olarak kayitlara yansiyan ve ingiltere’nin Manchester sehrinden gelen ev
tekstil iiriinleri, yine Manchester kaynakli pamuklu mamul iiriinler®, iskocya’nin
Dundee sehrinden gelen pamuklu cuval bezleri ve yine ¢cogunlugu ingiltere menseli
olan pamuklu hazir giyim driinleri gelmekteydi. Ayrica Cukurova bdélgesinde bez
fabrikalarinin tesis edilmesinden sonra Mersin Limanr'ndan pamuk ipligi ithalatinin
yapildigi da gériilmektedir. ithal edilen pamuklu diriinler ile ihrac edilen ham pamugun
fiyat bakimindan kaba bir karsilastirmasi yapildiginda, ham olarak satilan pamuktan
saglanan ekonomik girdinin biiylik oranda mamul olarak ithal edilen pamuklu Griinlerle
geri ciktigi anlasiimaktadir. Ornegin; 1888 yilinda cesitli iilkelere 2.060 ton agirliginda
ve 84.900 pound degerinde ham pamuk ihrac edilmistir. Ayni yil ise sadece ingilte-
re’den 900 ton agirhginda ve 60.000 pound degerinde pamuklu ev tekstili driini
ithal edilmistir®®. Yine 1899 yilinda Mersin’den yapilan toplam ihracat icerisinde en
biyiik kalem olarak 157130 pound degerinde ham pamuk ihracati yapiimistir. Ayni
yiIl 86.300 pound degerinde pamuklu esya, 4.770 pound degerinde pamuk ipligi ve
4.930 pound degerinde de pamuklu ve ipekli hazir giyim Uriinii ithal edilerek sadece
bu tic kalemde toplamda 96.045 poundluk bir ithalat rakamina ulasiimistir®. Benzer
drnekleri cogaltmak mimkiindiir.

Pamuklu dirinler limanin genel ithalat hacmi i¢erisinde de 6nemli bir yer tutmakta
ve ¢odu zaman en bliylik kalemi olusturmaktaydi. Toplam ithalatin seyri ile pamukliu
iiriin ithalati arasinda ise ihracatta oldugu gibi bir paralellik s6z konusu degildir. Or-
negin; 1890 yilinda Mersin Limani’ndan toplamda 534.600 pound tutarinda bir ithalat
gergeklestirilmistir. Bu ithalatin 68.000 poundu pamuklu iizerinedir®?.1891yilinda ise
toplam ithalat 856.050 pounda ¢ikmasina ragmen pamuklu ithalati 35.000 pounda
gerilemistir®, Clinkii pamuklu ithalatinin miktarini belirleyen en 6nemli etken ticaretin
genel seyrinden ziyade bdlge halkinin tarimsal verimlilige ve Uriinlerinin satis piyasa-
sina dayali olan alim giicii ile ilgiliydi. Genellikle ingiltere’nin Manchester sehrinden

(48) Carsaf ve havlu gibi keten veya pamuklu ev tekstili tiriinleri. Kaynak: http://dictionary.reverso.net/
english-definition/manchester.

(49) Kayitlarda “manufactured goods” olarak gecen bu esyalarin cogunlugunu kirsal kesimde tarnimla ug-
rasan halkin tercih ettigi kalin, kaba pamuklu mamul driinler olusturmaktaydi. HCPP, Reports from Her
Majesty’s Consuls..., 1873, s. 581.

(50) HCPP, Foreign Office 1889 Annual Series, Diplomatic and Consular Reports..., s. 4, 5.
(57) HCPP, Foreign Office 1891 Annual Series, Diplomatic and Consular Reports, s. 10-16.
(52) HCPP, Foreign Office 1890 Annual Series, Diplomatic and Consular Reports, s. 10.
(53) HCPP, Foreign Office 1891 Annual Series, Diplomatic and Consular Reports, s. 16.
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gelen kaba pamuklu kumaslar ve ¢ok da zarif olmayip ucuzlugu icin tercih edilen hazir
giyim {rinleri kirsal bolgelerde yasayan ve ciftcilikle ugrasan halk tarafindan tercih
edilmekteydi. Cukurova’da pamugun bereketli, fiyatlarin da iyi oldugu yillarda halk
tarafindan oldukca ragbet goren bu driinlerin ithalatinda patlama yasanirken diger
zamanlarda halk, iasesini temin etme telasina distiigiinden bu driinlere pek fazla
ragbet gostermemekte, haliyle de ithalat rakamlari gerilemekteydi®®.

Sonug

ingiltere’de XVIII. yiizyilin ortalarinda baslayan Sanayi inkilabinin Osmanl Devleti
lizerindeki somut etkileri XIX. ylizyilda ortaya ¢ikmaya baslamistir. Makinelesmenin
Avrupa’ya getirdigi avantajlar karsisinda siirekli gerileyen ve pazar kaybeden Osmanli
liretim sektori alinan tedbirlere ragmen piyasada tutunmada basarisiz olmustur. Os-
manli tekstil Gretimi kan kaybeden bu sektorlerin basinda gelmektedir. XIX. yiizyilin
baslarina kadar uluslararasi piyasalarda etkin bir aktor olan Osmanli tekstil Greticileri,
tekstil sanayiinde meydana gelen, 6zellikle ingiltere menseli gelismeler nedeniyle
pazarlarini kaybetmisler ve yerel ¢apta kalmislardir. Yiizyilin ortalarinda yasanan bir
gelisme tekstil sektoriinde gozlerin yeniden Osmanli topraklarina cevrilmesine neden
olmustur. 1861-1865 yillari arasinda yasanan Amerikan i¢ savasi nedeniyle ABD’den
pamuk tedarik edemeyen ingiltere’nin Osmanli topraklarindan ihtiyaci olan pamugu
tedarik edebilmek amaciyla, pamuk lretimini 6zendirmek adina yaptidi tesvikler ve
girisimler nedeniyle pamuk tiretimi yeniden canlanmistir. Osmanli topraklarinda iiretilen
pamuk diinya piyasasinda boy gostermeye baslamistir. Ancak bu sefer uluslararasi
tekstil piyasasinda Osmanli Devleti, mamul Griin satan lretici degil, piyasaya ham
pamuk satan tedarik¢i konumundadir.

Osmanli topraklarinda en 6nemli tarim alanlarindan biri olan Cukurova ise Misirli
ibrahim Pasa’nin 1832-1841yillari arasindaki bdlgeyi isgali siirecinde tarimi gelistirmek
adina yaptigi calismalarla on plana ¢ikmaya baslamistir. Mersin Limani da ayni donemde
ortaya ¢ikmig ve siirekli olarak geliserek yeni bir ticaret sehrini, Mersin’i dogurmustur.
Amerikan i¢ savasl doneminde Gukurova’da pamuk iiretimi altin cagini yasarken bu
siirecte Mersin Limani da uluslararasi ticarete entegre olarak Cukurova’nin diinyaya
acilan kapisi olmustur. Her ne kadar ABD’de yasanan i¢ savasin sona ermesinden sonra
ingiltere’nin Cukurova pamuguna olan ragbeti azalsa, hatta bitme noktasina gelse de
bu siirecte Cukurova pamugu Avrupa piyasasinda kendine bir pazar edinmeyi basar-
mistir. ingiltere’den sonra tekstil alaninda sanayisini gelistiren Fransa ve Avusturya,
ylizyilin sonlarina dogru da Rusya, italya, ispanya ve Yunanistan piyasalari Cukurova
pamugunun en dnemli pazarlar dolmustur. Ayrica Cukurova pamugunun dnemli bir
kismi da Mersin Limani’ndan basta istanbul ve izmir olmak iizere diger Tiirk limanlarina
sevk edilmis ve buradan pazarlanmistir.

Bu donemde Cukurova’daki pamuk ekimini ve ihracatini belirleyici unsurlar genellikle
dis kaynakli olmustur. Yani Cukurova’da iiretilen ve Mersin Limani’'ndan ihra¢ edilen
pamugun miktari genellikle Avrupa’dan gelen ham pamuk talebine goére sekillenmistir.

(54) HCPP. Reports from Her Majesty’s Consuls... 1872, s. 285.
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Bu durum diretim ve ihracat oranlarinda diizenli bir yiikselisin olmamasina ve devamli
dalgali bir seyir izlemesine neden olmustur. Savas soylentileri, cesitli spekiilasyonlar
ve uluslararasi ekonomideki dalgalanmalar nedeniyle iretilen pamugun elde kalmasi
da zaman zaman yasanan problemlerdendir. Ayrica yerli tekstil sanayisinin gelismemis
olmasi ve dis kaynakl pamuk talebi nedeniyle, Mersin’den yapilan pamuk ticareti ge-
nellikle ihracat yoniinde gerceklesmistir. Genel olarak dalgali bir seyir hdlinde kademeli
olarak ylikselis gosteren pamuk ihracatinda XX. yiizyilin baslarinda ise hatiri sayilir bir
yiikselis gerceklesmistir. Bunda Avusturya-Macaristan, ispanya, italya ve piyasada yeni
yeni boy gostermeye baslayan Almanya’nin ham pamuga olan talebi etkili olmustur.
1890’ yillarla birlikte pamuk ipligi ihracati da Mersin Limani ihracat kalemleri arasina
girmis ve dzellikle diger Tiirk limanlarina énemli miktarda iplik sevkiyati yapiimistir. Bu
da yiizyilin sonlarina dogru bélgede (retilen pamugun bir kisminin yart mamul olarak
Mersin Limani’ndan satildigi anlamina gelmektedir.

Mersin Limani’ndan bir taraftan Avrupa’ya ham pamuk ihrag edilirken diger taraftan
da ingiltere basta olmak iizere Avrupa iilkelerinden hatiri sayilir miktarda ham maddesi
pamuga dayali mamul tekstil Giriinleri ithal edilmistir. Bu durum Mersin Limani’ndan Avrupa
ile yapilan karsilikl ticaretin gelismeye basladigi seklinde yorumlanabilir. Ancak genel
olarak goriilen ham satip mamul alma egilimi, Osmanli ekonomisini Avrupa’nin sémiirge
dongisiiniin icinde tutmaya devam etmistir. Bu siire¢te Kapitalizm Cukurova’ya kok
salarken, Mersin Limani da buna aracilik etmistir denilebilir. I. Diinya Savasi ve ardindan
isgal yillart Cukurova’da gerek pamuk liretimini gerekse de ticaretini durma noktasina
getirmistir. Kurtulug Savasinin ardindan ise Cukurova pamuk iiretimi acisindan, Mersin
Limani da {iretilen pamugun uluslararasi piyasaya pazarlanmasi agisindan sahip oldugu
biiylik potansiyeli Cumhuriyet yillarina tagimistir.
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CUMHURIYET DONEMI LOJIiSTIK: UMUMi MAGAZACILIK

VARLI, Arzu*

Giris

Uretim faaliyetlerinin amaci; ekonomik biiyiimeyi saglayip niifusun ihtiyacini
gidermek ve Uretim fazlasini da ticarete konu ederek hem yurtici hem de yurtdisi ticareti
gelistirmektir. Cumhuriyet’in erken dénemlerinde ticarete konu olan irlnlerin i¢ ya
da /ve dis pazar bulmasi lreticiler, tiiccarlar icin en 6nemli sorunlardan biri olmustur.
Ticaret var olan talebin ihtiyaclarini karsilamak disinda yeni talepler, pazarlar olusturma
konusu ile de ilgilenmistir.

Bir emtianin iiretim asamasi sonrasi da iiretebilmek kadar énem arz eder. Uretim
sonrasl ortaya ¢ikan en 6nemli is; malin sevki ve korunmasidir. Bu malin alicya satil-
masindan onceki siireci icermektedir. Yine ayni siire¢lerin bir parcasi olan; malin eti-
ketlenmesi, tlirlerine gore siniflandirlmasi, ambalajlanmasi gibi diger dnemli asamalar
vardir. Ulastirma sorunu ¢oziildiigiinde geriye piyasaya gonderilmeyen emtialarin
depolanmasi problemi ortaya cikar. Depolama tiim {iretim pazarlama faaliyetleri
arasinda stratejik bir dneme sahiptir.

Depolama malin korunmasi anlamina gelir. Ancak aslinda depolama ayni zamanda
mallarin ambalajlanmasi, temizlenmesi, tasnif edilmesi gibi fiziki olarak kolaylik sag-
lamasinin yaninda; piyasadaki arz miktari, piyasaya siirlilecek (potansiyel) arz miktari,
ticarete konu olabilecek mal miktari, arzin bir anlamda kontrol altina alinmasi ve talebin
de yonetilmesidir. Bu yonetim fiyat mekanizmasinin da isleyisini etkiler.

Bu gibi temel ve gelismis fonksiyonlarinin yaninda depolar/antrepolar ayni zamanda
finans-kredi islemleri icin de ¢alismakta varant ve makbuz senedi gibi araclarla malin
satisi ve tiiccarin kredi elde etme imkanlarinin ¢esitlendirilmesi anlaminda énemli
roller Gstlenmektedirler. Bu amaclar dogrultusunda depoculuk ve finans ihtiyaclarini
gidermek konusunda ortaya ¢ikan ilk depolar/antrepolar Umumi Magazalar olmustur.

Umumi Magazalar, depoculuk ve distribiitorliikte uzmanlasmakla olmakla beraber;
kredi imkanlari, sigorta, satis acentalari ve navlun tarifeleri hakkinda miisteriye bilgi
verir ve saticinin bir miimessili sifatiyla, siparislerin yerine getirilmesi, siparis alinmasi,
magazanin bir kisminin miimessil fonksiyonunu yerine getirmek lizere ayriimasi gibi
sorumluluklarla hareket etmektedir.”

Umumi Magazacilik 18. ylizyilda Londra Limanr'nda Kita Avrupa’sinin ihtiyaclarini
(ham madde ve tiiketim mallan) gidermek icin satin alma merkezi haline gelmistir.
Bu satin alma islemlerinin artmasi ve iriin ¢esitlerinin artmasi, (hem hammadde hem
de tiiketim), limana gelen mallarin siniflandiriimasi, islenmesi ve satisa ¢ikarilmasi,
stoklarin limanda tutulmasi ortaya tiiccarin kredi sorunu ¢ikmustir.

ingiltere’de durum: ingiltere’de on sekizinci yiizyilda gecerli olan kanuna gére

*Ogr. Gor. Dr., Marmara Universitesi, iktisat Fakiiltesi, iktisat Bélimii, arzuvarli@marmara.edu.tr

(1) Depoculuk Hakkinda Etiid ve istanbul’daki Depolar, istanbul Ticaret Odasi Yayinlari, 1966, istanbul, .10
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antrepolarda olan esyaya karsilik alinan adi emtia makbuzlari vardi. Ancak bu makbuzlar
uzerine yapilan rehin islemleri icin uzun siren ve zor birokratik islemleri yapmak
gerekiyordu. Bu hem biirokratik bir yiik olusturuyor hem de maliyeti arttiriyordu. Tiim
siire¢ sonuc olarak piyasa acisindan olumsuz sonuglara neden oldugundan islemlerin
daha hizli yapilabilmesi icin ¢éziimler diisiiniilmiistiir. iste bu Recepisse-Warrant ismi
verilen emre yazili senet vermeye yetkili kurumlar boylece ortaya ¢ikmis oluyordu.
Bu kurumlar her cesit emtiayl depolara kabul ediyor, bu emtiayi ciro yoluyla satmak
ve depolamak islerini yapiyorlard. ingiltere’de baslayan bu sistem on dokuzuncu
ylzyilin ortalarindan itibaren diger Avrupa llkeleri uygulanmaya baslanmis ve Ticaret
Kanunlarina da bu konuda diizenlemeleri eklemislerdir.
Umumi magazaciligin ragbet gérmesinin nedenleri:@

Depolama giderleri azdir

Kullanilan istif alani bakimindan kendi deposunda sagdlayamayacagi esneklikler
umumi magdazalarda vardir. Yani, depo edecegi emtia azalinca daha az yer icin
licret 6der, emtia ¢cok artinca bunlar koyabilecek yer umumi magdazalarda her
zaman bulabilir. Oysa kendi 6zel deposunun degismez giderleri, emtia azalsa
da ayni oranda kalacagi icin emtia cogalinca dar gelecek yeri her zaman
genisletmek imkanini bulamayacaktir.

Umumi magazalar, depoculuk islerinde uzmanhgi olan kimseleri hizmetlerinde
kullandiklarindan buralarda saklama isleri uzman ellerdedir. Ve bu kimseler
tiim zamanini bu ise verir.

Umumi magazaciligin ilerledigi iilkelerde, her sehirde umumi magaza oldu-
gundan bu sehirlerde subeler acamayan toptanci ve fabrikatorler umumi
magazalarin sagladigi kolayliklardan faydalanarak genis bir Pazar alanina
yayllmak imkanini elde ederler.

Umumi magazalar degerli evrak hilkkmiinde makbuz senedi ve varant ver-
diklerinden bunlar yardimiyla emtia hem yer degistirmeden kolaylikla rehin
edilebilir ve emtia lizerine kredi saglanir, hem de emtia, ciro yoluyla kolayca
sahip degistirebilir. Emtia {izerine kredi alabilme imkaninin gerek fabrikator,
gerek her basamaktaki pazarlamaci icin ¢ok biiyiik bir dnemi vardir. S.220
Konserveciler belli mevsimlerde yetisen sebze ve meyveleri konserve edip
¢ok artan kredi ihtiyaclarini, emtialarini rehine koyarak saglarlar. Yapma giibre
fabrikatorleri iiretim igin cesitli hammaddeleri bir araya toplarlar; bunun igin
paraya ihtiyag vardir. Oysa satiglari mevsimliktir. Bunlar da emtia iizerine kredi-
den faydalanirlar. Dinlendirilmesi gereken sarap ve benzeri mallarin ireticileri
de mallari umumi magazada beklerken yine makbuz senedi ve rehin senedi
ile gerekli krediyi saglarlar.

Bircok hallerde umumi magazalar modern istifleme araclarina daha ¢ok sahip
olduklarindan istifleme giderleri azdir.

Bu magazalar ya rihtimlarda ya da demiryolu istasyonlarina yakin yerlerde ya-

(2) Mehmet Olug, Pazarlama ilkeleri ve Tiirkiye'de Uygulamalar, Cilt:1, 1. Fasikiil, Gozden Gegirilmis 2.
Basim, Istanbul: Sermet Matbaasi, 1970, s5.220-221.
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pilmis olup yan yollarla demiryoluna bagli olduklarindan yiikleme ve bosaltma
isleri daha da ucuza mal olur.

Tiirkiye’de Umumi Magazacilik

Hukuki mevzuatta 1926 tarihli 865 sayili Ticaret Kanunu’nda “Umumi Magaza”
olarak gecen maddede Varant (rehin senedi) ve Resepise hakkinda detayli hiikiimler
bulunmaktadir. Yine 1926 tarihli 655 sayil Ticaret ve Sanayi Odalari Nizamnamesinin
12. Maddesiyle Ticaret Vekilligi’nin izninin alinmasi sartiyla antrepo, Umumi Magaza ve
Miizayede salonlari kurmak ve isletmek igin Sanayi ve Ticaret Odalari’na izin verilmistir.

Ticaret Kanunu’nda Umumi Magazalar, Makbuz senedi-Varant verme karsiliginda
her cins emtia ve zehairi mevduayi depolamak ve satim yapmak amaciyla a¢iimig
kurum olarak tanimlanmaktadir. Kanunda bu sekilde tanimlanan Umumi Magazalarin
amaci da bu tanimla ortaya ¢ikmaktadir.

Umumi magdazalar tarafindan verilen bu senetler, esya iizerindeki miilkiyetin temsil
edilebilmesi, devir ve temlik islerindeki zorluklari ve gereksiz maliyetleri ortadan kaldir-
mis ve gerek zirai ve hayvani Uriinlerin, gerek ticari emtianin hicbir masraf olusmasina
gerek kalmadan ciro yoluyla elden ele ge¢cmesini veya rehin alinmasini saglayarak;
Bankalardan avans para alinmasini saglamaya yoneliktir. Ticaret kanunu bu ¢ift senet
uygulamasini kabul ederek aslinda, mal sahibinin bir taraftan malini rehin (depolamasini)
birakmasini diger taraftan da malini baskasina satabilme yetkisini koruyabilmesi gibi
onemli bir fayda ortaya ¢ikarmaktadir. Tiiccara sagladigi bu fayda dogrudan ticarete
de fayda saglamaktadir. Umumi Magazaya birakilan esya magazada durdugu halde,
esyaya da kendisini temsil eden ve teselllim (alim) masraflarini ortadan kaldirmasi ve
hizla temin etmesi bakimindan fayda olusturmaktadir.

Bu iki makbuz senedinden;

1) Makbuz Senedi (Resepise): Temsil ettigi malin miilkiyetini ispat etmektedir.

Bu senedin ciro edilmesi mal tizerindeki miilkiyetin devredilmesini saglar.

2) Rehin Senedi (Varant): Malin rehin alinmasi (terhin) sirasinda diizenlenir. Bu
senedin ciro edilmesi de malin rehin alinmasini diizenler. Bu senet sayesinde
rehin isleminin ayrica notere tescil edilmesi islemi gereksiz kalmaktadir.

Varant senedini edinen kisi mali rehin hakkiyla kayit etmis olur ve bdylece bu senet
hamilinin hakkini koruma altina alir. Yani, makbuz senedinin sahibi borcun vadesinden
once malini almak istediginde varant ile temin edilmis olan borcun ana para ve vadeye
kadar olan borcun faizini Umumi Magazaya yatirmak zorundadir.

Makbuz ve rehin senetleri ciro yoluyla birlikte ayni kisiye devredilebilecegi gibi
birbirinden ayrilarak baska baska kisilere de devrolunabilir. Vadesi geldiginde alaca-
gini tahsil edemeyen Varant sahibi, police, hamili gibi, protesto ettikten on giin sonra
varantin temsil ettigi mali sattirabilir.

Ozetle Umumi Magazalar su isleri yapmakla tanimlanmislardir: Her tiirlii antrepo
isleri, rehin birakilan egsyanin tamami ya da bir kismi icin emre yazili makbuz ve rehin
(Varrant) senetleri verme, sigorta isleri, esyanin islenmesi, paketlenmesi, esyadan
numune alinmasi ve numune belge hazirlanmasi, esyanin ekspertizi, esyanin tahmil
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tahliye ve sevki islemleri, birakilan esyanin istege bagli satisinin gerceklestiriimesi.
istanbul Ticaret Sanayi Odasi Umumi Magazacilikla ilgili Tartismalar

istanbul Ticaret ve Sanayi Odasi hazirladigi Nizamnameyi yayimladiktan sonra
liman ve Glimriik Antrepolar ihtiyaci karsilamadig icin ithalat esyasinin 6nemli bir
kismi giinlerce Mavnada bekletilerek mavna istarya yevmiyesi, musamba kirasi,
bekgi parasi gibi antrepo ardiye licretleriyle kiyas kabul etmeyecek derecede yiiksek
bir tutar tutan gereksiz masraflarla maliyetin ylikselmesinden dolayi ve bu durumun
devaminda ise transit islerinin yavas yavas rakip olan limanlara ge¢mesi riski ortaya
cikaracagindan istanbul’da hemen antrepo ve Umumi Magaza kurulmasi icin izin
verilmesini talep etmislerdir.

1924 yilinda istanbul Ticaret ve Sanayi Oda’sinda istanbul Komisyonu tarafindan
Umumi Magazacilikla ilgili olarak bir rapor hazirlanmistir. Rapor hem mevcut rihtim
antrepolari ile ilgili olarak bilgi vermektedir.

Raporda®

e Tiiccanin ihtiyacini karsilayacak biiyiikliikte ve yeterlikte bir antreponun istan-
bul’da insa edilmemis olmasi ve 6zel antrepolarla ilgili sikintinin buna bagl
olarak devam etmesi,

e Antrepo yonetimi acisindan ambar ve antrepolarin bosken disarida bagka
antrepolarin aciimasina izin verilmesi

e Kontroliin sadece devlet antrepolarinda siki bir sekilde yapilmasi disarida
antrepo verilmesinden dolayi orada kontrollerin siki yapiimamasi

e  Rihtim Sirketi’nin {izerine diisen antrepoculuk islerini yerine getirmemesi

e Rihtim Sirketi ile yapilan anlasmada Umumi Magdazacilik yapma gorevini de
kabul ettigi halde heniiz tam anlamiyla bu isini yapmamasi,

e Umumi Magazacihgin yapilmamasi tiiccarlar zor durumda biraktidi, tiiccar-
larin getirdikleri esyayi giimriik resmini bir defada 6demeye ya da bu esyayi
kendisinin kiraladigi magazalarda saklamaya mecbur kalmalari, talebin yogun
oldugu zamanlarda depolarin yetersizliginden dolayi gerekli miktarda esya
getiremediklerini ve bu yiizden de tiiccarlarin bankalara ait 6zel depolara
birakmak gibi zorunluluklar yasadiklari, bankalarin kendi depolarini almalarina
neden oldugundan bahsedilir.

Bu durumun ortaya ¢ikardigi sonu¢ Umumi Magazacilik islemlerinden olan rehin,
senedi verme igleminin bankalara ge¢mesidir. Yalnizca depolari olan bankalarin de-
polarina esya birakan tiiccar rehin senedi kullanarak depo ettigi esyanin bir kisminiya
da tamamini satma olanag elde eder. Halbuki Umumi Magazacilik sistemi ile bankalar
bankacilik islemlerini yerine getirecek Magaza da depoculuk islevini yerine getirecek
ve boylece miibadele ve kredi islemleri de genislemis olacaktir.?”

Depo a¢ma izninin bankalara da taninmis olmasinin sonugclarini agik¢a gosteren

(3) istanbul Ticaret Odas, Ticaret ve Sanayi Odasinda Miitesekkil istanbul iktisat Komisyonu Tarafindan
Tanzim Edilen Rapor 29 Kanun-i Sani 1340-26 Tesrin-i Sani 1340 — 1924, Osmanlicadan Ceviren: Aynur
Karayilmazlar, Sadelestiren: Ekrem Karayiimazlar, Yayin No: 2006-52, istanbul, 2006, s5.121-128

(4) istanbul Ticaret Odasi (2006), a.g.e., 5.128.
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bu rapor istanbul Ticaret ve Sanayi Odasi tarafindan bankalara verilen iznin elesti-
rildigini de gostermektedir. Aslinda Ticaret ve Sanayi Oda’sinin bu raporu 6nemli bir
konuya dokunmaktadir. Clinkii aslinda antrepoculuk ve Umumi Magazacilik ayniisler
degildir. Antrepolar limanlara ve glimriik olan yerlere 6zgii olmakta Umumi Magazalar
ise hiikiimetin izni ile her yerde 6zel girisimler seklinde ve 6nemli bir nakit kefalet
karsiiginda ac¢iimaktadir.

1926 yilinda Oda tarafindan istanbul Liman isleri icin tekrar calismalar yapilmis
yeni rapor hazirlanmistir. Ancak rapor incelendiginde yasanan sorunlarin aslinda
degismedigi anlasiimaktadir. istanbul’da antrepoculuk tiiccar agisindan bir problem
olmaya devam etmistir.

0 dénemde istanbul’da antrepoculuk Riisumat idaresi, Rihtim Sirketi ve ézel giri-
simler tarafindan yapiimaktadir. Ozel girisimler aslinda tam da antrepo degillerdir. Onlar
sadece giimriigii verilmis mallar almaktadirlar. Ozel girisimler arasinda bankalarin da
depolari vardir. Buralar daha cok ardiye gorevini yerine getirir.

Hazirlanan raporda var olan antrepolarin yetersizligi ve Oda’nin bu yonde hiikiimete
yaptigi basvurulardan yola cikilarak rapor diizenlenmistir. Raporda;®

e Antrepo ihtiyacinin giderilmesinden kaynakli piyasalarda buhran yasandigl,

e Antrepoculuk hizmetlerinin zayif ve maliyetli oldugu,

e Antrepolardaki var olan diizenlemelerin diizensizlige yol a¢tigi ve tiiccarn

kimi zamanlarda kendi malini bulmakta zorluk cektigi,

e Antrepoculuk hizmetlerinden olan istif etmenin yapiimadigi konusunda tiic-

carlarin sikayetlerinin oldugu,

gibi konular tizerinde durulmustur.

Oda tarafindan “Ambar ve Antrepo Miinasebeti ile” hazirlanan 14 Haziran 1926
tarihli rapor 6zellikle antrepo sorununu derinlemesine incelemis; Oda bu konudaki
taleplerini 6rneklerle agiklamistir.® Londra limanindan bahsedilen 6rnekte orada
var olan Umumi Magazacilik 6rnegi tizerinde durulmustur. Londra limani idaresinde
biyiik bir hizmeti oldugunu anlattiklari Umumi Magazacilik sisteminde, magazanin
tiiccara kefalet ve varrant vererek ticareti ve liman islerini ve hizmetlerini miikemmel
bir bicimde yerine getirdigini raporda vurgulamislardir.

Daha sonra yine Oda tarafindan 27 Eyliil 1926 tarihinde ikinci bir rapor hazirlamis
ve iktisat Vekalet'ine géndermistir. Tiiccarlarin mevcut antrepolarda verilen hizmet
kalitesinin duisiik olmasindan olumsuz etkilendigine, tiiccarin izni alinmadan egyasinin
baska yerlere cikanldigini ve bu durumun istanbul’un ticaretini ve iktisadi hayatini
olumsuz etkilerine deginilen bu raporda Oda ¢dziim dnerileri sunmus ve Iktisat
Vekalet'inin antrepo sorunu ile ilgili calismalart hizlandirmasi gerektigini soylemistir.”

istanbul Ticaret ve Sanayi Odasi odalar nizamnamesinin 12. Maddesi geregi antrepo
acilisina izin verilmesini Ticaret Vekalet'ine basvurmustur. Béylece Oda tarafindan antrepo

(5) istanbul Ticaret ve Sanayi Odasi 1926-1927-1928 Seneleri Faaliyet ve Muamelatina Ait Umumi Rapor,
Hz. H. Avni, istanbul: Sinan Matbaasl, 1934, ss.310-312.

(6) istanbul Ticaret ve Sanayi Odasl (1934), a.g.e., s.312.
(7) istanbul Ticaret ve Sanayi Odasi (1934), a.g.e., 5.318.
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ve Umumi Magazalarin agiimasi siirecine iliskin ¢alismalar baslamistir. Oda, antrepo ve
Umumi Magazalarin teskilat ve muamelatina dair bir “ahkami esasiye” hazirlamistir.®

1931yilinda da Oda Kongresi yapilmis ve tiiccarin kredi sorunu iizerinde durulmus-
tu. Tlccarin dzellikle kredisizlikten dolayi zorluklar yasadigi, krediyi kendileri bulmak
istediklerinde yasadiklari zorluklarin daha da arttigi kongrede 6ne ¢ikmistir. Ayrica
diger 6nemli baslik tiiccarin mallarini uygun bir sekilde saklayamadiklarindan dolayi
ihracat yaparken en ucuz fiyatlara razi geldikleri konusu olmustur. Bu durum Berlin
Ticaret Temsilcisi tarafindan 23 Ocak 1931 yilinda soyle rapor edilmistir:®

“Ispanya’nin bu seneki findik rekoltesi gecen senekinin dértte biri kadardir. ispanya
ureticileri findiklarini 185 silinden asagiya satmak istemiyorlar. Mali vaziyetleri miisait
oldugundan findiklarin yiikselmesine, Tiirkiye findiklarinin tamamen elden ¢ikariimasina
intizar eylemektedirler. ispanya findiklari, elyevm Tiirkiye ve ispanya’da sevke amade
bulunan findiklarin yeni mahsuliin idrakine kadar cukulata [gikolata] fabrikalarinin bile
ihtiyaclarina tekabiil edemeyecegdinden subat zarfinda fiatlarin [fiyatlarin] behemehal
artacagini muhakkak goriiyorlar. Tacirlerimiz mallarini, her ne pahasina olursa olsun,
acilen satmak mecburiyetinden kurtariimalidir. Sayet tacirlerimiz ellerindeki mallarini
alti, yedi hafta tutabilirlerse bugiin alacaklar giatlardan mutlaka 50-60 silin daha fiat
bulabileceklerine siiphe yoktur.”

Yukarida ticaret temsilcisi tarafindan iletilen durum, aslinda Oda’nin uzunca bir
miiddet boyunca iizerinde durdugu antrepoculuk ve kredi islemleri konusuyla yakindan
ilgilidir. Ticcarin hem en uygun fiyat icin malini saklama olanaginin olmasi hem de
kolayca kredi bulmasi ticaretin hem tiiccar icin hem de iilke icin daha karli bir durumda
yapilacagr inanicini kuvvetlendirmis bir drnektir. Oda raporunda bu durumda iireticilerin
parasizliktan ve teskilatsizliktan dolayr malini, mahsuliinii karla satamiyorsa, tiiccarlar
da ayni nedenlerden dolayl o mal ve mahsulii karla satamiyor ve bundan ya alicilar,
ya da dis pazarin komisyonculari ve rakip tilkeler kar elde ettiklerini belirtmistir.®®

Kredi sorununu ve piyasanin verimli hale getirilmesi konusunda Tiirk saticisinin
giiclendirilmesi intiyaci 6zellikle tiim raporlarda oldugu gibi bu raporda da belirtilmistir.
Bunun igin dncelikle tiiccarin kredi sorunun ¢oziilmesi goriilmiistir. Bankalarin sermaye-
lerinin piyasanin ihtiya¢ duydugu kredi miktarini tatmin edecek sekilde gliglendirilmesi
gerektigini Oda raporunda belirmis ve Milli bankalara tasarrufun tesvikiyle ve diger
yollarda tevdiatin arttinimasinin en énemliislerden biri oldugunu belirtmistir. Bu yénde
diger bir adimin da Umumi Magaza a¢gma oldugunu da eklemistir.

Daha sonra 1935 yilinda Tiirkiye Tecim ve Endstri Odalar’nin diizenledigi Dérdiincii
Genel Kurultay’da Umumi Magazacilikla ilgili bir degerlendirme ve gdriisme yapilmistir.
Bu toplantida baskan Sakir Kesebir tarafindan Hakki Nezihi’ye séz verilir ve Umumi
Magazalar hakkindaki rapor okunur. Raporda hazirlanan istekler 6zetle séyledir:™

8) istanbul Ticaret ve Sanayi Odasi (1934), a.g.e., $5.753-757.
9) 1931 0da Kongresi Kararlar, istanbul Cumhuriyet Matbaasl, 1931, s.50-51.
10) 1931 Oda Kongresi Kararlari, 5.51.

11) Turkiye Tecim ve Endiistri Odalari Dérdiinct Genel Kurultayina Ait Kongre Zabitlari 22 Mayis
ve 26 Mayis, TC Ekonomi Bakanhgi Nesriyati, Seri:6, No:1, 1935, s5.66-67.
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“*|thalat ve ihracat ticaretlerinin, yerli mallar ve iiriinleri icsel tiiketime sunanlarin
uzun ve kisa bir zaman mallarini en giivenilir sartlarda en az masrafla saklayabilmeleri,
bu saklamaile birlikte gerektigi vakit mallarin istiflenmesi, tartilmasi, markalanmalari,
siniflara ayriimasi, numune alinmasi gibi isleri daha uygun ve daha teknik sartlarda
yapabilmeleri, mallarin genel magazalarda [umumi magazalar] rehin birakilmasina kar-
silik alinacak belgelerle mallarin satilmasinin ve tutulmasinin yapiimasi is ve eylemlerin
yapildigi genel magazalarin [umumi magazalarin]; yurdun ekonomik yiikselmesinde
lizerinde durulmaya deger roller yapacagina inanilmasindan ....dolayr Ekonomi ba-
kanlhgina tesekkir ederiz.

*.....,banka depolarina mallarin birakilmasi ile elde edilen avanslarin rehin igin
konulan kurallardan dogan formaliteler yiiziinden zorlugu, yine formaliteden 6tiirii
harclarin yiiksek oldugu....”

Yine bu kurultayda Umumi Magazalarin nerelerde a¢iimasi lizerine yapilan tartismalar
sonucunda, prensip olarak umumi magdazalarin baslangic olarak ana piyasalarda ve
toptan ticaret piyasalarinda (genis bir alan Uriinlerini disariya gonderildigi ve disaridan
gerekli olan yabanci mallarin girisinin yapildidi piyasa) agiimasinin dogru bulundugu ve
bu tiir piyasalarda varrant isleminin yapilabilmesinin daha kolay olacag belirtilmistir.®?

Ticaret lizerinde 6nemli bir fonksiyona sahip oldugu bilinen Umumi Magazaciligin
nasil yonetilecegi ve kimlerin yetkili kilinacagl da 6nemli bir konudur. Devlet ya da
hiiklimet iznine bagh olan Umumi Magazalarin kimler tarafindan yonetilecegi idare
yapisinin nasil olacagi ayri bir tartisma konusu olmustur. Yapilan kurultayda kurulmasinda
ve yonetilmesinde dnceligin ticaret ve endustri odalarina verilmesi gerektigini ancak
bitlintyle devletten bagimsiz olmamasi gerektigi de vurgulanmistir. Umumi Magaza
a¢ma ve isletme hakkinin verilmesi gerekenler dzetle soyle belirtmistir:

1) Ticaret ve endiistri odalari

2) Ticaret ve endiistri odalariyla birlikte ve ortaklasa bankalar

3) Liman yonetimleri

4) Devlet demir yollar ydnetimi

5) Sehir yénetimi

6) Buisicin kurulacak anonim ve limited sirketler

Yukarida 6zetle verilmis kurum ve kuruluslarin Umumi Magaza acarken ana pren-
siplerinin ticaret ve endiistri odalarinin kapital koymak sartiyla ortak olmasi yoniinde
Odalar tarafindan tavsiyede bulunulmustur.™

Ticaret-sanayi odalarinin tiiziigiiniin 12. Maddesi Umumi Magazalarin kurumu ve
isletilmesi hakkini odalara vermistir. Her nerede Umumi Magaza ag¢ilirsa acilsin bu
madde geregince magazanin igletilmesi hakkinin odalarla paylasiimasi durumu orta-
ya ¢ikmaktadir. Umumi Magazanin isletilmesi ya da kurulmasi siirecinde yer almasa
da odalarin ne diisiindiigiiniin sorulmasi, umumi magazalarin teftis ve kontroliinii

(12) Tlrkiye Tecim ve Endustri Odalar Dordunci Genel Kurultayina Ait Kongre Zabitlar 22 Mayis
ve 26 Mayis, s.68.
(13) Turkiye Tecim ve Endistri Odalari Dordiincii Genel Kurultayina Ait Kongre Zabitlar 22 Mayis
ve 26 Mays, s.69.
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magazanin bulundugu yerdeki odanin bir iiyesi tarafindan yapilmasi énerisini de bu
madde beraberinde getirmistir.

Acilacak bolgedeki odaya mutlaka:™

1) Kurulacak yerde magazaya ihtiyag olup olmadigi

2)  Umumi Magazanin bulunan yerde ikinci bir magazaya ihtiyac olup olmadigi

3) Genel magazalarda yer kirasl, isleme, bosaltma, girdirme, ¢ikarma tarifeleri

4) Rehin

5) Magazaya kabul edilecek mallarin niteligi

6) Magazaya kabul edilmisken belli ve yeter bir zaman 6nce bildirilerek ¢ikarilan
mallarin tekrar kabul edilip edilmemeleri

Ticaret ve Endiistri Odalarinin goriisii alindiktan sonra son kararin Ekonomi Ba-
kanhgina birakiimasi gerektigi yoniinde karar alinmistir.

Aslinda bu kurultay Umumi Magazacilik ve Antrepoculuk islemleri hakkinda Tiirki-
ye’nin nasll bir yol haritasini izlemesi gerektigi yoniinde tavsiye niteliginde kararlarin
alindigi bir kurultay olmustur. Kurultayin diizenleyicileri Ticaret ve Endiistri Odalari
ticaret faaliyetinin aksamamasi ve verimli ve nitelikli bir sekilde yapilabilmesi yéniinde
gayret sergilemis ve sdz konusu ticaret olunca tiiccarlari ve tiiccarlarin kurumsal kim-
ligini yansitan Ticaret ve EndUstri Odalar’ni merkeze alarak bir rapor hazirlamiglardir.

Yine ayni zamanda Ekonomi Bakanliginca verilen izin dogrultusunda Umumi Maga-
zacihigi nasil gercgeklestireceklerine dair plani olusturmak igin goriismeler yapilmistir.
Hangi tiir mallarin kabul edileceginden is planina kadar her tirli detay lizerinde ca-
hismalarin yuratuldigu yapilan toplantilar, tartismalar ve sonucta hazirlanan raporlar
lizerinden anlasiimaktadir.

Ticaret Odasinin en ¢ok lizerinde dikkatle durdugu konu Umumi Magazaciligin en
onemli fonksiyonu olan varrant ve makbuz hizmetidir. Antrepoculuk ya da depoculuk
disinda malin kolayca para haline getirilmesi fonksiyonun uygulanmasi gerektigi
dnemlidir. Piyasanin ve tiiccarin finansmanini saglayacak bu sistem zaten Umumi
Magazaciligin varlik nedeni olmustur. iste Oda’da az masrafla tiiccarin para bulmasina
yardimci olmak gerektigini calismanin odak noktasi yapmistir.™

Sonug

ilk Umumi Magaza 1928 yilinin baslarinda Tophane’de eski Tophane Fabrikalari
binalarinin antrepo haline getirilen bilyiik bir béliimiinde istanbul Ticaret ve Sanayi Odasi
tarafindan aciimis ve fakat Subat 1929°da Oda antrepo ve Umumi Magaza isletmekten
vazgeg¢mis ve binayl Ford Kampanyasi’na otomobil montaj fabrikasi olarak birakilmistir.

istanbul Ticaret ve Sanayi Odas’'nda Umumi Magazacilikla ilgili olarak aslinda
kurulus ve yonetim bicimiyle ilgili tartismalar ve kararlar alinmig olmasina ragmen
Oda’nin bekledigi ydonde gelismelerin yasanmamasi Oda’nin Umumi Magazacilik isini

(14) Turkiye Tecim ve Endistri Odalari Dordiincl Genel Kurultayina Ait Kongre Zabitlan 22 Mayis
ve 26 Mayis, ss.70-71.

(15) Tiirkiye Tecim ve Endistri Odalar Dordiinc Genel Kurultayina Ait Kongre Zabitlar 22 Mayis
ve 26 Mays, 5.82.
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tasfiye etmesiyle sonuglandirmasini gerekli kilmistir.

istanbul Ticaret Odasi Umumi Magazacilik konusunda biirokratik engeller ve
oOzellikle devletin bankalara da depoculuk hizmeti vermeleri konusunda izin vermeleri
ile bu isten vazgecmislerdir. Sadece Umumi Magdazalarin dogal ortaklar konumlarin
korumusglardir.

Hazirladiklar raporlar antrepoculuk ve depoculuk konusunda dzellikle tliccarin
yasadigi zorluklarin anlasiimasi konusunda bilgilendirici nitelikte olmakla birlikte
¢ozlimler de onermislerdir. Ancak, karsilarinda bulunan biirokratik yapi ve tiiccarin
devlet karsisindaki belirsiz durumu hareket alanlarini kisitlayici nitelikte birakmistir.
Umumi Magaza deneyimi agisindan bu calisma tiiccar ve devlet iliskilerinin belirsizligini
de gostermektedir.
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FRANSIZ DiPLOMAT BOISLECOMTE’UN
OSMANLI DENiZ GUCUNE DAIR TESPITLERI (1833)

YALCINKAYA, Mehmet Alaaddin*

Giris

Fransa Krali I. Fransuva’nin 1835’te de La Forét’yi Sultan Siileyman nezdinde ilk
daimi elci olarak gondermesi ile baslayan Osmanli-Fransiz iliskileri bir yil sonra daha
da saglamlasti. 1536 tarihinde Osmanli Devleti ile Fransa arasinda imtiyaz/Kapitiilasyon
(Baris, Dostluk ve Ticaret) Antlasmasi yapildi. iki iilke arasindaki ticari iligkiler 1569 ve
1740 tarihli imtiyaz antlasmalariyla daha da genisledi. Boylece Fransa, Osmanl iilke-
sindeki ticarette en 6nemli pay sahibi lilke konumuna geldigi gibi siyasal ve kiiltirel
niifuzunu arttirarak Yakin Dogu’nun (Levant) en etkin giicii oldu. Hatta Fransiz ihtilali’nin
¢ikmasi ve yeni cumhuriyet rejimi donemlerinde bile iliskilerde gerileme olmasina karsin
Fransa ile olan ticaret durmadan devam etti. Bu sirada Osmanli Devleti, Fransa’daki
gelismeleri Avrupa’nin bir i¢ meselesi olarak addederek tarafsizlik politikasi takip etti
ve Fransa’da kurulan yeni cumhuriyeti 1795’te ispanya ve Prusya’nin tanimasindan
sonra kabul etti.®

Osmanli - Fransiz iliskileri temkinli olarak devam ederken Babiali 1793 yilinda in-
giltere’nin baskenti Londra’da ilk ikamet eliligini actiktan 4 yil sonra 1797 yili yazinda
Paris, Viyana ve Berlin’e de birer ikamet elgiligi acti. Morali Esseyid Ali Efendi ilk Paris
ikamet elcisi olarak Temmuz 1797’ de gorevine basladi. Osmanli-Fransiz iliskilerindeki
asil sikintil dénem Napolyon’un ingiltere’nin Hindistan’daki ticari cikarlarina zarar
verebilmek ve de ihtilalden sonra Levant bdlgesinde yasadigi ticari kaybi telafi etmek
icin 1 Temmuz 1798’de Misir’i isgal etmesiyle basladi. 1789 ihtilaliyle Fransa’nin Os-
manli iilkesine yaptidi ihracatin orani beste iki oraninda azalma gosterdi. Napolyon’un
Misir'1 isgali sonucunda Akdeniz havzasinda da Fransa ile ingiltere arasinda iistiinliik
miicadelesi basladi. Bu miicadelede ingiltere Akdeniz’in kalbi niteligindeki Malta
Adasr’ni kalici olarak 1802°de isgal etti. 18. yiizyilin ikinci yanisindan itibaren ingilizlerin
Akdeniz ve Uzakdogu’da sémiirgelerini arttirmasi ve Siiveys ve Kizildeniz’deki ticaret
iizerinde sdz sahibi olmasi Fransa’yi oldukca rahatsiz etti. Ote yandan Avrupa’daki en
kadim mittefikinden darbe alan lll. Selim ittifak arayislarina giristi ve Aralik 1798’de
Rusya ve Ocak 1799’da da ingiltere ile ittifaklar kurdu. Bu gelismeler sonucunda Misir
ve sonrada Suriye’ye dogru ilerlemeye baslayan Napolyon, Osmanli ordusu ve ingiliz
donanmasinin mukavemeti karsisinda yenilgiye ugratildi. Bunun yaninda Avrupa’da
yasanan gelismeler ve koalisyon ordularinin Fransizlari yenmeleri, 1799’da Napolyon’un
Misirdan kacmasina neden oldu ve Fransizlar 1801 e kadar Misir’da kalsalar da Misir’|
Osmanlilara terk etmek zorunda kaldilar.?

“Prof. Dr., Karadeniz Teknik Universitesi, Edebiyat Fakiiltesi Tarih Bolimii,
alaaddin@ktu.edu.tr,

(1) Erken dénem Osmanli-Fransiz iliskilerinin genel hatlar icin bkz. Ismail Soysal, Fransiz ihtildli ve Tiirk
Fransiz Diplomasi Miinasebetleri (1789-1802), Tiirk Tarih Kurumu Yayinlari, Ankara 1987, s. 5-141.

(2) M. Alaaddin Yalginkaya, “Ill. Selim ve II. Mahmud Dénemleri Osmanli Dig Politikasi”, Tiirkler, ed. Kemal
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Misir'in Fransizlar tarafindan tahliyesinden sonra Babiali, ingiltere ve Rusya’nin
Akdeniz’deki siyasi ve askeri faaliyetlerinden kuskulandigindan dolayi tekrar Fransa
ile yakinlasmaya basladi. Her iki iilke karsilikli olarak siyasi iliskilerini canlandirmak ve
Fransa’nin Karadeniz’de ticaret yapma istegini miizakere etmek icin Murahhas Meh-
med Galib Efendi Paris’te; General Sebastiani ise istanbul’da faaliyetlerde bulundu.
Neticede Galip Efendi ile Talleyrand arasinda 25 Haziran 1802’de Tiirk-Fransiz Baris
Antlagmasi imzalandi. Misir’in tahliyesi Osmanlilarin istedigi bicimde sonuclansa da,
isgal ve sonrasindaki gelismeler Avrupa’nin siyasi dengesi bakimindan énemli bir doniim
noktas! olmus ve unutulmaya baslanan Dogu Sorunu’nun tekrar glindeme oturmasini
saglamistir.® Bundan sonra Akdeniz havzasi bilyiik giiclerin catisma sahasi haline geldi
ve 1815 Viyana Kongresi’nden sonra da ¢atisma farkl boyutlarda siirmeye bagladi. 1821
Yunan isyani ise Osmanli-Fransiz iliskilerinde yeni bir sikintili dénemin baslangici oldu.
Fransa diger tiim Avrupa devletleri gibi Yunan isyanini destekledi.?”

Misir Meselesi’nin Coziimiinde Fransa’nin Rolii ve Baron Boislecomte

Mora’da baslayan isyani bastirmakta giicliik ceken Babiali Misir Valisi Mehmed
Ali Pasa’dan yardim istedi. Bunun iizerine Mehmed Ali Pasa’nin oglu ibrahim Pasa
kumandasindaki Misir kuvvetleri kisa bir siirede Mora Isyani’ni bastirmayi basardi.
Fakat Osmanlilarin Yunan isyanini bastirmasi biiyiik giiclerin ¢ikarlarina uygun olma-
digindan Ingiltere, Fransa ve Rusya, Londra’da 6 Temmuz 1827’de bir araya gelerek
Yunanistan konusunda bir antlasma yaptilar ve Babiali’ye bir iiltimatom verdiler.
Babiali iclii ittifakin dnerisini reddedince koalisyona ait donanma Navarin’deki Os-
manl ve Misir donanmasini yakti. Bu hadiseden sonra Mehmed Ali Pasa, Babiali’ye
haber vermeden ingiltere ile anlasarak donanmasinin kalan kismini Misir’a geri ceki.
Bilahare Osmanlilara yaptigi yardim karsiigi Suriye valiliginin de kendi idaresine veril-
mesini istedi. Babiali’nin bu istedi kabul etmemesi {izerine, tarih sahnesinde giderek
zayiflayan Osmanli Devleti’nden kurtulup, yillar boyunca miicadele ederek kurdugu
Misir'daki diizenin giivenligini saglamak amaciyla Suriye’yi isgale basladi. ibrahim
Pasa kumandasindaki Misir ordusu, 1831-1832 yillarinda Filistin ve Suriye’yi ele gegirip

Cicek, Cilt 12, Yeni Turkiye Yayinlari, Ankara 2002, s. 629-659; Enver Ziya Karal, Fransa - Misir ve Osmanli
Imparatorlugu: (1797-1802), Istanbul Un. Edebiyat Fakiiltesi Yayinlar, istanbul 1938; Michelle Raccagni,
“The French Economic Interets in the Ottoman Empire”, International Journal of Middle East Studies, XI/3
(1980), s. 342; Edhem Eldem, French Trade in Istanbul in the Eighteenth Century, Brill, Leiden 1999, s. 13-
33 ve Kamil Colak, “Misir'in Fransizlar Tarafindan Isgali ve Tahliyesi”, Sakarya Universitesi Fen Edebiyat
Dergisi, 11 (2008), 5.141-183.

(3) Fransa’nin Misir’i tahliye etmesindeki diplomatik faaliyetleri icin bkz. Enver Ziya Karal, Osmanii Tarii,
Cilt V, Tiirk Tarih Kurumu Yayinlari, Ankara 1983; Stanford J. Shaw, Eski ve Yeni Arasinda Sultan lll. Selim,
cev. Hir Guldi, Kapi Yayinlari, Istanbul 2008, s. 473-474; J.-L. Bacqué-Grammont-S. Kuneralp-F. Hitzel,
Representants Permanents de la France en Turquie (1536-1991) et de la Turquie en France (1797-1991),
Editions Isis, istanbul 1991, s. 48-49 ve Soysal, Tiirk Fransiz Diplomasi Miinasebetleri, s. 315-327. Eyyub
Simsek, Osmanli-Fransiz Diplomatik liskileri ve Kinm Savasi (1853-1856), Karadeniz Teknik Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisi, Tarih Anabilim Dali Basilmamis Doktora Tezi, Trabzon 2013, s. 38.

(4) Mehmet Alaaddin Yalginkaya, “Il. Mahmud Donemi Osmanli Diplomasisi/Otoman Diplomacy in the Re-
ign of Mahmud II”, /.. Mahmud, Yeniden Yapilanma Siirecinde Istanbul/istanbul in the Process of Being
Rebuilt, ed. Coskun Yilmaz, istanbul 2010, s. 179-190.
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21 Aralik 1832’de Konya Muharebesi’'nde Osmanli Ordusunu yendikten sonra 1833
yili baslarinda da Kiitahya'yi ele gecirdi. Yunan isyani’'ni takip eden yillarda 1826’da
Yeniceri Ocagr’nin ilgasi, 1827°de Navarin’de donanmanin yok edilmesi, iilke icinde
ayanlarin neden oldugu catismalar ve 1828-1829 Osmanli-Rus savasi gibi hadiseler
Osmanlilar ¢aresiz bir vaziyete itmisti. iste bu durumu firsata cevirmeyi bilen Mehmed
Ali Pasa bu durumdan fazlasiyla istifade ederek istanbul’'un 300 km yakinina kadar
ulasip Osmanli Devleti’ni 6liim kalim siirecine soktu.®

Yeni sartlar ve ani gelisen hadiseler karsisinda Il. Mahmud biylik Avrupa giig-
lerinden miittefik ve yardim arama tesebbiisiine basladi. Bu siirecte ingiltere’den
beklenilen siyasi ve askeri destek bosa ciktr; zira ingiltere secim ve siyasi partiler
yasasl ile Avrupa’daki meselelerle ugrasmaktaydi. 1830’da Fransa’nin Cezayir’i isgal
etmesiyle Osmanli-Fransiz iligkileri bir kere daha bozuldu. Zaten Fransa, Misir’da
Osmanli idaresinden ziyade kendisiyle gayet iyi iliskileri bulunan Mehmed Ali Pasa’y
destekliyordu. Fransa’nin gonderdigi askeri danisman ve uzmanlar ile Modern Misir
ordusunun kurulmasinda énciiliik yapmasi ve ayrica onun ingiliz politikalarina sicak
bakmamasi bu iki giic arasindaki iliskileri kuvvetlendiriyordu. iste bu ortamda II.
Mahmud, Ruslarin uzun zamanlardan beri bekledigi firsati bir altin tepsi icinde onlara
sundu. Son gelismeler karsisinda Rus kuvvetleri de Tuna 6nlerinde bekliyorlardi. Boy-
lece 9 gemilik bir Rus filosu 20 Subat 1833’te istanbul’a geldi ve 14.000 kisilik bir Rus
birligi de Bilyiikdere’ye yerlesti. Mehmed Ali Pasa’nin oglu ibrahim Pasa’nin kararliligi
ile ingiliz ve Fransiz elcilerin tavsiyeleri neticesinde Sultan Il. Mahmud, Mehmed Ali
Pasa’nin isteklerini kabul etmek zorunda kaldi ve Mehmed Ali Pasa’nin Misir ve Girid;
oglu ibrahim Pasa’nin da Cidde ve Adana valiliklerini tanidi. Fakat daha da dnemlisi
Rus donanmasinin istanbul’a gelisinin ingiltere ve Fransa’da yaratti§i endise ile dahili
bir isyan olan bu meselenin uluslararasi bir krize déniismesi oldu.®

Osmanli-Rus yakinlasmasi ve Rus donanmasinin istanbul énlerinde demirlemesi en
cok Fransa’yi rahatsiz etti. Bundan dolayi Fransa ve ingiltere, Babidli ile Mehmed Ali Pasa
arasinda arabuluculuk yapmak ve esasinda kendi ¢ikarlari icin tehdit unsuru olusturan
Rus donanmasini istanbul Bogazi'ndan cikarmaya calismak icin girisimlerde bulunacak
olan elcileri istanbul’a génderdi. Bu dogrultuda Fransa, Babiali nezdinde enerjik bir elci
olan Amiral Roussin’i, ngiltere de Lord Ponsonby’yi kendilerine verilen gérevleri yerine
getirmek iizere istanbul’a gonderdi. Fakat Mehmed Ali Pasa adi gecen devletlerin bu
onerilerini kabul etmeyerek, Babiali’ye, Suriye ve Adana’nin kendisine birakiimasi, aksi
takdirde istanbul’a saldiracag iiltimatomunu verdi. Fransiz elcisi Roussin istanbul’a gelir
gelmez arabuluculuk icin ise koyulmustu; zira Fransizlann istedigi sekilde Rus donanma-

(5) Misir Meselesinin dogusu ve gelisimi hakkinda gok sayida arastirma vardir. Bunlar icin bkz. Sinasi
Altundag, Kavalall Mehmet Ali Pasa Isyani ve Misir Meselesi, 1. Kisim (1831-1841), Tiirk Tarih Kurumu Yayin-
lari, Ankara 1988; Muhammed H. Kutluoglu, The Egyptian Question, Eren Yayinlar, istanbul 1998; Butrus
Abu-Manneh, “Mehmed Ali Pasa and Mahmud II: the genesis of a conflict”, Turkish Historical Review,
1(2010), s. 9-14; Stanford J. Shaw, Ezel Kuran Shaw, Osmanli imparatorlugu ve Modern Tiirkiye, Cilt I, cev.
M. Harmanci, E Yayinlar, istanbul 1983; Emine Eren, Kavalall Mehmet Ali Pasa Isyani ve Misir Meselesi,
Eskisehir Osmangazi Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Tarih Anabilim Dali Basiimamis Yiiksek Lisans
Tezi, Eskisehir 2008; Ahmet Dénmez, Osmanli Modernlesmesinde Ingiliz Etkisi (Diplomasi ve Reform (1833-
1841), Kitap Yayinevi, istanbul 2014.

(6) Donmez, Osmani Modernlesmesi, s. 109-117; Kutluoglu, The Egyptian Question, s. 83-107.



VIII. Tiirk Deniz Ticareti Tarihi Sempozyumu
285

sinin istanbul’dan uzaklasmasi padisah ile Mehmed Ali Pasa’nin anlasmasina baglydi.
Ancak Amiral Roussin’in bu zamana kadar gereken uzlasmayi saglayamamasi Fransizlar
icin bir basarisizlik olarak algilanmaktaydi. Fransa, Mehmed Ali Pasa’yi durdurma adina bir
hamle daha yapti ve Fransiz elgisi Roussin, Mehmed Ali Pasa’ya Akka, Kudiis, Trablussam
ve Nablus sancaklarini vermeyi taahhiit ederek padisah ile barig yapmasini; aksi takdirde
Fransa’nin kendisine silahli bir saldirida bulunacagdini sdyledi. Mehmed Ali Pasa ise, bu
teklifi kabul etmemekle birlikte, biitlin Beytiissam Eyaleti ile Adana’nin da kendisine
birakiimasi igin Babiali’ye bir {iltimatom daha verdi. Bu {iltimatomun kabul edilmemesi
halinde, ibrahim Pasa’yi Uskiidar iizerine yiiriimekle gérevlendirecegini séyledi. Yuka-
rida da belirttigimiz gibi bu kriz doneminde Fransa, Mehmed Ali Pasa’nin tarafinda yer
almig ve Osmanlilarin Akdeniz’deki varligina karsi diismanca tutumunu ortaya koymustu.
Cuinki Fransa’nin Misir {izerinde Napolyon’un 1798 seferiile belirginlesen bir ilgisi vardi.
Mehmed Ali Pasa’nin siyaseti, Fransa’nin Misir’da manevi varligini da ifade ediyordu.
Fransizlar, Misir’in padisaha ait olmasindan daha ¢ok Mehmed Ali’ye ait olmasini her
bakimdan kendi cikarlari icin daha elverisli gérmekteydi.? Elci Roussin’in bu beklentilere
cevap veremedigini ve Mehmed Ali Pasa ile istenilen antlagsmanin yapilamadigini géren
Fransiz hariciyesi bu gorevi yerine getirecek bir diplomat arayisina giristi. Bu gérev igin
Fransiz hiikiimeti, parlak zekas, disislerindeki tecriibesi, tslubunda hem yumusaklig
hem de sertli§i ayni anda barindirmasi gibi yetenekleriyle Mehmed Ali Pasa’yi uzlasma
yoluna ¢cekmekte basarili olacagina inandidi Baron de Boislecomte’u tercih ederek, onu
ozel bir misyon ile Misir Meselesi’nin ¢oziimii icin Osmanl {ilkesine gonderdi.®
Boislecomte’un diplomatik kariyerine baktigimizda, Fransa’nin beklentilerini yerine
getirebilecek bir birikime sahip oldugu goriilmektedir. 1796’da dogan Baron 1814 yilinda
diplomasiye girmisti. Diplomatik kariyerine Haziran 1816’da Viyana’ya li¢lincii sekreter
atanarak baslayan Boislecomte, 3 yil sonra Ekim 1819’da, Saint-Petersburg’da ikinci
sekreterlige yiikselmistir. Baron buradaki gorevi esnasinda Troppau ve Verona’da
italya’da mutlakiyetin kurulmasiyla bas gosteren devrimci hareketlerin tehditkar
zararlarina karsi koymak amaciyla diizenlenmis olan konferanslara katilimci sekreter
olarak istirak etti.® 1821-1823 yillari arasinda Saint-Petersburg’da maslahatgiizarlik
gorevine yiikselen Baron, ardindan 1824-1825 yillarinda Madrid’de birinci sekreter

(7) Kutluoglu, The Egyptian Question, 94-107 ve Donmez, Osmanii Modernlesmesi, s. 109-117.

(8) Georges Douin, La mission du Baron de Boislecomte, I'Egypte et la Syrie en 1833, Ulnstuit francais
d’archéologie orientale du Caire, Caire 1927, s. 444; Boislecomte hakkinda tilkemizde yapilan calismalar
icin bkz. Ozgiir Yilmaz-Ash Senol Ghebantani, “Fransiz Diplomat Boislecomte’a Gore Mehmed Ali Pasa
isyani Déneminde Osmanli Ticareti (1833-1834)", Tarihin Pesinde, 7/14 (2015), s. 417-457; Asli Senol, Fransiz
Diplomat Baron de Bois le Comte’un Raporlarina Gére Osmanli Ekonomisi (1833-1834), Sakarya Univer-
sitesi Sosyal Bilimler Enstitlsi, Tarih Anabilim Dali Basilmamus Yiksek Lisans Tezi, Sakarya 2012; Turgut
Subasi-Asli Senol, “Baron de Bois le Comte’un Raporlarina Gore Il Mahmut Doneminde Osmanli’da Kadin”
JInternational Journal of Human Sciences, 9 (2012), s1032-1048; Ayse Kayapinar, “Fransiz Arsiv Belgeleri-
ne Gore XIX. Yiizyllda Asadi Gliney Tuna Havzasinda Osmanli Savunma Sistemi”, XV. Tiirk Tarih Kongresi,
Ankara 11-15 Eyliil 2006, Kongreye Sunulan bildiriler, Cilt IV, Kisim 3, Tiirk Tarih Kurumu Yayinlari, Ankara
2010, s. 1631-1638; Ayse Kayapinar, “Fransiz Baronu Boislecomte’un Tuna ve Balkan Siradaglar Ci[Jvarinda
Osmanli Savunmasi Hakkindaki[] Raporu”, Ege ve Balkan Arastirmalari Dergisi, 1/2 (2015), 5.181-207.

(9) Mark Jarrett, The Congress of Vienna and Its Legacy: War and Great Power Diplomacy After Napoleon,
I.B. Tauris, New York 2013, s. 322.
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ve maslahatgiizar olarak gorev yapmis; Eyliil 1825’ten itibaren diplomatik kariyerine
Fransa Disisleri Bakanligi’'nin siyasi blirosunda sef yardimcisi olarak devam etti.
Boislecomte’un Londra’da Polignac ile tanismasi ona yeni firsatlar dogurdu. Bilhassa
Polignac’in Disisleri Bakanlig’na getiriimesi, Boislecomte’un bakanlik biinyesinde
ylksek bir goreve, bakanligin yonetiminin basina atanmasinda etkili oldu. Asil 6nem-
lisi Boislecomte’un, Ruslarin istanbul’u ciddi olarak tehdit ettikleri 1829 giiziinde,
Polignac’in énciiliigiinde Osmanli Devleti’nin paylasiimasina ve istanbul’'un baskent
olacag! bir Yunan Devleti’nin kurulmasina yénelik planlarin iginde olmasidir.® Buradaki
gbrevine 1830 Temmuz ihtilali nedeniyle geri cekilene kadar devam eden Boislecom-
te, 1830 yilinda tahta cikan Louis Philippe’in hiikimdarhginin ilk yillarinda, Victor de
Broglie’nin disisleri bakanhgina gelecedi tarihe kadar disislerinden ve gorevinden
uzak kald.. Victor de Broglie’nin disisleri bakani olmasinin ardindan Boislecomte,
“Turkiye’nin paylasiimasi ve Avrupa’nin yeniden organize edilmesi” projesinin yani
“Dogu Misyonu”nun gerceklestiriimesi ve tamamlanmasi igin yetenegi ve disislerindeki
hiineri sayesinde yeniden gdreve cagrildi.™ 8 Nisan 1833 tarihli bir gérevlendirme
yazisi alan Baron vakit kaybetmeden bu ayin ortalarinda Fransa’dan hareket ederek
29 Nisan’da iskenderiye’ye ulasti ve burada Fransa’nin iskenderiye genel konsolosu
olan Mimaut tarafindan karsilandi. Boislecomte Dogu Misyonunun amacini Broglie
tarafindan kendisine verilen talimatnamede acikca belirtiimektedir. Broglie, bu resmi
yazida donemin siyasi yapisi lizerinde durarak, halihazirda Rus filosunun bogaza giris
yaparak demirledigini, Fransiz bilyiikelcisi Roussin’in, Mehmed Ali Pasa’ya birtakim
banis sartlar onererek kendisini barisa cagirdigini; ancak Mehmed Ali Pasa’nin bariga
yaklasmadigini belirtmistir.™

Broglie’ye gore, Suriye’nin Misirlilar tarafindan isgal edilmesi bir bakima bir Avrupa
sorunuydu ve Mehmed Ali Pasa’ya, Suriye’yi terk etme gerekliligi anlatiimaliydi. Buna
gore Baron Boislecomte, Mehmed Ali Pasa’yi, Fransa’nin kendisinin menfaatleri icin
hareket ettigine, aralarinda siiren dostluk adina, sonuclari kendisi icin felaket olacak
olan bu krizin durdurulmasina ikna etmeliydi. Esasen Broglie, Baron’un, Suriye’nin
bosaltilmasi ve bdylece Avrupa’nin genel menfaatleriyle ilgili olan bir meseleyi ¢oz-
meye calismasini istemekteydi. Bu beklentilerde de anlasilacagi gibi Boislecomte’un
Dogu’ya gonderilmesinin en dnemli amaci Misir Meselesinin Fransa’nin lehinde bir
¢oziime kavusturulmasiydi. Fakat sonuclarina baktigimizda Baron’un bu misyonu tam
olarak icra ettigini sdylemek zordur. Douin’in de ifade ettigi gibi, Baron’un misyonu-
nun neticelerini yine onun yapmis oldugu yazismalar ve bunlarin sonuclari tizerinden
dikkatli bir okuma ile anlamak gerekmektedir.®

Burada konumuz itibariyla Boislecomte’un Misir’daki misyonu iizerinde daha fazla
durmayacagiz. Oyle ki Baron iskenderiye’de iki aylik bir ikametten ve Mehmed Ali Pasa
nezdindeki gérevini tamamladiktan sonra Temmuz 1833’te Suriye ve Liibnan’a gecti.
Boylece Boislecomte’un gdrevinin ikinci kismi da baslamis oldu. Aslinda Boislecomte’un

(10) Jéréme Louis, La question d’Orient sous Louis-Philippe, Ecole pratique des hautes études — EPHE,
Paris 2004, s. 17

(11) Yilmaz-Senol Ghebantani, Boislecomte, s. 444-445.
(12) Yiimaz-Senol Ghebantani, Boislecomte, s. 445-446.
(13) Douin, La mission du Baron de Boislecomte, s. LXIII.
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bu gorevi de Broglie’den almis oldugu talimatlara dayanmaktaydi. Misir’daki misyo-
nunun disinda, Boislecomte’un Dogu’da yapmasi gereken islerden biri de ¢ok akillica
gozlemler yapmak ve bunlari Fransiz hariciyesine diizenli olarak rapor etmekti. Bu
bakimdan aldigji talimatlar Baron’un iskenderiye’deki gérevini bitirir bitirmez istanbul’a
donmesini, burada sartlarin elvermesi durumunda gérevine devam etmesini, aksi tak-
dirde hemen Fransa’ya dénmesini éngdrmekteydi. Yine de Broglie, istanbul’daki gorevi
esnasinda Boislecomte’un imparatorlugun kosullarini iyi bir sekilde incelemeye hizmet
edecek bir Dogu Seyahati’nin de faydali olacagina dair isaretler de veriyordu. Douin’in
de belirttigi gibi, Boislecomte’un gdrev cercevesi biraz da kendisinin belirleyecegi
bir misyondu. Bu gorev kapsaminin genisligi zellikle vurgulanirken Boislecomte’un
miikemmel gozlem yetenegi ile Dogu’da 6nemli incelemeler yapmasi isteniyordu.™
Daha acik bir ifade ile, Boislecomte’un bu misyonu, Osmanli imparatorlugu’nun olasi bir
yikilma durumunda Fransa’nin buradaki gelismelere daha da vakif olmasinin bir araci
olarak goriilmekteydi. Baron, misyonu ¢ercevesinde bu incelemelerine Suriye’deyken
baslamisti. iskenderiye’den Suriye’ye gecen Baron, burada daha uzun bir siire ikamet
etmis ve Mehmed Ali Pasa’nin Suriye’deki hakimiyeti, Suriye’nin ticari 6nemi hakkinda
raporlar hazirlamisti. Baron Eyliil ayina kadar Suriye’de kaldi ve buradan izmir’e gecti.
Daha sonra izmit iizerinden Ekim ayinda istanbul’a ulasti.®

Konumuza kaynaklik eden Osmanli deniz giiciine dair raporunu istanbul’daki ikameti
sirasinda hazirladi. Burada yeri gelmisken kaynaklarimiz hakkinda kisa bir degerlen-
dirme yapmak yerinde olur. Baron’un bu Dogu Misyonu’na iliskin yazismalari Fransa
Disisleri Bakanligr Arsivi'nin (Archives du ministere des Affaires étrangeres, AMAE)
Paris’teki merkezinde (Centre des Archives diplomatiques de La Courneuve, CADC)
bulunan “Memoires et documents, MD” tasnifinde yer almaktadir. Bu tasnif, Fransiz
merkezi idaresi hakkindaki belgelerin yaninda, Fransa’nin yurtdisindaki gérevlilerinin
gonderdikleri 6zel rapor ve belgeleri ihtiva etmektedir. Baron’un yazismalari “Turquie”
adl alt tasnifte yer almaktadir. Bu tasnifte yer alan 20-27 ve 72-86 numarali dosyalar
Boislecomte’un Dogu misyonu sirasinda kaleme aldigi yazismalari icermektedir.
Boislecomte, raporlarini dnceleri 1832-1834 arasinda Disisleri Bakani olan Broglie’ye
ve akabinde Broglie’nin yerine goreve gelen Rigny’e hitaben kaleme almistir. Bois-
lecomte’un yazismalari imparatorlugun cok genis bir bolgesine dair 6nemli tespitler
icermektedir. Bu bakimdan 1833 Aralik’ina kadar istanbul’da kalan Baron buradan
Balkanlara gecerek Mayis ay1 sonuna kadar Eflak-Bogdan’da kalmistir. Balkanlardaki
ikametini, Arnavutluk, Rumeli, Sirbistan’a gecerek siirdiiren Baron, 1 Ekim 1834 yilina
kadar bolgede gozlemler yapmistir. Bu tarihten Kasim ayinin sonuna kadar Yunanistan
ve lyonya Adalarinda incelemeler yapan Baron, Bulgaristan, Makedonya ve Teselya’da
da gozlemler yaparak Osmanl iilkesindeki “Dodu Misyonu”nu sona erdirmistir. Bo-
islecomte bu Dogu misyonu sirasinda tuttugu raporlarinda ilk olarak dénemin siyasi
yapisina ve gelismelerine paralel olarak Misir Meselesi’ne deginmistir. Misir’dan sonra
Suriye lizerinden Anadolu’ya gegen Baron, bu seyahati esnasinda gézlemler yapmaya
devam etmistir. Bu gdzlemlerinde Il. Mahmud tarafindan uygulanan yeniliklere, Mehmed
Ali Pasa’nin sahip oldugu orduya, imparatorlugun durumuna, imparatorlukta olustu-

(14) Douin, La mission du Baron de Boislecomte, s. XXXVIII.
(15) Yilmaz-Senol Ghebantani, Boislecomte, s. 447.
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rulmaya calisilan yeni orduya ve askeri diizenlemelere deginmistir. Burada 6zellikle
istanbul’da acilan askeri, miihendislik, tip ve cerrahlik okullarina, Osmanl ordu ve
donanmasinin durumuna, imparatorlugun dogal limanlarina, denizcilik okullarina,
Kaptan Tahir Pasa’nin faaliyetlerine, tersanelerin kaldirnimasina deginmektedir.(®
Konumuz acisinda en zengin bilgileri ihtiva eden dosya ise Baron’un istanbul’a
gelisinin ardindan yaptigi gdzlemler ve tuttugu raporlariiceren 73 numarali dosyadir.
Baron 4 Aralik 1833 tarihli olan uzun raporlarinda, Osmanli Deniz Giiciine Dair Tespitleri
hakkinda genis malumat vermektedir."™” Baron, Osmanli Devleti’nin limanlari, tersane-
leri, bahriye okulu, Kaptani Derya Tahir Pasa ve deniz kuvvetlerinin mevcut durumu,
deniz giiciiniin temel kaynaklari ile Osmanl deniz giicliniin zayif ve giiclli yanlarini
degerlendirmektedir. Bu calisma, Boislecomte’un bu raporlarindan hareketle Osmanli
deniz giicliniin alt yapisi ile Osmanli donanmasinda yapilmaya baslanilan yeniklikler
hakkinda degerlendirmeler yapmayl amaclamaktadir. Bu sekilde kriz doneminde
imparatorlugun siyasi ve ticari yapisina dair vermis oldugu zengin bilgilere ragmen
lilkemizde ¢ok az calismaya konu olan bir Fransiz diplomatin goziinden Osmanl deniz
giiciinii ele alarak, doneme farkli bir bakis acisi ile yaklasmayi hedeflemektedir.

Baron Boislecomte’un Raporlarina Gére Osmanl Deniz Giicii

Baron Boislecomte’un 4 Aralik 1833’te istanbul’dan Disisleri Bakani Broglie’ye
yazdi§i rapor “Osmanli imparatorlugunun Deniz Giicii ve Bunun Kaynaklari” bashgini
tasimaktadir. Boislecomte bu raporu neden yazdigini séyle 6zetlemektedir:®

“Sultanin ordusunun durumunu ortaya koymak icin miimkiin mertebe detaya
girecegim; clinkii bu mesele Tiirkiye'nin yeniden dogusu olarak kabul edilmektedir.
Donanmadan bahsederken dikkatli tespitler yapacagim; zira donanma ikincil bir
O6neme sahiptir.”

Boislecomte’un raporu Il. Mahmud dénemi Osmanl deniz giicli hakkinda bilgiler
vermekle birlikte 6zellikle de 1770 Cesme Faciasindan sonra Osmanli donanmasinda
yapilan yenilikler ile ll. Selim doneminde insa edilen modern Avrupai tarzdaki donan-
manin gelisimi iizerine de bilgiler ihtiva etmektedir.™ Bu bakimdan rapor Osmanli
deniz giiciinii ele alirken limanlar, korfezler, demirleme alanlari, deniz giiciiniin maddi
kaynagi olan malzeme ve donanmanin ihtiyaci olan personele kadar detayl bilgiler
sunmaktadir. Boislecomte, Osmanli deniz giiclinii farkli alt basliklar halinde ele almistir.
Bu calismada bu basliklara sadik kalarak raporlarin verdigi bilgiler degerlendirilecektir.

(16) Yiimaz-Senol Ghebantani, Boislecomte, s. 447-449.

(17) AMAE, CADC, MD, Turquie, 73, “Correspondance d’Orient, Syrie, Asie Mineure- Constantinople, 21
Juillet-4 Décembre 1833”, Boislecomte’tan Broglie'ye, Pera, 4 Aralik 1833. Bu rapor 17 varak olup toplamda
33 sayfadir[Bundan sonraki dipnotlarda “MD, Turquie, 73, Boislecomte’tan Broglie’ye, Pera, 4 Aralik 1833”
seklinde gosterilecektir.]

(18) MD, Turquie, 73, Boislecomte’tan Broglie’ye, Pera, 4 Aralik 1833, varak 242a.

(19) Yenilesme dénemi Osmanli denizciligi ve denizcilik alaninda yapilan islahatla hakkinda detayli bilgi igin
bkz. Ali ihsan Gencer, Bahriye’de Yapilan Islahdt Hareketleri ve Bahriye Nezdreti'nin Kurulusu (1789-1867),
Tirk Tarih Kurumu Yayinlari, Ankara 2001 ve Tuncay Zorlu, Osmanli ve Modernlesme: lll. Selim Dénemi
Osmanli Denizciligi, Timas Yayinlari, Istanbul 2014.
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Osmanli Deniz Giiciiniin Dogal Avantajlari, Limanlar,

Demirleme Yerleri, Korfezler ve Malzemeler

Baron Boislecomte konuya ilk olarak istanbul’un sahip oldugu cografi konumunun
ona diinyanin en biiyiik deniz giiciiniin merkezi olma 6zelligi kazandirdigini belirterek
giris yapmaktadir. Osmanli baskentinin bir tarafta Karadeniz diger tarafta da Akdeniz’e
ulasim icin 8nemli bir mevkide oldugunu; istanbul ve Canakkale Bogazlarinin Osmanlilara
Onemli bir avantaj sagladigini, bu bogazlarin her bir tilkenin gemilerine hizmet etmekte
ve emin demirleme olanagi saglamakta oldugunu kaydetmektedir. Bundan dolayi
Marmara Denizi’'nde cok uluslu bir denizciligin varhgini gérmenin miimkiin oldugunu;
hem Asya hem de Avrupa’da yer alan istanbul’un bu bélgelerden gelen zenginlikleri
ihtiva ettigini ifade etmektedir. Boislecomte, istanbul’'un Karadeniz'in disari acilan tek
kapisi oldugunu ve bu yolla Karadeniz’in her tarafindan gelen mallarin ihrag edildigini
kaydederken, istanbul’'un ayni zamanda Tuna, Dinyester, Don, Fas ve Halis iizerinden
gelen drlinler icin; ayni sekilde Giircistan ve Kafkasya cografyasi icin de 6nem arz et-
tigini raporunda vurgulamaktadir. Ote yandan Osmanlilarin son yillarda Karadeniz’de
Ruslara, Akdeniz’'de ise Avrupali biiyiik giiclere karsi kayiplarina ragmen hala gicli
bir konuma sahip oldugunu isaret etmektedir.®®

Boislecomte, Tiirkiye’nin bu avantajinin disinda baskente yakin bolgelerin biiyiik
bir deniz giiciinii ortaya c¢ikarabilecek materyale sahip olmasi bakimindan da dnemli
oldugunu o6zellikle rapor etmektedir. Boislecomte, Osmanlilarin bu bakimdan Avru-
palilara gore daha sansli oldugunu; zira Avrupali denizcilerin giinden giine orman
kaynaklarinin azalmasindan muzdarip oldugunu ve gemi insasl i¢in en uzak karalara
kadar giderlerken Osmanlilarin elindeki imkanlarin onlara olagandistii bir bolluk kazan-
dirdigini belirtmektedir. Osmanlilarin deniz giiciiniin temel ihtiyaci olan bol miktardaki
malzemelerin nerelerden ve nasil temin edildigine dair Boislecomte detayli bilgiler
vermektedir. Osmanli donanmasi icin gerekli olan mese ve giirgen agaclarinin Eflak,
Bogdan ve Balkanlardan Karadeniz yoluyla, Bitinya’dan Marmara Denizi vasitasiyla ve
Toroslarin gliney yamaclarindan da Akdeniz ve Canakkale Bogazi vasitasiyla getirildi-
gini yazmaktadir. Moldovya, Kazdagi, Sultaniye ve Sinop’tan ise zift ve katran tedarik
edilmektedir. Sirbistan, Moldovya, Makedonya, Ermenistan, Halep Eyaleti ile Karadeniz
eyaletlerinden bol miktarda kenevir saglanmaktadir. Diger yandan Tokat’tan bakir ve
Rumeli’de ise Samakof ve inada’dan istanbul’a demir génderilmekte oldugunu kayde-
derken, Balkanlardaki demir madenlerinin Turklerin inmaliyle g6z ardi edildigini 6zellikle
not etmektedir. Boislecomte ayni sekilde Trakya’daki kémiir madenlerinin istanbul’a
cok yakin bir mesafede olmasina ragmen isletilememekte oldugunu belirtmektedir.®

Turklerin Denizcilik Konusundaki Yetersizlikleri

Boislecomte, Osmanl cografyasinin denizlerle i¢ ice olmasi ve donanma icin bol
miktarda ham malzemenin bulunmasinin bilylik bir 5neme sahip oldugunu belirtip, bdyle
bir mevkide yer alan bir tilkenin biyuk bir deniz giiciine sahip olacadi tahmin edilebilir
diye not etmektedir. Ancak Tirklerin bu avantaji degerlendirmediklerini kaydetmek-

(20) MD, Turquie, 73, Boislecomte’tan Broglie’ye, Pera, 4 Aralik 1833, varak 242a-b.
(21) MD, Turquie, 73, Boislecomte’tan Broglie’ye, Pera, 4 Aralik 1833, varak 242b-243a.
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tedir. Bundaki en énemli nedeniTirklerin her zaman denizcilige karsi buyuk bir tiksinti
gostermeleri ve karakterlerinin denizcilie yatkin olmamalari olarak ifade etmektedir.
Turkler arasinda her zaman denizcilige karsi bir tutum oldugunu, diger halklarin sahil
kesimlerine yigilirken Tirklerin imparatorlugun i¢ kisimlarina ¢ekildigini, Kilikya ve
Karaman sahil kesiminde oldugu gibi kiyilari reayaya terk ettigini kaydetmektedir. Bu
durumun lyonya, Trakya, Makedonya ve Karadeniz’de de ayni oldugunu zikretmektedir.
Baron, bu tabiatlarinin bir neticesi olarak Tirklerin deniz giciinlin hi¢hir zaman kendi
eserleri olmadigini belirtmektedir. Boislecomte Ruslarin Cesme’de Tiirklerin donanmasini
tahrip ettigi 18. ylizyilin ikinci yarisina kadar Tirklerin deniz giicliniin kara ordularina
gore ¢ok daha geride oldugunu; ancak bu olayin Tiirk donanmasi icin bir yeniden do-
gus donemi oldugunu belirtmektedir. Avrupa’daki gibi yeniden teskil edilen donanma
Baron’a gore “Cesmenin kiillerinden” dogmustu.??

Cesme faciasindan sonra, Osmanlilarin donanma alaninda tersane ve gemi ya-
pimiyla yaptiklari yenilikler hakkinda Boislecomte’nin raporunda ayrintili bilgilere
ulasiimaktadir. Boislecomte Osmanli donanmasindaki diizenlemelerin biiyiik oranda
II. Selim doneminde tamamlandigini ve dzellikle de bu sultanin Fransiz gemi yapim-
cilarini getirerek Avrupa usuliine gdére ¢alismalarini emrettigini de rapor etmektedir.
Bu emirler dogrultusunda Osmanli donanmasi yeniden ve Toulon modeline gore insa
edilip, bilahare Tiirk ordusu da Fransiz modeline gore tanzim edilmistir. Osmanlilardaki
askeri alandaki yenilikleri ve Tiirklerin bundaki basarilarini da gézlemleyen Boislecomte,
“Tirkiye’de gerekli enerji ve ¢aba oldugu takdirde dogal kaynaklardan istifade ile neler
yapilabilecegini gostermistir. Cok az bir sene iginde yirmi kadar gemi (vaisseaux de
ligne) bitirilerek Osmanli sahillerine indirildi” diye kaydetmektedir.®

Boislecomte lll. Selim’in tahttan indirilmesinden sonra Osmanli donanmasinin
gidisati hakkinda da bazi 6nemli tespitlerde bulunmustur. Bu gelismenin Tiirk donan-
masinin kazandigi ilerleme evresini durdurdugunu; ancak sultani iktidardan distiren
ayaktakiminin kislalari ve askerlerin Uniformalarini ortadan kaldirsa da daha evvel insa
edilen gemileri muhafaza ettiklerini belirtmektedir. Boislecomte her iki askeri unsuru
da mukayese ederken “kara ordusu eski barbarligina geri donmiis, gemi yapim isi ise
Avrupa usuliine gére devam etmistir” diye not diismektedir.?¥

Navarin Felaketi Sonrasi Osmanl Deniz Giiciindeki Kayiplar ve

Tiirkiye’nin Deniz Giiciiniin Azalmasi

Osmanlilarin, Yunan Isyani neticesinde Yunanistan basta olmak iizere Akdeniz ve
Ege’deki adalarin bir kismini kaybetmesi, Misir, Suriye ve Filistin gibi bolgelerin de
Mehmed Ali Paga’nin kontroliine ge¢mesi ve Cezayir'in de Fransizlar tarafindan isgali
Osmanlilarin Akdeniz’deki denizcilik giicii ve kaynaklarina bilyiik bir darbe vurmustu.?®

(22) MD, Turquie, 73, Boislecomte’tan Broglie’ye, Pera, 4 Aralik 1833, varak 243a-244a.
(23) MD, Turquie, 73, Boislecomte’tan Broglie’ye, Pera, 4 Aralik 1833, varak 244a-b.
(24) MD, Turquie, 73, Boislecomte’tan Broglie’ye, Pera, 4 Aralik 1833, varak 244b.

(25) 1l. Mahmud ve sonrasi Osmanli denizciligindeki gelismeler ve yenilikler icin bkz. Idris Bostan, “Il.
Mahmud Devrinde Osmanli Donanmasi/The Ottoman Navy in the Era of Mahmud II”, /. Mahmud, Yeniden
Yapilanma Siirecinde Istanbul/istanbul in the Process of Being Rebuilt, ed. Coskun Yilmaz, istanbul 2010,
s.131-149 ve Levent Diizcii, Yelkenliden Buharliya Gegiste Osmanii Denizciligi, 1825-1855, Gazi Universitesi
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Boislecomte bu konuda, son senelerde yasanan hadiselerin Tiirkiye’nin deniz giiciiniin
azalmasinda etkili oldugunu ve Osmanlilarin bu bolgeleri kaybetmesinin en iyi tayfala-
niniyitirmesiyle sonuclandigini da kaydetmektedir. Ayni zamanda iskenderiye, Suriye,
Kandiye ve Yunan adalarinin ayrilmasiyla beraber Akdeniz’deki en 6nemli denizcilik
noktalarini da kaybettigini belirtmektedir. Boislecomte bu denizde sadece Osmanli-
lara Selanik, Casso gibi limanlar kalmasina karsin Asya sahillerine yakin noktalarda
Osmanlilarin 8nemli limanlar muhafaza ettigini; bunlarin Samos, izmir, Kos, Naksa ve
Satalia oldugunu ifade etmistir.?®

Osmanlilarin denizlerdeki giictiniin kinlmasi sadece Akdeniz havzasinda degil
Karadeniz’de de yasanan 1828-1829 Osmanli-Rus savasi neticesinde biiyiik kayiplara
ugramistir. Karadeniz ile ilgili gozlemler yapan Boislecomte, Osmanlilarin Karadeniz'deki
deniz giicii hakkinda bilgi vermektedir. Boislecomte Edirne Antlasmasi’nin Tuna’nin
agzinin Ruslarin eline ge¢gmesine neden oldugunu, Osmanlilarin ise Burgaz korfezini,
Bogazlar ve Karadeniz’deki en iyi liman olan Sinop’u ellerinde tutmus oldugunu
kaydetmektedir. Boislecomte’un Karadeniz’de bulunan Rus donanmasi ve Sivastopol
Limani hakkinda bilgiler verirken dzellikle istanbul’a iki giin mesafede olan Sivastopol
Limanr’nin énemine isaret etmistir.?”

Boislecomte, Misir Meselesi sebebiyle Osmanlilarla Ruslarin yaptiklan Hiinkar iskelesi
Antlasmasi neticesinde Osmanli-Rus askeri isbirligi hakkinda bilgiler verirken bunun nasil
sonugclar dogurabilecegi iizerinde bazi yorumlar yapmaktadir. Boislecomte, Dogu’da kaldig
siire zarfinda iki birlesik donanmanin istanbul’un surlarina yakin bir yerde toplandigini
gordligiini de rapor etti. Boislecomte, Osmanli ve Rus donanmasindan olusan birlesik
donanmaya karsin, bu siire zarfinda ingiliz-Fransiz donanmalarinin Canakkale Bogaz’'ndan
gecmesinin muhtemel olabilecegdi on giinliik bir zaman dilimi oldugunu belirtmektedir.
Rus varligina kargin Osmanlilardan imidini kesmeyen Fransiz diplomat her duruma karsi
siirekli olarak sultanin talebi dogrultusunda ingiliz ve Fransiz donanmasinin bogazlardan
girme ihtimali oldugunu varsaymaktadir. Buna mukabil bu on giinliik siire zarfinda diger
tarafta yer alan Rusya’nin ise bogazlar gecerek Marmara’ya girme ihtimali oldugunu yani
Fransiz ve ingiliz donanmasina karsi avantaj yakalayacak bir duruma sahip oldugunu da
oOzellikle rapor etmektedir. Sonugta Boislecomte bu sartlarda Sultan Mahmud’un hangi
tarafin yardimini sececegini belirtmenin zor oldugunu yazmaktadir.?®

Osmanlilarin deniz gliciinii etkiyen unsurlar sadece dis giiclerle yapilan savaslar degil-
di. Ayni zamanda imparatorluk igerisinde merkezi otoritenin zayiflamasi neticesinde bazi
eyaletler ile Tunus, Trablusgarb, Eflak ve Bogdan gibi bazi vassallarin merkezi otoriteden
kopuk hareketleri, tagrada ayanlarin yiikselisi de Osmanli deniz giiciinii etkilemekteydi.
Bu durumu goézlemleyen Boislecomte, Tiirkiye'nin deniz giiciinii etkileyen olaylar icinde
Ozellikle bazi eyaletler, vassallar ve tebaa ile olan iliskileri saymak gerektigini raporunda
belirtmektedir. Boislecomte, Osmanlilarin deniz gliciiniin insan giicii kaybi hakkinda 6nemli
bilgiler serdetmektedir. Ona gdre Tiirkiye’nin gercekte deniz tiiccan yoktur ve bunun ne-
ticesi olarak tayfa yetistiren Ege Adalar simdi bagimsiz bir devletin parcasidir. Bu kaybin

Sosyal Bilimler Enstitiisii, Tarih Anabilim Dali Doktora Tezi, Ankara 2012.

(26) MD, Turquie, 73, Boislecomte’tan Broglie’ye, Pera, 4 Aralik 1833, varak 244b-245a.
(27) MD, Turquie, 73, Boislecomte’tan Broglie’ye, Pera, 4 Aralik 1833, varak 245a.

(28) MD, Turquie, 73, Boislecomte’tan Broglie’ye, Pera, 4 Aralik 1833, varak 245a-b.
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boyutlarini ortaya koymak icin 1826°da sadece Hidra, Speria ve ipsara adasinda 65 gemi
ve 4396 tayfali ve 929 topla miicehhez 13 atesli gemiyi besleyen kaynagdin kaybini drnek
vermektedir. Boislecomte ayni ddnemde Berberi sahillerinin niyabetinin Babiali’ye verildigini
daha 6nce de oldugu gibi burada denizci toplama imkaninin elinde kaldigini 6zellikle not
etmektedir. Cezayir'in 7 gemi, Trablus’un 4 ve Tunus’un ise 4 gemi gonderdigini; ancak
Cezayir’in kaybinin Babidli icin her zaman sadece buradan degil Tunus ve Trablus’tan gelen
yardimlari da engelledigi tahmininde bulunmaktadir. Berberi sahilleriile Yunan kiyilarinin en
iyi tayfalar saglama konusunda yaris icinde olduklarini; fakat 1827°de son olarak sultanin
bu bolgelerden istifade edebildigini ve buralarin nihai olarak ayriimasinin Osmanli deniz
giiciine biiyiik bir kayip olarak yansidigini yazmistir. Ote yandan Misir sadece bir savas
gemisi gondermisti ve bu gemi ile kaptan pasanin donanmasi 25 savas gemisinden, 10
ates gemisinden ve 13 cephane tasiyan gemiden olustugunu rapor etmektedir.?

Boislecomte’a gore Osmanli-Misir donanmasi Yunan isyani sirasinda énemli bir islev
gormiistli. Navarin Muharebesi sirasinda bu donanmanin ii¢ muttefik giiciin ortaya
¢ikardigi donanmadan daha etkili oldugunu kaydetmektedir. Bu savasta miittefikle-
rin 1.200 topa Misliimanlarin ise 114 savas gemisinde 220 topa sahip oldugunu not
etmektedir. Boislecomte, bu donanmanin hemen hemen hepsinin 20 Ekim 1827'de
tahrip edildigini de raporunda belirtmektedir.®?

Il. Mahmud’un Navarin Faciasindan sonra modern anlamda Osmanli donanmasi
olusturma gayretleri de Boislecomte’un raporuna yansimistir. Boislecomte 1828-1829
Osmanli-Rus Savasl’na ragmen donanmadaki kayiplarin telafi edilebildigini belirtmektedir.
Ruslar, Osmanli-Rus Savasi sirasinda Karadeniz’de biyiik iistlinliik gosterip 6zellikle de
Varna ve Burgaz’da hakimiyet kurmuslardi. Bunun icin mittefik donanmasinin Osmanli
donanmasina verdigi kayiplarin Ruslarin isine geldigine dair bir kanaatin hasil oldugunu
belirtiyordu.® Ote taraftan, Boislecomte, Tahir Pasa’nin Tuna’ya cekilen ince donan-
mas! hari¢ ne 1829 ne de 1831'deki savasin sultanin donanmasindaki kayiplari ortaya
koymadigini belirtip bilahare ise Misir ve Osmanli donanmalarinin bir araya gelmekten
kacindiklarini da rapor etmektedir. Bundan sonra ise Osmanli-Misir arasinda giiven
kalmadigini, 6zellikle de Mehmed Ali Pasa kendi lehine olmadigi bir durumda donanma
gondermeye yanasmadigini da kaybetmektedir. Boislecomte, bunun neticesi olarak
takip eden sene sultanin Mehmed Ali’ye serbestce dolasabilecedi denizler biraktigini
belirtmektedir. Boislecomte Osmanli-Misir barisinin imzalanmasindan sonra Bogaz’a ce-
kilen Osmanli donanmasinin 616 topluk 7 gemi; 404 topluk 8 firkateyn; 200 topluk diger
sekiz gemi, yani toplamda 1.220 topluk 23 savas gemisinden olustugunu belirtiyordu.5?

Osmanli Donanmasinin Halihazirdaki Durumu
Boislecomte, Navarin faciasindan sonra Il. Mahmud’un Osmanli deniz giiciini

(29) MD, Turquie, 73, Boislecomte’tan Broglie’ye, Pera, 4 Aralik 1833, varak 245b-246a.
(30) MD, Turquie, 73, Boislecomte’tan Broglie’ye, Pera, 4 Aralik 1833, varak 246a.

(31) Baron bunu da Amiral Rigny’nin Amiral Codrington’a séyledigi “Sayin Amiral bu iste sadece imparator
Nikola igin calistigimizdan endiseleniyorum” seklindeki sozlerini belirterek ifade etmistir. MD, Turquie, 73,
Boislecomte’tan Broglie'ye, Pera, 4 Aralik 1833, varak 246a-b.

(32) MD, Turquie, 73, Boislecomte’tan Broglie’ye, Pera, 4 Aralik 1833, varak 246b.
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gelistirmesi, yeni tersane ve gemiinsalari, bahriye okulu ve 6zellikle de Kaptaniderya
Tahir Pasa’nin donanmanin modernlesmesindeki rolii lizerinde raporunda teferruath
bilgiler vermektedir. Verdigi bilgilerin bir kisminin kaynagi bizzat istanbul’da bulundugu
siradaki misahedeleridir. Ayrica kendi g6zlemleriyle Fransiz elgilik ve konsoloslukla-
rindan gelen bilgilerden de istifade etmistir.

Boislecomte, Osmanl donanmasinda bulunan savas gemi tiirlerine, onlarin ne
kadar topa sahip olduklarina ve onlara ait top sayilarina dair ayrintili sekilde bilgiler
vermektedir. Ozellikle de bu gemileri, kendi icinde miicehhez ve kullanimda olan gemiler,
yeni ancak silahsiz gemiler, yapim asamasindaki gemiler, degisik amaclarla kullanilan
gemiler ve terk edilmis ve kullaniimayan gemiler olarak tasnif etmistir. Boislecomte
raporunda, istanbul’a gelisinden bu yana Osmanli donanmasinin ayrintili durumunu
arastirmaya calistigini belirtir ve bunun neticelerini asagidaki gibi 6zetlemektedir:®

Mucehhez ve Kullanimda Olan Gemiler Yeni Ancak Silahsiz Gemiler

8 gemi (vaisseaux de ligne) 730 top 1 gemi 110 top
10 firkateyn 482 top 1firkateyn 54 top

11 korvet 282 top 2 korvet 50 top

4 brik 56 top 2 kotra 20 top

5 golette (uskuna) 50 top Toplam 6 gemi 244 top
14 kotra 140 top

2 buharli -

Toplam 54 gemi 1740 top

Bunlarin diginda kalan 49 gemi ve 1.984 top.

Yapim Asamasindaki Degisik Amaclarla Kullanilan | Terk edilmis ve kullanilmayan
Gemiler Gemiler gemiler
2 gemi-74 gemiden
1 hastahane olarak biri batmis toplam 2
1gemi 10 top | kullanilan gemi 74top | gemi- 148 top
1 hastahane olarak
2 firkateyn 128 top | kullanilan firkateyn | 54top | 1firkateyn 54 top
1 halatlama icin
kullanilan firkateyn | 54 top | 6 korvet 150 top
Toplam 3 gemi | 238 top | Toplam 3 gemi 182 top | Toplam 9 gemi 352 top

Boislecomte’un Osmanl donanmasinda bulunan gemilerin glincel durumu ve bu
gemilerdeki top sayisi ile hangi tiirde olduklar hakkindaki bilgileri bize Navarin sonrasi
Osmanli deniz gliciinii ortaya koymasi bakimindan dnemlidir. Bu verilerden Osmanlilarin

(33) MD, Turquie, 73, Boislecomte’tan Broglie’ye, Pera, 4 Aralik 1833, varak 247b.
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toplamda 75 savas ve 2756 parca topa sahip oldugu goriilmektedir. Diger bir ifade ile
1740 parca top tasiyan kullanimda olan 54 gemi; bunun yaninda yapim asamasinda
silahlanmamis ve 1.016 top konulacak 21 gemi oldugunu raporunda zikretmektedir.®¥

Osmanli donanmasi hakkinda bilgi verdikten sonra Boislecomte, Fransa disisleri ba-
kanina gonderdigi daha dnceki raporlarinda Mehmed Ali Pasa’nin 7 firkateyn ve degisik
kullanimlarda 36 gemi ve yapim asamasinda 4 gemisinin (vaisseaux de ligne); toplamda
1,613 topunun oldugunu yazdigini bildirmekteydi. Bu iki donanmanin birlesimiile ingiltere,
Fransa ve Rusya’dan sonra diinyanin {iclincii biiyiik deniz giiciiniin ortaya ¢cikmakta oldu-
gunu ozellikle belirtip, bunun rapora ekledigi tabloda gériilecegini de not etmektedir.®

Boislecomte’a gére Osmanli donanma giiciinii tiim ayrintilan ile ortaya koymak
gereklidir. Clinkii Osmanlilarin, Ruslarin yardimina bagvuracagi bir savas ihtimaline
karsi ortaya ¢ikacak giice veya Ruslarin sayisina dair degerlendirmeler yapmak
onemliydi. Boislecomte bdylesi bir donanma yani Rum tayfalarinin hizmet etigi Rus
donanmasinin 6nemli bir gli¢ ortaya ¢ikaracagini belirtmektedir. Buna ragmen Rusya’nin
Karadeniz’deki donanma giiciiniin ne oldugunu bilemedigini, ancak 1829’da Ruslarin
giiciniin 26 gemiden; 15 vaisseux de ligne ve 6 firkateynden olustugunu ve bunlarin
da 1.666 topla miicehhez oldugunu bildirmektedir. Ote yandan Rusya’nin toplam deniz
guciiniin 310 gemi ve 6.000 topa sahip bulundugunu kaydederken gecen Temmuz
ayinda Bogaz’'daki Rus donanmasinin 12 gemi (vaisaaux de ligne) ve 7 firkateyn ve 3
brikten miitesekkil oldugunu da kaydetmektedir.®®

Boislecomte raporunda, Fransa ve ingiltere’nin izmir'de bir araya getirdigi miit-
tefik donanma hakkinda da bilgi vermektedir. Ozellikle Rus ve Osmanli gemilerinin
bir araya gelmesiyle olusacak bir donanmayi gézetleyecek bir filo ortaya cikarmanin
zorlugunu da belirtmektedir. Boislecomte kendi dezavantajlarini bildirirken Rus ve
Tiirk ittifakinin da bazi handikaplarina isaret eder. Raporunda en azindan Rus birlik-
lerinin Turk gemilerini kullanmasindan ¢ok fayda elde edilemeyecedgini, her zaman
Tiirk donanmasinin manevra kabiliyetsizliginin bilindigini ve son hadiselerin de bunu
ortaya koymus oldugunu yazmaktadir. Bir blokaj durumunda Tiirk donanmasi ki igin
dinlenmeye ¢ekilen bir donanmayi andirir diye nitelemektedir. Boislecomte, Tiirk
donanmasinda son zamanlara kadar yapilan diizenlemelerin biiylik oranda gemi
yapimi iizerinde odaklanmis olmasina karsin donanma hizmetlerinin hemen hemen
eski halinde birakilmis oldugunu rapor etmektedir.®”

Boislecomte raporunda, Osmanl donanmasinda bulunan asker sayisi, maaslari,
giyecek ve beslenmeleri hakkinda bazi bilgiler vermektedir. Osmanli donanmasinin
8-10 bin askere ulastigini ve askerin ayda 40 kurus/10 frank maas aldigini, iase ve
ibatelerinin iyi olmadigini rapor etmektedir. Tiirk gemilerinde genellikle tuzlu et ol-
madigini; zira gemilerin sik sik karaya ¢ikip ihtiyaclarinin burada pasalar tarafindan
karsilandigini da not etmektedir. Bu eksiklikten dolayr gemilerde yeterli su saklanmaz.
Miirettebatin yeteneksizliginden ve kétii donanimdan 6tiirli gemilerin uzun zaman de-

34) MD, Turquie, 73, Boislecomte’tan Broglie’ye, Pera, 4 Aralik 1833, varak 247b.
35) MD, Turquie, 73, Boislecomte’tan Broglie’ye, Pera, 4 Aralik 1833, varak 247b-248a.
36) MD, Turquie, 73, Boislecomte’tan Broglie'ye, Pera, 4 Aralik 1833, varak 248a-248b.
37) MD, Turquie, 73, Boislecomte’tan Broglie’ye, Pera, 4 Aralik 1833, varak 248b.
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nizlerde kalamadigini ve karaya yaklasmaya mecbur olduklarini da kaydetmektedir.®

Boislecomte’un raporunda gemilerdeki subaylar, askerler, kaptanlar ve tayfalar
hakkinda dénemli bilgiler mevcuttur. Raporunda deniz subaylarinin askerler gibi deniz
konusunda ¢ok bilgili olmadiklarini ve geminin hareketlerini kaptana biraktiklarini belirtip,
kaptani gercekte gemiye komuta eden kisi olarak kaydetmektedir. Boislecomte’un rapo-
runda, bu dnemli gérevin énceden Rumlara verildigini simdilerde ise bir Frank, italyan ve
ispanyol’a verilmekte oldugunu ézellikle not etmektedir. Donanmanin limandan ayriimasi
sirasinda Osmanlilarin karsilastiklari giicliikler {izerinde de bilgiler vermektedir. Raporunda
donanmayi ¢ikarmak icin Tiirk gorevlilerin denizci toplamak amaciyla sahil kesimine ve
limanlara yayilip bulduklarini donanmaya aldiklarini not etmektedir. U¢ direkli bir gemide
1.500 kisi ve iki direkli gemide de 1100 kisi olana kadar denizci toplanmaktadir. Tayfalar
bu “yiizen hapishanede” 23 Nisan’da (Rumi/Jiilyen takvimine gore) ilk riizgar ile yola ¢ikar
ve 26 Ekim’de bu askerler silahsiz bir sekilde geri gonderilir. Baron’a gore bu sekilde bu
denizcilerden profesyonel denizciler yapilmasi beklenmez.®¥

Boislecomte, Rum geleneklerine gére planlanan bu diizenin Osmanl donanma-
sinda uygulanmaya devam etmekte oldugunu, hatta Tiirk donanmasinin ingiliz ve
Rus donanmasinin Levant bdlgesinde tehlike olusturmaya basladidi zamanda bile
silahsiz bir halde bekledigini de kaydetmektedir. Ancak Tahir Pasa’nin tayfalari evlerine
gondermek yerine cok sayida tayfa aldigi ve bunlarn silahsiz gemilere yerlestirdigi ve
bu sekilde gemilerin daha kisa siirede silahlanabildidi ve tayfalarin daha tecriibeli
olduklarini raporunda zikretmektedir. Boislecomte eger bu uygulama devam ettirilirse
Osmanli donanmasi agisindan biiyiik bir ilerleme olacagini da dzellikle belirtmektedir.
Baron, son seferde Osmanli donanmasinda bir araya getirilen tayfalarin sayisinin 12-14
bin civarinda oldugunu ve bu sayi icinde 1.200-1.400 Arap ve 1.800-2.000 Rum, Slav,
lyonyali ve Maltali tayfanin yer almakta oldugunu da kaydetmektedir.“?

Bahriye Okulu

Osmanhlarin donanma alaninda yaptigi yeniliklerin temel taslarindan birisi
gemi yapimi digeri de donanma icin uzman denizci yetistiriimesiydi.*? Boislecomte,
Osmanlilarin denizcilik alanindaki gelismeleri ve 6zellikle de Miihendishane-i Bahri
Hiimayun (Ecoles de Marine) hakkinda bilgiler vermektedir. Raporda, I. Abdiilhamid’in
saltanatindan beri Baron de Tott’un tersanede bir denizcilik okulu actigini ve bu okulun o
donemden itibaren muhafaza edildigini belirtmektedir. Boislecomte bu okulun Osmanli
donanmasinin subaylarinin bir kismini yetistirdigini; ancak kendi gdzlemlerine gore ¢ok
da biiyutiilecek bir okul olmadigini vurgulamaktadir. Raporda bu okula yaptigi ziyarette
Avrupalilardan ne kadar hoslanilmadidina dair hemen bir kanaat elde ettigini; ancak

(38) MD, Turquie, 73, Boislecomte’tan Broglie'ye, Pera, 4 Aralik 1833, varak 248b-249a.

(39) MD, Turquie, 73, Boislecomte’tan Broglie’ye, Pera, 4 Aralik 1833, varak 249a-249b. Gencer’de Osman-
I donamasinin her sene Mayis (Hizir) ayinda Tersaneden ciktigini ve Sonbaharda (Kasim) Tersaneye geri
geldigini not etmektedir. Gencer, Bahriye'de Yapilan Isléhat Hareketleri, s. 118.

(40) MD, Turquie, 73, Boislecomte’tan Broglie’ye, Pera, 4 Aralik 1833, varak 249b-250a.

(41) Osmanlilarda modern askeri egitim kurumunun kurulusu ve gelisim hakkinda bkz. Cagatay Ulugay

ve Enver Karatekin, Yiiksek Miihendis Okulu, Berksoy Matbaasi, istanbul 1958 ve Fevzi Kurtoglu, Deniz
Mektepleri Tarihgesi, Deniz Matbaasi, istanbul 1941.
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fikirleri, gelenekleri ve niyetlerini tam olarak anlayamadigini da zikretmektedir. Baron
okulun Fransizca konusan miidiirii tarafindan iyi karsilanmis ve aralarinda okul ile ilgili
bir goriisme yapilmistir. Ancak Baron ilk izlenimini soyle yazmistir:#?

“Bana bakmak icin gozlerini bile kaldirmadi. Karsisina oturdugumda bana, “gel-
diginiz zaman kalkmali ve gideceginiz zaman sizi gegirmeliyim”; ancak benim 6gren-
cilerim bunu yapmis oldugumu gorseydi “goriiyor musunuz, hocamiz bir Hristiyan’a
saygi gosteriyor” derlerdi. Bundan dolay icinde oldugum durumu gériiyorsunuz ve
kabaligim icin beni bagislayin”.

Boislecomte Bahriye okulundaki 8grenci mevcudiyeti, ders saatleri ve ders programi
hakkinda bilgiler vermektedir. Bu bahriye okulunda 150 6grencinin oldugu ve miidiirle-
rinin verdigi bilgilere gore bunlarin ¢ok ¢aliskan ve goniilli olmadiklarini belirtmektedir.
Kendi evlerinde kalan bu 6grencilerin her giin 6-7 saatligine tersaneye geldiklerini
bu sekilde onlara bazi egitimler verilse de onlarin kanaatlerini ve fikirlerini harekete
gecirmenin miimkiin olmadigini rapor etmektedir. Boislecomte diger taraftan denizcilik
konusundaki 6zel bilgiler icin bu 6grencilere Fransizca 6gretilmekte ve 6grenmele-
rinin tavsiye edilmekte oldugunu belirtip genis bir egitimden sonra 6grencilerin son
senelerini savas gemilerinin giivertesinde gecirdiklerini ve teoride o0 zamana kadar
ogrendiklerini pratige doktiiklerini kaydetmektedir.*¥

Kaptaniderya Tahir Pasa

Boislecomte, Kaptaniderya Tahir Pasa ve onun zamaninda donanmada yapilan ye-
nilikler hakkinda teferruath bilgiler vermektedir. Boislecomte, Bahriye okulunu ziyaret
ettiginde Tahir Pasa’nin kendisini gérmeye geldigini, onunla kahve ictigini ve Tahir Pasa
tarafindan ¢ok sicak bir sekilde agirlandigini not etmektedir. Bu goriismede Tahir Pasa’nin
kendi lehine Avrupalilara yakin olmasi gerektigini diistindtigiini; ancak sadece kendi
candan ifadelerinde asirilik yaptigini miisahede etmistir. Boislecomte raporunda, Tahir
Pasa’nin Avrupalilara karsl olan mesafesine dair bilgiler de vermektedir. Tahir Pasa’nin
Avrupalilardan uzak durmasinin nedenlerinden birinin kendi kariyerinde yattigini; zira halk
arasinda dolasan sdylentilere gére Tahir Pasa’nin korsanliga bagsladiktan sonra Lizbon’da
insa edilen bir gemiye satildigini ve Mehmed Ali Pasa’nin onu almakla géreviendirildigini
kaydetmektedir. Boislecomte, Tahir Pasa’nin yiikselmesinde dogrudan Il. Mahmud’un
roliiniin biyiik oldugunu “Sultanin merhameti ile Tahir Paga Navarin’de harap edilen Os-
manli donanmasinin basina getirildi” diye beyan etmektedir. Hatta buradaki basarisizliga
ve 1828’de Tuna’daki kiiclik donanmayi kaybetmesine ragmen 1831 de Kaptan pasaliga
getirildigini de zikretmektedir. Diger yandan Boislecomte raporunda denizciligin saygi-
deger bir kariyer olmadigini ve her zaman Tahir Pasa’nin kendisini donanmaya adadigini
ve Tahir Pasa gibi kendisini isine veren kisilerin bu iilkelerde nadiren gériildiigiini de
kaydetmektedir. Tahir Pasa’nin ileriye doniik projeler gelistirdigini, bir ka¢ aydan beri
donanmada yeni bir baglangi¢ yapip kendince gerekli gordigi yenilikleri uygulamaya
koyup donanmada ekonomik ve aktif bir diizen getirdigini de not etmektedir.*?

(42) MD, Turquie, 73, Boislecomte’tan Broglie'ye, Pera, 4 Aralik 1833, varak 250a-b.
(43) MD, Turquie, 73, Boislecomte’tan Broglie’ye, Pera, 4 Aralik 1833, varak 250b.

(44) MD, Turquie, 73, Boislecomte’tan Broglie’ye, Pera, 4 Aralik 1833, varak 251a-b. Kaptaniderya Cen-
gelzade Mehmed Tahir Pasa ve Osmanli Donanmasindaki yenilesme faaliyetleri hakkinda bkz. Gencer,



VIII. Tiirk Deniz Ticareti Tarihi Sempozyumu
297

Tahir Pasa’nin Yaptigi Yenilikler, Tersane,

lase ve Tersane Eminliginin ilgas

Boislecomte, istanbul’da bulundugu sirada bahriye okulunu inceledikten sonra bu
okulun da iginde yer aldigi tersaneyi ziyaret etmistir. Tersanenin gelismis ve uygun
bir mevkide bulundugunu belirtmistir. Hali¢’te bulunan tersaneyi “bes mil kadar iceri
girmekte ve istanbul’u 600 metre genisliginde ve 20 metre derinliginde bir su ile
Tophane, Galata, Pera, Kasimpasa ve Haskdy’den ayirmaktadir” diye tasvir etmek-
tedir. Bunun her iki tarafinda bilyiik gemiler demirleyebilmekte olup Karadeniz’den
Marmara’ya dogru olan akinti Sarayburnu noktasindan limani temizlemektedir diye not
etmektedir. Alibeykdy (Cydaris) ve Kagithane (Barbyses) derelerinin buraya, gemilerin
stirekli olarak saplandigi safra-camur getirmekte oldugunu ve Tiirklerin ihmalkarligindan
kaynaklanan diger bir durumu da her tiir atigin Hali¢’e atilmasi diye tenkit etmektedir.
Boislecomte ayni durumun tersanenin bulundugu liman icin de gecerli oldugunu ve
bunun da tersanenin burada olmasini zorlastirmakta oldugunu belirtmektedir.#*¥

Boislecomte, Tersanenin iki tamir havuzu, bir direk yapma makinesi, bir dékiimhane,
bir halat yapim yeri ve iki kisla ihtiva ettigini not etmektedir. Kisin sik sik goriilen yagmurlar,
yazin asir sicaklar nedeniyle buranin tizerinin kapall olmamasini eksiklik olarak goriip
halat yapilan yerin kétii durumda oldugunu rapor etmektedir. Boislecomte, sandallarin
iyi yapildigini ve savas gemilerinin de iyi bir model alinarak yapilmakta olmalarina karsin
detaylara cok fazla dikkat edilmemekte oldugunu belirtmektedir.“®

Osmanlilar 18. yiizyildan itibaren Avrupali askeri uzman ve teknisyenleri hem kara
ordusunda hem de donanmada istihdam etmistir. Bunlarin basini Fransiz, ingiliz ve
isvecliler cekmekteyken 19. yiizyilda bunlara yenileri eklenmistir.*”? Boislecomte da
raporunda yaklasik yarim ylizyildan beri Tiirk gemi yapiminin Avrupa teknigine yonelmis
oldugunu, tersanenin idaresinin her zaman Avrupali uzmanlar tarafindan saglanmakta
oldugunu kaydetmektedir. Boislecomte tersanede Amerikall bir miihendis olan Mr.
Rhades’in (Forster Rhodes) gorevlendirildigini ve onun yonetiminde kendi ulusundan
pek cok gorevliile tig Tiirk gorevlinin de gemilerin yapiimasi i¢in calismakta oldugunu
raporunda not etmektedir. Raporunda Rhades’in tersanede 74 topluk bir firkateyn
yaptigini bunun 210 ayak uzunlugunda yani simdiye kadar yapilan {i¢ direkli en biiylk
gemiden alti ayak daha uzun oldugunu da kaydetmektedir. Boislecomte bu Amerikali
miihendisin bu geminin bir firkateynin hafifliginde ve 74 topluk bir geminin karma

Gencer, Bahriye’de Yapilan IsiGhat Hareketleri, s. 131-132.
(45) MD, Turquie, 73, Boislecomte’tan Broglie'ye, Pera, 4 Aralik 1833, varak 251b-252a.
(46) MD, Turquie, 73, Boislecomte’tan Broglie’ye, Pera, 4 Aralik 1833, varak 252-a-b.

(47) Osmanlilarin hem kara hem de donanmada farkli Avrupali Glkelerden istihdam ettigi askeri uzman
ve teknisyenler icin bkz. Mehmet Alaaddin Yalcinkaya, “Recruitment of European Experts For Service in
the Ottoman Empire (1732-1808)”, ed. Michael Huttler-Hans Ernst Weidinger, Ottoman Empire and Euro-
pean Theatre II: The Time of Joseph Haydin:From Sultan Mahmud I to Mahmud Il (r1730-1839), Hollitzer,
Wien 2014, s. 33-57 ve “Osmanli Devleti'nin Modernlesme Siirecinde Avrupalilarin istihdam Edilmesi (1774-
1807)”, Erken Klasik Donemden XVIII. Yiizyil Sonuna Kadar Osmanhilar ve Avrupa: Seyahat, Karsilasma ve
Etkilesim, ed. Seyfi Kenan, istanbul 2010, s. 421-448; idris Bostan, “Osmanli Bahriyesi’nin Modernlesme-
sinde Yabanci Uzmanlarin Rolii”, istanbul Universitesi Edebiyat Fakiiltesi Tarih Dergisi, 35 (1994) s. 177-192.



VIII. Tiirk Deniz Ticareti Tarihi Sempozyumu
298

ozelliklerine sahip oldugunu belirttigini yazmaktadir.*®

Il. Mahmud Osmanli ordusunda topyek(in bir reforma gittiginde Osmanlilarin deniz
giicliniin de her anlamda modern diinyaya ayak uydurmasi gerektigini biliyordu. Bu
bakimdan Boislecomte, sultanin kendinden dnceki donemlerde donanmada baslatilan
reformlar artirarak siirdiirdiigiini belirtmektedir. [l. Mahmud’un buhar giiciinden de
tersanede istifade etmek istedigini ve agikcasi sultanin bu teknolojinin alinmasi icin
gerekli olan tiim kisisel cabayi gosterip Kaptanpasanin da onun bu ¢abasini destekledi-
gini raporunda vurgulamaktadir. Bunun neticesi olarak Kelly adli bir ingilizin Il. Mahmud
tarafindan ii¢ buhar makinesi getirmekle gorevlendirildigini kaydetmektedir. Kelly’nin
tersanede buhar giicii ile calisan ve 40 adim uzunlugunda kalaslar yapabilen bir bigki
makinesini kurdugunu; ancak Tahir Pasa’nin simdiye kadar bu makinenin kullanilimasina
karsi ¢iktigini not etmektedir. Bunun {izerine sultanin da bu makinenin 6zel bir amagla
kullanilmasini istedigini ve Kelly’nin bu bicki makinesini kurdugu zaman makinenin
cahstinimasi igin tath suya ihtiya¢ duydugunu, bunu yapmasi durumunda makinenin
daha fazla dayanacagini yetkililerden istedigini belirtmektedir. Boislecomete Kelly’nin
Tiirk yetkiliden aldigi cevabi su sekilde aktarmaktadir:“9

“... bu makinenin ne kadar calisacagini zannediyorsun. Bu soruya Kelly “eger tath
su olursa 15 yil ancak eger tuzlu su olursa sadece 10 sene “ diye karsilik verdi. Buna
karsilik olarak da “ Allah biyiiktiir, kim on sene yasayacak? Sen deniz suyu kullaniver”.

Boislecomte raporunda Kelly’nin anlattigi ayrintilardan Tiirkiye’nin modernize edil-
mesinde gorevli olan kimselerin karsilastigi zorluklar vurgulamistir. Boislecomte, II.
Mahmud’un reformlarina karsin devlet adamlarinin beceriksiz veya kit anlayisa sahip
olduklarini birkag drnekle vermektedir. Buna 6rnek olarak da tersanede birinin istegi
ile buhar makinesinin kurulamamasini gosterilebildigi gibi burada gerekli malzemeleri
tahrip ederek veya calarak Kelly’nin calismalarini engellemek icin bazi bahanelerin
ortaya konulmakta oldugunu, hatta Tahir Pasa’nin sultana “bu ingiliz paranizi yiyor ve
aptallik ediyor. Bu sekilde devam etmemeli ve bunu onunla konugsmak lazim” dedigini
nakletmektedir. Il. Mahmud’un bu tepkilere alding etmeyerek programindan sasmadigini
ve ayda iki defa tersaneyi ziyaret etmeyi siirdiirdigiinii belirtmektedir.®®

Boislecomte’un tersanede 12, 6 ve 20 beygir giiciinde {i¢ buhar makinesi bulun-
dugunu ve {icilinlin de bir yil icinde alindigini kaydetmektedir. Bu makinelerin ilki kalas
bicmede, digeri bakiri diizlestirmede ve sonuncusu da toplarin yapiminda kullanil-
maktadir. Boislecomte, Tiirklerin Tokat’tan gelen bakiri top dokiimiinde bronz icin ve
gemileri giiclendirmek icin kullandiklarini; ancak gemileri katmerlemek icin yapilan

(48) MD, Turquie, 73, Boislecomte’tan Broglie’ye, Pera, 4 Aralik 1833, varak 252b. Osmanli Bahriyesin-
de istihdam edilen Amerikali Miihendisler ve Miihendis Rhodes'in Istanbul tersanelerindeki gemi insasi
faaliyetleri hakkinda bkz. Gencer, Gencer, Bahriye’de Yapilan Isiéhdt Hareketleri, s. 124132 ve Ali ihsan
Gencer, “XIX. Yizyin ik Yansinda Osmanli Denizciligi ve Amerika”, Tiirk Denizcilik Tarihi Arastirmalari,
istanbul 1986, s. 33-47.

(49) MD, Turquie, 73, Boislecomte’tan Broglie’ye, Pera, 4 Aralik 1833, varak 252b-253a. Kelly’nin Osmanli
donanmasindaki hizmetleri ve faaliyetleri icin bkz. Nurcan Bal, XIX. Yizyilda Osmanii Bahriyesinde Gemi
insaat Teknolojisinde Degisim: Buharli Gemiler Dénemi, Mimar Sinan Giizel Sanatlar Universitesi, Sosyal
Bilimler Enstitiisti Tarih Anabilim Dali Basiimamis Yiiksek Lisans Tezi, Istanbul 2010 ve Gencer, Gencer,
Bahriye’de Yapilan IsiGhdt Hareketleri, s. 116.

(50) MD, Turquie, 73, Boislecomte’tan Broglie’ye, Pera, 4 Aralik 1833, varak 253a-b.
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ikinci islemde kullanilan demir ¢ivinin deniz suyundan etkilenmekte oldugunu rapor
etmektedir. Bu yanlis uygulamanin gemiye zarar verdigini ve bundan dolay Tiirklerin
bu yanlis teknigi gérmeleri gerektigini belirtmektedir.®”

Boislecomte, tersanede calisanlara siklikla ddeme yapilip Avrupalilarin iyi bir
ticret aldiklarini ve Kelly’nin buhar makinesini idare ettigi icin senede 12,000 frank
ucret aldigini kaydetmektir. Tersanede calisanlarin sayisi 1500-2000 arasindadir.
Bu sayinin yanisi kadar isci de iskenderiye tersanesinde calismaktadir. Bu iscilerden
300 Tiirk marangoz, 250 Rum yelkenli gemi ustasi, 250 Ermeni kablo ve halat isinde
calismakta olup bunlara bir kurus altmis para verilmektedir. Esnaflarin da tersaneye
300-400 hamal sagladidi ve bunlarin da cogunun Ermeni olduklarini belirtmektedir.
Diger taraftan zorla veya goniillii olarak burada ise alinanlar icinde 200-300 kadar
Tiirk forsa, 100-150 Rum, Ermeni ve Frank vardir. Bunlarin bazilari zincirli, bazilar da
ayaklarindan baghdir. Calismaktan yorulmayan bu kimseler burada sersefil ve bes
paraya muhtac bir haldedirler. Tersanede yer alan bir cami ve bir kilise bunlar icin bir
teselli kaynagi olmaktadir.®?

Boislecomte, tersanede kullanilan malzemelere dair bilgiler de vermektedir. Misket
ve giilleler istanbul ve Samakof’ta yapiimaktadir. Capa demiri istanbul, halat yurtdisindan,
barut istanbul yakinlarindan, biiyiik halatlar tersaneden, ince halat ve yelken de Rusya’dan
gelmektedir. Tersanede senelik malzeme kullanimina bakildiginda ise 15.000 kental demir
Osmanli {ilkesi, ingiltere ve Rusya’dan gelmektedir. (6.000 kental Samakof’tan; 6.000
kental Rusya ve 3.000 kental ingiltere) Diger malzemeleriise Baron, 10.000 kental bakir,
24.000 kental halat ve 6.000 parca yelken olarak belirtmektedir.>¥

Boislecomte tlim bu malzemenin kaptanpasadan bagimsiz Tersane emini denilen
0zel bir nazirliga tahsis edilmekte oldugunu, Tersane eminligi gorevinin de her zaman
kisisel serveti tiiccarlar icin glivence teskil edecek varlikli birine verilmis oldugunu
yazmaktadir. Son Tersane emininin her zaman donanmanin ihtiyaci oldugu malzeme-
leri almasina karsin bu alim-satim esnasinda zenginlestigini ve haksiz kazanclar elde
ettigini ve neticede Tahir Pasa’nin bu yolsuzlugu ortaya ¢ikardiktan sonra Tersane
eminligini ilga ederek bu kurumda yeni diizenlemeler yaptigini da anlatmaktadir.®*

Boislecomte’un raporunun son kisminda ise istanbul tersanesinden bagimsiz olarak
Tiirklerin degisik noktalarda Bodrum, Rodos, Midilli, Sakiz, izmit, Kazdagi, Sinop ve
Selanik’te gemi yapim santiyelerinin bulundugunu belirtmektedir. Bunun yaninda bazi
pasalarin kendi adlarina savas gemileri yaptirdiklarini da nakletmektedir. Boislecom-
te, bu santiyelerin Osmanlhlarin Anadolu ve Avrupa sahillerinde yer aldigini belirtip,
tersanelerin buyukliigl, imalat malzemelerinin bollugu, savas malzemelerinin imalati
bir araya getirildiginde Osmanhlarin zor durumda olsalar da etkili bir deniz giiciine
sahip olduklarini belirtmektedir.®® Boislecomte raporuna 46 Numarali Rapora Ek ola-
rak verdigi {i¢ belgenin birincisinde, 1830 yili Tiirkiyesi ile baslica Hristiyan giiglerin

(51) MD, Turquie, 73, Boislecomte’tan Broglie’ye, Pera, 4 Aralik 1833, varak 254a.

(52) MD, Turquie, 73, Boislecomte’tan Broglie’ye, Pera, 4 Aralik 1833, varak 254a-b.
(53) MD, Turquie, 73, Boislecomte’tan Broglie’ye, Pera, 4 Aralik 1833, varak 255a.

(54) MD, Turquie, 73, Boislecomte’tan Broglie’ye, Pera, 4 Aralik 1833, varak 255a-256a.
(55) MD, Turquie, 73, Boislecomte’tan Broglie’ye, Pera, 4 Aralik 1833, varak 256a-b.
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deniz giiclerinin mukayesesi, ikincisinde ise 1 Aralik 1833 itibariyla Tersane’de bulunan
malzemeler ve liglinciisiinde ise Tiirk Eyaletlerinde 1833 itibariyla yapim asamasinda
olan gemiler hakkinda bilgiler vermektedir.®®

Sonug

Fransiz ihtilali’'nden sonra Osmanli cografyasindaki siyasi ve ticari potansiyelini
kaybetmeye baslayan Fransa, eski kazanimlarini yeniden elde etmek icin Babiali'ye
yaklastigi gibi, Misir Meselesi’nden de istifade etmeye ¢alismisti. Osmanli-Rus yakin-
lasmasindan Dogu’daki menfaatleri acisindan oldukca rahatsiz olan Fransa, Mehmed
Ali Pasa’nin yaninda yer alarak bu sorunun kendi lehine ¢dziilmesi icin istanbul’daki
Fransiz elgisi vasitasiyla hamleler yaptigi gibi bizzat Mehmed Ali Pasa’ya 6zel gorev-
liler de gonderdi. Bu baglamda Misir’a génderilen Boislecomte, Fransiz hariciyesinin
beklentilerini tam olarak karsilayamadi. Oyle ki Osmanli-Rus yakinlasmasini zirveye
cikaran Hiinkar iskelesi Antlasmasi ne Fransa’nin ne de ingiltere’nin memnun oldugu
bir antlagmaydi. Fakat Boislecomte gorevinin ikinci ayaginda iyi bir siyasi gézlemci
olarak bir seyahat programi altinda imparatorlugu ¢ok genis bir ¢cerceveden incele-
me gdrevini icra etti. Boislecomte iskenderiye’ye varisindan itibaren yapmis oldugu
hamleleri ve gdzlemlerini diizenli olarak Fransiz hariciyesine bildirdi. Bu raporlar Misir
Meselesi silirecinde Fransa’nin politikalarini anlamanin yaninda imparatorlugun o
donemdeki kosullarini bir Fransiz diplomatin gdziinden izlemek acisindan da ilgingtir.

Beklentilerin aksine Boislecomte Misir Meselesi’ne dair Misir Misyonu’nun basa-
risiz olmasi nedeniyle ¢cok ayrintili raporlar hazirlayamadi. Ne var ki Boislecomte iyi
bir gdzlemci olarak aldigi talimatlar dogrultusunda istanbul’da bulundugu sirada hem
imparatorlugun idari, askeri, ekonomik ve ticari kosullarina hem de misyonu dogrul-
tusunda incelemeler yaptigi bolgeler hakkinda ayrintili raporlar kaleme aldi ve 6nemli
raporlar hazirladi. Bu bakimdan Osmanli askeri glicli konusunda hazirladigi raporlari
Baronun en ayrintili yazismalari arasinda yer almaktadir. Yukarida da gordiiglimiiz
gibi bizzat kendi miisahedeleri ile Osmanli deniz gliclinii ortaya koymaya calismistir.
Baron’un bu tespitleri cok kez karsilasmis oldugumuz Batili bir uzmanin geri kalmis
doguya yonelik elestirel bakis acisinin drneklerini ortaya koysa da asil 6nemli olan bu
tespitlerin mahiyeti ve ne sekilde faydali olabilecekleridir. Misir Meselesi nedeniyle
Avrupa diplomasisinin yasadigi hareketlilik siirecinde Osmanlilarin Ruslar ile anlasarak
Rus donanmasinin istanbul’a gelmesinin BatI’da yarattigi travma bilinmektedir. iste
Boislecomte’nin sadece Osmanli deniz giiciinii tek basina diisiinmemesi ve Rusya ile
yeniden ittifak yapabilme ihtimali olan bir deniz giicii olarak Osmanlilari degerlendirmesi
oldukca manidardir. Bu bakimdan asil 6nemli olan Osmanl donanmasinin biiyik bir
yikim yasadi§i bu donemde bizzat Bosilecomte’un ifadeleri ile “kiillerinden dogmasi”
ve Osmanl cografyasinin imkéanlari ile hala diinyanin en &nemli deniz giiclerinden
birini olusturmaya devam etmesidir.

Diger bir acidan bakildiginda Boislecomte’un Dogu misyonunu, genelde Dogu
Sorunu ve 6zelde Osmanli-Fransiz iligkileri agisindan degerlendirdigimizde, Fransa’nin
Osmanli politikasindaki degisimini de gérmek mimkiindiir. Avrupall devletlerin, impa-
ratorluga ¢ok uzun bir dmiir bicmedigi bu kriz ortaminda Fransa da imparatorlugun

(56) MD, Turquie, 73, Boislecomte’tan Broglie’ye, Pera, 4 Aralik 1833, varak 256b-258a.



VIII. Tiirk Deniz Ticareti Tarihi Sempozyumu
301

olasi bir dagiima ihtimaline karsi onlem almak, ortaya ¢ikabilecek siyasi ortama yonelik
politikalar gelistirmek amacindaydi. Bu da Ulkenin kosullarinin degisik acilardan iyi
bir sekilde tahlil edilmesine bagliydi. Boislecomte’un, imparatorlugu gelir-giderlerine,
sahip oldugu zenginliklerine, bunlarin dederlerine, imparatorlugun askeri giiciine iligkin
yaptigi tespitleri de bu acidan degerlendirmek gerekmektedir.

Ekler

Ek 1.Turkiye ile Baglica Hiristiyan Guglerin Deniz Guclerinin Mukayesesi (1830)
Ulke Top Sayisi Ulke Top Sayisi
ingiltere 22.920 Hollanda 2.440
Fransa 7.240 Danimarka 910
Rusya 6.000 Avusturya 900
Tiirkiye ve Misir 4.369 Portekiz 650
Birlesik Devletler 2.500 Sardunya 523
isvec ve Norvec 2.247 Napoli 468
ispanya 1.920 Yunanistan 200
Prusya 10
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Ek 2. Tersanede Bulunan Malzemeler (1 Aralik 1833 itibariyla)

Malzemenin Cinsi

Miktar

Malin Kaynagi

Deger

Bakir 300-400 kental metrik 8-900.000 frank
Demir 15.000 kental metrik Ingiltere, Rusya, Samakof ve Rumeli

Halat 1.200 kental metrik Rusya,

Halat 100 kental metrik Tahir Pasa’nin Tersane'de yaptigi

Kenevir 4.000 kental metrik Osmanli Ulkesi

Yelken 1.500-2.000 parca Rusya

Bez 150-200 parca Tahir Pasa’nin Tersane’de yaptigi

Kereste 2.000 kental

Recine, zift ve katran 500 kental

Kéknar Kerestesi 400 parca Tuna ve Karadeniz'in diger limanlari

Kalas

25.000 parca

Rumeli ve Asya limanlar

Gemi Karkas Malzemesi

ABD

Top ve mermi, giille, misket,
bomba, ve diger gerekli esyalar

Gemi capas!

istanbul

Bronz ve demir kullanilmayan top

Yag, piring, fasulye ve mercimek
(Dért aylik)

Peksimet ve galeta (6-8 aylik)

icyad ve diger ficilar (4-6 aylik)

Rusya

Ek 3. Tirk Eyaletlerinde Yapim Asamasindaki Gemiler (1833 itibariyla)

Santiye Top sayisi Uzunluk (Adim) Toplam Gemi sayis
Sinop ve Paflagonya 84 140
Gemlik 80 138
Bodum 50 7 Toplam 4 Vaisseau de ligne
Eregli (Trakya-Marmara) 50 135 (tic direkli)
Limni 50 120
Rodos 48 n7

Ghidros 48 16
Midilli 48 107
Farra 46 108
Samsun 46 107
Bartir (Marmara)
Amasra 46 107
Akcasehir (Aklchi-Schehr) 46 107 10 Firkateyn
izmit 46 107

764 Top
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19. YUZYIL VAN GOLU’NDE ULASIMIN BOLGE TICARETINE ETKILERI

Cihan YAPISTIRAN*

Giris

Bu calisma ile 19. yiizyilda Van G6li’niin ulasim olanaklarinin yeterince
degerlendirilmesi, karayollarina bir alternatif olarak dikkate alinmasi, Gol etrafindaki
yerlesim yerlerine baglanti yollariyla entegrasyonu ve bunun sonucunda bélge ticareti
lizerindeki etkilerine ulasmak hedeflenmistir. Bélgeden kastedilen mekan; Van Golii
ve cevre yerlesim alanlaridir. Ozellikle Osmanli Devleti’nin deniz ticareti ve i¢ sulardaki
ticaretten maksimum verim elde etmek igin uyguladigi politikalarinin Van Golii eksenini,
Bagbakanlik Osmanli Arsivi belgeleri, bdlgeye dair seyahatnameler ve konuyla iliskili
literatiir incelenmistir.

Calismanin ana cercevesini, Van Golii iizerinde yapilan ulasimin ve havzasindaki
yerlesim alanlarina sagladigi avantajlar olusturacaktir. Tarihi arka planina kisaca
deginmekle beraber odak nokta, 19. yiizyil sonu Gol iizeri ulagim icin Osmanli merkezi
yonetiminin politikalari, 6zel tesebbiisiin girisimleri ve dénemin sosyal-siyasal
gelismelerinin bolge iktisadi hayatina etkileri olacaktir.

incelenen literatiire gére, Van Gélii'nde ulagimin tarihsel gelisiminde éncelikle Gl
ulasimi yogun olarak kullaniliyor. Daha sonra &zellikle Gol’lin kuzey kiyisinda yollarin
daha kullanigli hale gelmesiyle G&l ulasimi daha stabil bir dénem yasiyor. 19. yiizyilda
ise iklimsel kosullarin karayollarinda yarattigi olumsuzluklar ve bolge ticaret hacminin
artmasiyla yeni iskelelerin ve vapurlarin ihtiyaci da daha gériinir oluyor.

Orhan Kili¢'in arsiv belgelerinden aktardigi bilgiler sayesinde, 16. yiizyilin ikinci
yarisindan itibaren Van’da bulunan tersanelerde askeri ve ticari amacl gemilerin
yapildigi goriilmektedir. Osmanli devleti baslarda kendi tekelinde tuttugu gemi tiretimi
sanayi politikasini, daha sonra Gol’de artan ticari aktivitelere gore degistirmis ve 6zel
kesimin de gemi yapimina izin vermistir.”

Van Goli’niin gliney kiyilarinda yer alan yiiksek ve kiylya paralel daglar ile Rahva
Ovasinin kis mevsimlerindeki zor sartlar yiiziinden, Gol’iin kuzey kiyilar yerlesime
daha ¢ok alan bulmustur.? G6l’iin giineyinde yer alan Bitlis-Tatvan-Van hattina ulasim
alternatifi ise, Tatvan-Van arasi yiik tasimaciiginda Van Golii iizerinden gemiler ile
olmustur.®

* Ars. Gor., Marmara Universitesi, iktisat Fakiiltesi, iktisat Boliimii, cihan yapistiran@marmara.edu.tr

(1) Orhan Kilig, “Van Sancagi (1548-1648)”, (Yayimlanmamig Doktora Tezi, Firat Universitesi SBE, 1994), s.
368.

(2) Kilig, s. 370. Van Goli’ntn kuzey kiyllarinda Ercis-Adilcevaz-Ahlat-Bitlis-Siirt yolu kullanilarak Van-
Diyarbakir arasi ulasim bu giizergahtan saglaniyordu.

(3) Kili, s. 371. Van'in Iran sininnda olmasi, siirekli bir tekayyuz halinde bulunmasi, savas zamani lojistik
merkez olmasi gibi etkenler nedeniyle, bélgedeki hububat tiretiminin bu taleplere yetisemedigi zamanlar
olmustur. O.Kili¢'in Arsivin 4390 nolu bir Maliyeden Midevver defterinden yaptigi aktarima gore, 1633-
1634 yillarinda Mardin, Urfa ve Nusaybin’den gonderilen zahirenin Tatvan iskelesine getirilerek Tatvan
Voyvodasi Hasan Bey’e teslim edildigi ve buradan da gemiler ile Van’a ulastinldidi belirtilmistir.
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Van Golii Cografyasi

Van Goli havzasinda yer almis medeniyetler Gol’e bircok isim vermislerdi.
Ozellikle seyahatnamelerde® bu isimlere rastlanabilmektedir. Ancak 19. yiizyilda
Cuinet’in vermis oldugu bilgilerden Van Denizi, Akdamar Denizi veya Arzen Denizi gibi
biiytikliglini anlatan adlandirmalar da goriilebilmektedir.® Denizi andiran gériintiisiine
ornek; kiyisinda bulunan korfez, koy, burun, yarimadalar ve icinde bulunan adalar
verilebilmektedir.®

Van Go6li havzasinda Gol'lin dogu yakasinda bulunan Bitlis Cayi Vadisi de tarihi
6nemi olan bir yerdir. Bu Vadi, El-Cezire Diizliikleri ve Van Golu arasinda bolgenin
ticari ve ulasim tarihinin de stratejik bir yerinde bulunmaktadir.”? GéI’tin Van ve Bitlis
tarafi, mevcut konumlarinin ticaret yollari {izerinde yer almasiyla uzak mesafelere
yapilan iiriin transferinde merkezi noktalar olarak, islevselliklerini yerine getiriyordu.

Dogu Anadolu Bdlgesi, daglik alanlarin ve yiikseltinin fazla oldugu genis bir alani
kapsamaktadir. Van Golii de bu alan icerisinde 3,690 km?lik bir yiiz6lciimiine sahiptir.
Seyyahlarin bélge gezilerinde ugradiklari yerlerden bir tanesi de iran ve burada
bulunan Urmiye Goli’diir. Van Goli’niin Urmiye Goli’nden daha kii¢lik olmasina
ragmen, daha derin bir yapiya sahip oldugu belirtiimistir.® Yaklasik 1.650 metre deniz
seviyesi ylikseltisi vardir. G6I’lin ortalama derinligi 171 metre, en derin yeri ise 451
metre olarak oOl¢iilmiistiir. GOl etrafi karadan 430 km.’dir ve bunun 245 km’si Bitlis ili
sinirlari i¢indedir. Van Goli, diinyanin en biiyiik sodal géliidiir ve ayni zamanda bu
Gol'de inci kefali olarak da bilinen tek bir balik tiirii yasamaktadir.®

Van Gélii iskelelerinin Ticari Fonksiyonlari

Van Golu havzasinin fiziki ve dogal sartlarinin baskilamasinin da etkisiyle Gol
ulasiminin kullaniimaya baslanmasi, gemilerin yapimini tesvik ettigi gibi iskelelerin
de islevsel hale getirilmesini saglamistir. Her ne kadar 20. yiizyil baslarinda feribot
giizergahlar (Harita:2-Van Golii iskeleleri) haritada sunulmussa da, 19. yiizyilda da
yiiksek olasilikla ayni giizergahlarin kullanildigi séylenebilir:1

(4) Strabon, Lake of Martiana ve Blue Lake Kinneir seyahatinde tespit ettigi isimlerdir. John Macdonald
Kinneir, “Journey Through Asia Minor, Armenia and Koordistan In The Year 1813 and 1814”, John
Murray, London, 1818, s. 384; Yunan Cografyacilar da Arsene Arsissa ve Thospitis diye tanimlarken bazi
Oryantalist yazarlar ise Vastan Golii demiglerdir. J. Saint-Martin, "Historical and Geographiques Memoirs of
Armenia’, Paris, 1818, Volume |, pages 54-55. Aktaran: Jean Chesneau, Le Voyage de Monsieur d’Araman,
Ambassadeur pour le Roi en Levant, Edité par Ernest Leroux, Paris, 1887, s. 79.

(5) Vital Cuinet, “La Turquie DAsie, Géographie Administrative Statistique Descriptive et Raisonnée De
Chaque Province De LAsie Mineure”, Tome Deuxiéme, Ernest Leroux Editeur, Paris, 1891, s. 668.

(6) Xavier Hommaire de Hell, Voyage en Turquie et en Perse, Tome Second, Premiere Partie, P. Bertrand
Libraire Editeur, Paris, 1856, s. 505.

(7) Oktay Belli, “Urartular Caginda Van Bolgesi Yol Sebekesi”, (Yayinlanmamis Doktora Tezi, istanbul
Universitesi SBE, 1977), ss. 124-127. Bitlis Vadisi Cayi, tarihi olarak Urartu-Asur Yolu, Ticaret-Maden Yolu
veya Bend-i Mahi Yolu olarak da taninir.

(8) Elisée Reclus, Nouvelle Géographie Universelle, La Terre et les Hommes, Tome IX LAsie Antérieure,
Libraire Hachette, Paris, 1884, s. 329.

(9) Hamdy Bey-Marie de Launay, “Les Costumes Populaire de la Turquie en 1873”, Constantinople, 1873,
s. 213.

(10) Orhan Deniz ve Hakki Yazici, “Van Géli'nde Ulasim”, Tiirk Cografya Dergisi, Sayi: 40, istanbul, 2003,
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1. glizergah; Gemiler, Tatvan’dan yola ¢ikarak, Ahlat, Adilcevaz, Ercis giizergahindan
Van’a ulasirdi. Doniis yolu ise, Gol'iin glineyinde bulunan iskelelere ugrayarak Edremit,
Gevas, Resadiye iskelesinden Tatvan’a donmek iizerineydi.

2. giizergah; Diger gemi de Tatvan’dan yola cikarak giiney kiyilarindan Resadiye,
Gevas ve Edremit iskelelerine ugrayarak Van’a ulasir, Donlisii ise kuzey kiyilarindan
Ercis, Adilcevaz, Ahlat iskeleleri lizerinden Tatvan’a donmek iizerineydi.

3. giizergah; Gemiler, Tatvan’dan dogrudan Van’a gecer, doniiste ise kuzey kiyilardaki
iskeleleri kullanirdi.

Ayrica Gol ulasiminda 6n planda olan odun ve zahirenin transferleri konusunda,
Tatvan ve Resadiye iskelelerinden odun; Edremit, Ercis, Adilcevaz ve Ahlat’tan da sebze
ve meyve nakliyesi seklinde olup, ihtiyaci olan yerlesim alanlarina ulastiriliyordu.™ 20.
ylizyll ortalarina kadar kullanilan en 6nemliiskeleler; Van, Tatvan, Ercis, Ahlat, Adilcevaz,
Gevas, Resadiye ve Edremit iskeleleridir. GOl sularinin yiikselmesiyle ve zamanla artik
giiniimiizde cogunun yerlerinin bile kayboldugu goriilmektedir. Bu iskelelerden Van
ve Tatvan haricindekiler ortadan kaybolmustur.

Van Goli’niin Ulagim Kapasitesi

17. ve 18. yiizyillarda GoI'iin kiyisindaki sancaklarin birbirleriyle ulagimini, GoI’lin
ortasinda yer alan Ahtamar adasinin karayla baglantisini saglayan, odun ticaretinde ve
askeri amaclarla kullanilan yaklasik 50 adet geminin varligindan sz edilmektedir.(?
Kara ulagimiyla yapilan ticari faaliyetlerin ve hayatin olagan akisinin iklim sartlarinin
degiskenligine gore sekteye ugramasi, GOl lizerindeki ulasima yatirim yapilmasi
sonucunu dogurmustur. Nitekim 19. yiizyila gelindiginde gelisen odun ve zahire
tasimaciiginin da etkisiyle gemi sayisinin arttigi goriilebilmektedir.

Cuinet’in Van Goli'nde yelkenli sayisi, kapasiteleri ve personel durumunu gosteren
tablosu 6nemli veriler sunmaktadir. Her ne kadar gemi sayisi ve ticari hacim artmissa
da g6l havzasi niifus yogunluguna mukabil tam kapasitesini kullanamamistir.®® Arsiv
yazismalarinda Van Goli’nde yiikselen ticari hacmin bdlge ekonomisine katkisindan
dolayr da, gemi kullaniminda egitimli ve donanimli personellerin zaman zaman
merkezden gonderildikleri goriilmektedir.

Tablo 1-Van Géli'nde Yelkenli, Kapasite ve Personel Durumu

Bagli Iskeleler Yelkenii Gem T"p'a”.“ Ortalama Personel Sayisl
Sayisi Kapasite

Van Yakmlarmda 60 720 240

Iskele Koy

Gevas 25 300 100

Adilcevaz 2 24 8

Toplam 87 1044 348

s. 23. Harita feribotlarin izledigi giizergahlari gostermekle beraber, kullanilan iskeleleri de gostermektedir.
(17) Cuinet, s. 670.

(12) BOA, Miihimme 47, 180/425. Akt. Kilig, s. 369.

(13) Cuinet, ss. 670, 690. 19. ylzyll sonuna dogru Van sancaginin niifusu 130.000 ve yine Bitlis vilayet
salnamesine gore Bitlis sancaginin toplam niifusu 77.008 kisidir, bu baglamda buradaki niifus blytklugu

ve ticari yogunluga ragmen GO&l ulagimi yeterince rantabl kullanilamamistir. Bkz. Bitlis Vilayet Salnamesi,
H. 1310 (M. 1892), s. 159.
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Kaynak: Vital Cuinet, “La Turquie D’Asie, Géographie Administrative Statistique Descriptive et Raisonnée De
Chaque Province De L'Asie Mineure”, Tome Deuxiéme, Ernest Leroux Editeur, Paris, 1891, s. 670.

Cuinet’in vermis oldugu gemi, kapasite ve personel istatistikleri ile bagli iskelelerin
bilgilerinin sadece GéI'iin dogu yakasina ait olduklan gériilmektedir. Ozellikle Tatvan
iskelesine bagl kapasitenin verilerinin olmamasi tabloyu degerlendirmede gercek
sonugclara ulastirma konusunda yeterli olmamaktadir.

Tablo 2 - 19. Yiizyil Sonu 87 Yelkenli ile Yapilan Tagimacilik Miktar

Van igin yakacak odun 4.948 ton
Odun koémiiri 231ton
Van'dan Bitlis’e giden iran keteni 65 ton
Toplam 5.244 ton

Kaynak: Cuinet, Vol.2, 1891, s. 670.

Tablo 2’de yer alan istatistikler, bolge icin hacimli ve tonajl mallarin transferinde
yelkenli gemilerin fonksiyonlarinin énemini ortaya koymustur. Yakacak odunun ve
komiriin miktar bolgenin iklimsel kosullarinin sertligini de gostermektedir. Dolayisiyla
nakliyatin dnemli bir kismini odun ve kémiir olusturmaktadir. 19. yiizyihin sonuna dogru
planlanan vapur isletmeciligi ve buna dair yatinmlar icin kdmir madenlerinin isletilmesi
de vapur yakiti icin 6nem arz etmistir.™

19. yiizyihn sonu, 20. yizyilin baslarinda gelisen sanayi teknolojisiyle, buharli
tasimacihgin yaninda artik petrolle ¢alisan motorlu gemiler de Van Goli sularinda
yer almaya baslamistir. Amerika’dan siparis iizerine getirtilen motorun parcalarinin
Trabzon limani Gizerinden Van’a ulastinldigi goriilmektedir."™ Elisée Reclus de, Amerikali
misyonerlerin 1879 yilinda istanbul’dan Trabzon limani giizergahindan, gemi parcalarinin
develerin sirtlarina yiiklenilmesi seklinde Van Golii'ne ulastirilarak montaji yapilan
bir geminin faaliyete basladigini aktarmaktadir."® Cuinet ise, Reji idaresi ve Amerikali
misyonerlerin kendilerine ait olan birer buharli gemilerinin bulundugunu belirtmistir.®”

17. yuzyillda da giihergile ve kiiklirt madenlerinden elde edilen hammaddelerin
barut imalatinda kullanilmak iizere tahsis edilen bir gemi vasitasiyla Ercis, Adilcevaz
ve Ahtamar adasina ulastirildigi goriilmektedir./®18. ylizyilin baslarinda da Tebriz seferi
icin orduya gerekli olan zahirenin deve ve katirlarin yani sira gemiler ile de sevkinin
yapilmasina dair kayitlar da mevcuttur.™ Seyyah Burnaby, Van Gélii gézlemlerini
anlatirken, goriilebilen biiyiik teknelerin odun yikli olduklari ve bu ylikleri kiyi kylere
yakacak olarak naklettiklerini belirtir.?®

19. yiizyihn sonuna dogru Amerikali misyonerlerin raporlarindan da anlasilacagi

(14) BOA, SD., Dosya No: 1190, Gomlek No: 35, 18 S 1311 (1894). Komiir ve demir madenlerinin kesfi icin
merkezden heyetler de génderilmistir; BOA, i..OM.. Dosya No: 4, Gomlek No:14, 20 C 1314 (1894).

15) BOA, BEO, Dosya No: 3242, Gémlek No: 243109, 01 M 1326 (1910).

16) Reclus, s. 333. Ayni zamanda bu misyonerlerin kurduklari sirketin basarili olamadigini belirtir.

17) Cuinet, s. 670.

18) Kilig, ss. 361, 368.

19) BOA, Cevdet Askeriye, Dosya No: 1049, Gomlek No: 46106, 14 Ca 1137, (1925).

20) Fred Burnaby, “At Sirtinda Anadolu”, (cev.) Fatma Taskent, 1. Baski, Istanbul: iletisim, 1999, s. 337.
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lizere, misyonerlerin Van’da iplik egirme makinalari ve dokuma tezgahlarina yaptiklari
yatinmlar neticesinde kaliteli iplik tiretimi ile istihdam yaratmak hususunda belli bir
seviyede ekonomik faaliyetleri goriilebilmektedir.?? Uretimi yapilan mallar, genellikle
GOI’lin kars! kiyisina satiimakta bunun icin dncelikle denkler icerisinde, esekler veya
oOkiizlerile Gol'e kadar nakledilerek sonrasinda botlar vasitasiyla GoI'iin karsi yakasina
gotiriilmektedir. Yine ayni sekilde GoI’lin diger kisminda da botlardan indirilen mallar,
atlara yiiklenerek Mus ve Sason’a ulastirimaktayd:.?? Van Golii’'niin bolgenin iktisadi
yapisinda transfer mekanizmasinin 6nemli bir diglisi olarak degerlendiriimesi daha
bircok yazismada da goriilebilmektedir.

Osmanlr’nin Van Gélii Ulasimina Dair iktisadi Politikalar

Van’in stratejik konumunun kendisine yarattigi avantajlar vardir; kervan yollarinin
lizerinde olmasi, iyi bir ticari pazarin ortasinda olmasi, sinira yakin olmasi gibi faktorler
ve iran’dan getirtilen hammaddelerin islenerek mamul mala déniistiiriildiigii bir merkez
halini almasidir.?®

incelenen dénemde bélgenin konumu ve sosyo-politik olgularin bazi yatirnm
politikalarini uygulamada belirleyici oldugu bir realiteydi. Osmanli Devleti’nin Van
GOl icin yapmak istedigi yatinmlarin, mekansal getirisine dair fizibilite calismalari
yaparak bolge yoneticilerinden raporlar aldiklari ve bunlarin Gol havzasinin ¢evresinde
bulunan énemli ticari merkezlerle entegrasyonunu da amaclayan bir planlama yaptig
goriilmektedir. Bu baglamda merkez ve yerel yoneticiler arasinda uzun siireli yazismalar
yapilmistir.2% 20. yiizyihn basinda Gol’de vapur isletiimesine doniik artan ilgiyle beraber
daha 6nce de Gol ile entegre sekilde kullanilan Diyarbakir-Bitlis ve Erzurum-Kigi
yollarinin ikmal ve insasi icin Nafia midirligiiniin calismalar artmistir.?® Bu cabalar,
bolgenin zor cografik kosullarinda ticari baglanti merkezlerinin birbirlerine ulasimini
kolaylamak ve mevcut iktisadi yapiyl canlandirmak lizerine hedeflenmistir.

Merkezi politikalarin planlanmasinda yerel gruplarin ve yerel yoneticilerin raporlari
da 6nemli etkenlerden biri olmustur. Nitekim buna dair bir¢cok yazisma olmustur. Tersane
insas! oncelikli talep olarak 6n plana ¢ikmis, bunun mevcut maliyetleri etkileyecegi
hesaplanmistir.?® Gol havzasinda yer alan madenlerin isletiimesiyle ve bunlarin

(21) Dilsen ince Erdogan, “1890’ll Yillarda Van'da Ekonomik Hayat ve Amerikali Misyonerlerin iktisadi
Faaliyetleri”, Birinci fktisat Tarihi Kongresi Tebligleri-2, Yayin No: 2010-67, ito Yayinlar, istanbul, 2010, s. 38.
(22) ince Erdogan, s. 39.

(23) “The Van Armenian Industrial Relief Breau, July Breau, July 1st-October 15th, 1895, ABCFM Arsivi,
16.9.7., Eastern Turkey Mission 1890-1899, Reel: 694, ss. 1-7. Akt. Dilsen ince Erdogan, s. 39.

(24) BOA, BEO, Dosya:4145, Gémlek:310850, 12 Ra 1331 (1915). Van Goli'nde isletilecek olan iki vapurun
iretim stirecindeki masraflarinin karsilanmasina dair yazisma; BOA, BEO, Dosya:3492, Gémlek:261879, 23
M 1327 (1911). Raporlara dair inceleme sonrasi yapilacak isler belirlenmistir.

(25) BOA, BEO, Dosya:4187, Gomlek No:314011, 20 R 1331 (1915). Erzurum’un vilayet sinirindan Harput’a
kadar olan kisminda tarikin insa edilmesine yonelik calismalar da vardir; BOA, BEO, Dosya: 4181, Gomlek:
313519 04 B 1331 (1915). Osmanl Seyr i Sefain idaresi’nin imtiyazin 6zel tesebbiisten alinip, merkeze
verildikten sonra yaptigi vapur alimlarinda Van Golii icin de iki vapur siparisini verdigi anlasiimaktadir.
(26) BOA, I. BH.. Dosya No: 2, Gémlek No: 29, 20 Ca 1314 (1896);BOA, I. HUS. Dosya No: 49, Gémlek No:
132, 26 R 1314 (1896).
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cevredeki yerlesim yerleri ile Gol {izerinde bulunan adalara transferiigin, Gol ulasimindan
faydalanildigr goriilmiistir.@

Ozel tesebbiisiin vapur isletmesine yénelik girisimleri de olmustur. Ozellikle Ermeni
halkinin 19. yiizyilin baslarinda Istanbul’daki tersanelerde calistiklari ve edindikleri
tecriibeler ile yeterli seviyede olmasa da Van Goli’nde cesitli gemilerin yapimina
giristikleri anlasiimaktadir.?® 19. yiizyilin basinda Osmanli’nin gemi sanayi teknolojisi
olumsuz hava sartlarina dayanikl gemiler yapmak icin yeterli degildi. Vapur isletmeciligi
icin ilk girisim 1879 yilinda Sarrafyan Artin ve Haffafyan Abraham Efendi tarafindan
yaplimistir.? 1879 yilinda Meclisi Mahsusa’daki dilekceleri kabul edilerek imtiyaz
verilmistir. Yolcu tasimak, esya nakliyati, mavna cekmek ve iskelelerin insa edilmesi
konularini iceren bir sézlesme yapilmistir.®®

Sarrafyan ve Abraham Efendilerin vapur isletme imtiyazlar belli bir ddnem sonra
ellerinden alinmistir. 1887 yilinda Van Valisi ibrahim Halil Efendi’nin Dahiliye Nezaretine
bir yazi yazarak toplumsal ve askeri menfaatin vapurlarin devlet tarafindan isletiimesinde
oldugunu belirterek gereginin yapilmasini tavsiye etmistir.®? Siyasi gelismelere paralel
olarak devlet, Gol'deki isletmeciligi listlenmek adina bir sirketin kurulmasi, vapurlarin
siparisi ve hisse senetlerinin hazirlanmasi siirecini baslatmistir.®? Bazi sartlar da goze
alarak tazminatlar 6demek mukabilince devletin kendisi GoI’deki vapur isletmeciligini
tistlenmistir.®¥

iklimsel sartlanin karayolu ticareti iizerindeki olumsuz etkileri mevcut iktisadi iiretim
faaliyetlerinin yoniinii de etkilemekteydi. Bolgenin iktisadi degerlerinden; kdmdir, demir
ve daha sonra Bargiri’de (Muradiye) cikarilmaya baslanan neftin isletilmesi, isletilen
madenlerin driinlerinin pazara sunulmasi, vergilendirilmesi gibi hususlarda ulasim
olanaklarinin varlig; iktisadi hayatin canli tutulmasina ve merkez icin énemli olan bu tip
gelir kaynaklarinin degerlendirilmesini kaginilmaz kilmistir.®*¥ Bu durumlarda maliyetleri
asmanin alternatifi olarak, G6l ulagimi daha da 6n plana ¢ikmistir.

iktisadi siirdiiriilebilirligin saglanmasi icin bu alandaki karayolu ve gél ulagiminin
entegrasyonu icin yollarin tadilati, koprilerin ingasi ve daha dayanikli vapurlarin

(27) BOA, Y..EE.., Dosya No: 81, Gomlek No: 43,15 L 1315 (1898). Gol iizerindeki ticaretin devamliligi ve ayni
zamanda giivenliginin de saglanmasi icin Van Goli tizerinde iki yolcu ve dért yiik gemisinin temin edilerek
etrafindaki madenlerin nakledilmesine ehemmiyet gésterilmistir.

(28) Amédée Jaubert, “Voyage en Arménie et en Perse Fait Dans Les Années 1805 et 1806, Libraire
Pelicier, Paris, 1821, s. 120.

(29) BOA, I. MMS., Dosya: 63, Gomlek: 2967, 16 S 1296 (1879). Vapur isletmek icin kirk senelik imtiyaz
almislardir. Bu belgede isimleri Kavafyan Abraham ile Artin Tarakyan olarak gegmektedir.

(30) BOA, DVN.MKL., Dosya: 17, Gomlek:11, 27 Za 1296 (1879). Sozlesme detayi ve ilgili sartname ile ilk
oOzel girisim olmasina ragmen asilamayan sorunlar nedeniyle 1317 yilinda sozlesme tazminat giindemli
feshedilmistir.

(31) Abdiilvasi Cetkin, “Van Galii'nde Osmanli Sirketinin Vapur isletmeciligi Tesebbiisleri”, Yayimlanmamig
Yiiksek Lisans Tezi, Atatiirk Universitesi SBE, Erzurum, 2000, s. 42.

(32) BOA, Y. MTV,, Dosya No: 68, Gomlek No: 128, 21 Ra 1310 (1894).

(33) BOA, Y..A.RES., Dosya No: 103, Gomlek No: 60, 03 C 1317 (1899). imtiyazin onaylanmasi siirecinde
nizamname Surayi Devlette bir siire bekletilmis ve bu durum isletmeciler agisindan bazi zararlara da neden
olmustur.

(34) BOA, BEO, Dosya No: 1378, Gomlek No: 103332, 24 Ca 1317 (1899).
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yapilmasina doniik politikalarin éncellendigi yapilan yazismalardan anlasiimaktadir.®
Giivenligin saglanmasi, tarimsal iiretimin arttirilmasi ve buna bagli olarak artik dirliniin
ticari pazara akitiimasi icin, bolgenin ticari merkezi konumundaki Van havzasinin
kuzey-giiney hatti olan Erzurum-Van-Baskale yolunun kisaltiimasi igin, GOl lizerinde
seyyar koprii yapilmasi ve vapur isletiimesi planlanmistir.®

Osmanli Devleti’nin bolgeye yatinm politikalarindaki temel saiklerinin iktisadi oldugu
kadar giivenlik eksenli oldugu da goriilebilmektedir. 19. yiizyilin son ¢eyreginde bdlge
halklari arasinda artan hosnutsuzluk, merkez agisindan Van Golii ulagiminin daha fazla
denetim altina alinmasi zorunlulugunu dogurmustur.®”

Sonug

Tarih boyunca ticaret yollari lizerinde yer alan mekanlar bu durumun hem
avantajlarindan faydalanmis, hem de dezavantajlarina maruz kalmistir. Van Goélii de
bu baglamda dogu-bati ve kuzey-giiney ticaret giizergahlarinin {izerinde bulunmasiyla
bolge halki ve Osmanli merkezi yonetimi igin dnemli bir fonksiyon icra etmekteydi. G6I’lin
kuzey hatti yerlesime daha miisait oldugundan, buradan yiiriitiilen kara tasimaciligi
iklimsel olumsuzluklar oldugunda, sekteye udrayabilmekteydi. Bu nedenle alternatif
bir tagimacilik sistemi olarak Gol lizerinde yelkenliler ve kiiciik botlarla baslayan ulasim
agdl, zaman gectikce daha verimli bir sekilde kullanilabilmistir.

Her ne kadar belli bir siire Gol ulasimi stabil bir hal aliyorsa da, teknolojik gelisimin
etkisiyle 19. yiizyilin sonuna dogru daha profesyonel bir tagimacilik sisteminin kurulmaya
calisildig gériilmiistiir. Ozel tesebbiisiin girisimleri, yerel yoneticilerin raporlari, merkezin
egilimi uzun sureli-diizenli bir ulasim aginin kurulmasina neden olmustur.

Balgenin cografik ve iklimsel kosullari bolge ticaretini etkilemekle beraber, G6l’lin bu
ticarete transfer baglaminda belirgin katkilari oldugu yazismalardan goriilebilmektedir.
Ozellikle yakacak odun, sebze-meyve ve isletilen diger madenlerin iskeleleri dolasarak
kiyidaki ve hinterlandindaki yerlesim birimlerine aktariminda Gol ulasiminin katkilari
goriilebilmektedir.

Merkeze ve deniz limanlarina uzaklik, daglik cografi kosullar, iyi-bilylik tersanelerin
ingasini, haliyle iyi-biiyiik gemilerin yapiimasini da engellemistir. Her ne kadar Trabzon
limanindan parcalari sokiilerek, deve sirtlarindan Van Golii'ne indirilen bir gemi s6z
konusuysa da 19. yiizyil siirecinde uzun vadede bilyiik sistemli bir liretim-montaj
tersanesi yapilamamustir. Bu durum var olan maksimum iktisadi kapasitenin kullanimini
nispeten engellemistir.

Merkez, bolgeye yonelik iktisadi politikalarin belirlenmesinde yerel sermayenin
sinirsiz desteklenmesine ihtiyatli yaklasarak, maliyetlerin dikkate alinmasinin disinda
vapur isletmeciligini kendisi tistlenmek istemistir. Bununla beraber Gol ulasiminin
zahire ve yakacak transferi ile periferisindeki ticarete katkilari belirli bir seviyede
olmasina ragmen ve Tebriz-Erzurum-Trabzon ticari glizergdhinin Rus limanlarina

(35) BOA, A. MKT. MHM. Dosya No: 721, Gomlek No: 17, 20 Za 1313 (1896).

(36) BOA, Y.. EE.., Dosya No: 132, Gomlek No: 21, 23 $ 1316 (1898). Devletin amaclari arasinda givenligin
saglanmasinin yaninda, var olan iktisadi kaynaklardan maksimum faydalanmak da s6z konusudur.

(37) BOA, DH. SFR., Dosya No: 225, Gémlek No: 29, 1314 (1897).
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kaymasi sonrasinda merkez, bdlgenin ticari potansiyeline denk gelen biitiincl bir
iktisadi yatinmlar politikasi izlememistir. Bolgenin kalkinmasina yonelik belirlenecek
politikalar icin bu olgulara atiflar yapilmigtir.

GO6l ulagiminin kullaniimasiyla beraber bélge ticareti icin zorlu ulagim imkanlarina iyi
ancak yetersiz bir alternatif oldugu; seyyahlarin, arsiv kaynaklarinin ve ilgili literatiiriin
analizinde gorilebilmistir.

Harita-1 Van Golii Bolgesi Ulagim Haritasi

Kaynak: Kilic, Orhan, “Van Sancagi (1548-1648)”, Yayimlanmamis Doktora Tezi, Firat Universitesi SBE, Elazig,

1994, (EK1l), s. 566.

Harita-2 Van Golii iskeleleri

EMEVE INNVY TINET NVHEC

Kaynak: Orhan Deniz ve Hakki Yazici, “Van Géli'nde Ulasim”, Tiirk Cografya Dergisi, Sayi: 40, Istanbul,
2003, s. 24.
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TURK DENiZ TICARET TARiHINiN KAYNAGI OLARAK

KONSOLOS RAPORLARI
Ozgiir YILMAZ*

Giris

Osmanli-Avrupa iliskileri agisindan bakildiginda bu iligkilerin bir Griinii olarak im-
paratorluk cografyasinda tesis edilen en eski kurumlardan birinin de konsolosluklar
oldugu gordiliir. Temelde ticaret ile ilgili faaliyetlerde bulunup gérev bélgelerinin sun-
dugu imkanlari tespit etmek gibi bir misyonu olan konsoloslar, zamanla sosyal, poli-
tik ve askeri gelismeleri de izleyen diplomatik gorevliler haline geldi. Bu ¢ercevede
konsoloslar sadece iktisadi konulari degil kendi konsolosluk bélgelerindeki her tiirlii
siyasi, iktisadi ve sosyal gelismeyi gozlemleyerek bu konularda raporlar hazirlamig-
tir. Bu bakimdan sayilari ve nitelikleri Osmanli-Avrupa iliskileri baglaminda gittikce
artan konsolosluklarin birakmis olduklari arsivler, Osmanli tarihi igin farkli bir kaynak
olusturarak Osmanli tarih yaziminda énemli bir boslugu doldurmaktadir. Ozellikle de
iktisadi konularda basvurulabilecek en temel kaynaklardan biri de konsolosluk kay-
naklardir.”

Diplomasinin bir ayagini teskil eden konsolosluk kurumu hakkinda Tiirkiye’deki
calismalarin ge¢misinin ¢ok eskilere gitmedigi ve Osmanli lilkesindeki yabanci konso-
losluklarailigkin calismalarin yeni bir arastirma alani olarak ortaya ¢iktigi séylenebilir.?
Bunda yerli tarihgilerin Osmanlh cografyasina iliskin yurtdisi arsiv malzemesi ile yakin
bir zamanda tanigsmaya baslamalarinin ve bu alanda yeni ¢alismalarin icra edilmesinin
de miispet bir etkisi oldu. Temelde mahalli tarih arastirmalari ile bir ivme kazanan bu
yeni kaynak kullanimi konsolosluk arsivleri,® konsoloslarin faaliyetleri,” konsoloslarin

*Yrd. Dog. Dr., Giimiishane Universitesi, Edebiyat Fakiiltesi, Tarih B&limii

(1) Miibahat S. Kiitiikoglu, “Osmanli Iktisad Tarihi Bakimindan Konsolosluk Raporlarinin Ehemmiyet ve Kiy-
meti”, istanbul Universitesi Edebiyat Fakiiltesi Giiney-Dogu Avrupa Arastirmalar Dergisi, 11-12 (1983), s.
151-166; Ali ibrahim Savas, “Konsolos”, Tiirkiye Diyanet Vakfi islam Ansiklopedisi, c. XXVI, Tiirkiye Diyanet
Vakfi Yay., Ankara 2002, s. 178-180.

(2) Bu konudaki en 6nemli calisma icin bkz. Uygur Kocabasoglu, Majestelerinin Konsoloslari ingiliz Belgele-
rine Gére Osmanli imparatorlugu’ndaki ingiliz Konsolosluklari (1580-1900), iletisim Yayinlari, istanbul 2004.
(3) Ozgiir Yilmaz, “Sehir Tarihinin Yabanci Kaynaklan Olarak Konsolosluk Arsivleri: 19. Yiizyll Trabzon Orne-
gi”, lll. Milletlerarasi Sehir Tarihi Yazarlari Kongresi, Bildiriler, ed. M. Dogan, Trkiye Yazarlar Birligi, Ankara
2015, s. 415-430.

(4) Ayse Bayraktutan, Erzurum ingiliz Konsoloslugu ve Faaliyetleri, Atatiirk Universitesi Sosyal Bilimler Ens-
titlisti Yayinlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Erzurum 2010; Funda Aditatar, izmir ingiliz Konsoloslugu ve Siyasi
Faaliyetler (1878-1914) ingiliz Konsolosluk Raporlarindan, Dokuz Eyliil Universitesi, Atatiirk ilkeleri ve inkilap
Tarihi Enstitiisti Yayinlanmamis Doktora Tezi, izmir 2011; Ozgiir Yilmaz, “Victor Fontanier’nin Trabzon Konso-
loslugu (1830-1832)", OTAM, 35 (2014), s. 153-196.Funda Aditatar, “izmir ingiliz Baskonsoloslugunun Askeri
istihbarat Faaliyetleri (1878-1914)”, Tarih Incelemeleri Dergisi, XXVI/1 (2011), s. 1-34; Ozgiir Yilmaz, “Erzurum
Fransiz Konsolosu Challaye’nin Kinm Savasi Déneminde Askeri Istihbarat Faaliyetleri (1853-1854)", History
Studies, 7/4 (2015), s. 157-174.
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ozel raporlari,® bu raporlarin yerel tarih arastirmalarinda kullanimlari,® iktisadi 6nem-
leri™ yaninda konsoloslarin yapmis oldugu gezilerin ortaya ¢ikardigi 6zel raporlarina®
yonelik arastirmalar ile karsimiza ¢ikmaktadir.

Tarihsel olarak bakildiginda, konsolosluklar ilk olarak antik Yunan’da karsimiza
¢tkmaktadir. Temelde ticaret ile geginen Yunan sitelerinin kendi aralarindaki ve diger
siteler ile olan ticari miinasebetlerinde kendi tiiccarlarinin haklarini korumak uzere
tesis edilen proksenos adli gérevli konsoloslugun ilk sekli olarak kabul edilir.® Kon-
solosluk kurumu Roma doneminde tam net bir sekilde takip edilmemekle birlikte
daha kesin olarak bilinen husus Roma’nin yikilisi sonrasinda ortaya ¢ikan kargasanin,
Avrupa’nin Akdeniz’den uzaklasmasina ve kendi igine ¢ekilmesine ve bunun da ticari
miinasebetlerde durgunluga neden oldugudur. Her ne kadar Roma sonrasinda bir
miiddet daha Akdeniz, istilaci kralliklar tarafindan Mare nostrum olarak goriilmeye
devam etse de 7. ylizyildan itibaren Avrupa’nin Akdeniz’le olan baglantisinda Miisli-
manlarin genislemesi neticesinde 6nemli degisimler gozlenecektir."® Bu siirecte ana
iktisadi faaliyeti ticaret olan ve Bati Avrupa’daki tarim ekonomisinin aksine ticarete
muhtac olan italyan sehir devletleri yiiziinii doguya cevirerek Bizans diinyasi ile ticari
miinasebetlerini devam ettirmisti.t" iste bu ticari hareketlilik siirecinde konsolosluk
kurumunun yeniden ortaya ¢ikmasinda italyan sehir devletlerinin ticaret kolonilerin-
deki temsilcileri 6nemli bir noktada yer almaktadir. Baglio veya bizdeki tabirle balyos
olarak adlandirilan bu gorevli kisa zaman sonra yerini consul’e birakmistir. Bdylece
konsolosluk kurumu italyan sehir devletlerinin deniz asir faaliyetleri ve dzellikle de
Hacli Seferleri sonrasinda daha kurumsal bir karaktere biiriinmistiir.® . ylizyildan
sonra italyan sehir devletlerinin arkasindan ispanya’da da gériilmeye baslanmis ve
tiiccarlann iilke icinde ve diginda ticari miinasebetlerini korumak iizere ortaya ¢ikan

(5) Musa Sasmaz, “Ingiliz Konsolosu Stewart'in Konya Vilayetine Dair Genel Raporu (1879)”, Tiirkiyat Aras-
tirmalari Dergisi, 12 (2002), s. 57-97; Musa Sasmaz, “ingiliz Yiizbasi Stewart’in Konya Konsoloslugu ve Adli
Yonetime Dair Raporu (1879-1882)”, Tiirkiyat Arastirmalari Dergisi, 11(2002), s. 223-238; Uygur Kocabasog-
lu, Kayseri sancagi Hakkinda Tegmen Bennet Tarafindan Hazirlanan Genel Rapor (1880), Kayseri Ticaret
Odasi, Kayseri 1996.

(6) Ozgiir Yilmaz, “Samsun’da Fransiz Konsoloslugunun Kurulmasi ve Fransiz Arsiv Belgelerine Gére Sehrin
Durumu”, Karadeniz incelemeleri Dergisi, 16 (2014), s. 57-87;

(7) ismail Arslan, “Ingiliz Konsolos Raporlari Isiginda XIX. Yiizyil Ortalarinda Drama Sancagi'nda Titiin Yetis-
tiriciligi ve Ticareti», Turkish Studies, 4/3 (2009), s. 154-178;

(8) Ozgiir Yilmaz, “Ozgiir Yilmaz, “Sinop Fransiz Konsolosu Pascal Fourcade’in 1806 Yili Amasya, Ladik ve
Vezirkopri Seyahatleri”, lll. Uluslararasi Ge¢misten Giiniimiize Merzifon ve Amasya Yoresi Arastirmalari
Sempozyumunu Bildiri Kitab, ed. A. Coban-H. Babacan-M. Colak-I. Serbestoglu-A. Saglam, Edge Akademi
Yayincilik, Ankara 2015, s. 149-166.

(9) Onur Kinli, 19.Yiizyl'da Amerika Birlesik Devletleri’nin izmir'deki Konsolosluk Faaliyetleri, Ege Universi-
tesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Yayinlanmamis Doktora Tezi, izmir 2009, s. 13.

(10) Henri Pirenne, Ortacag Avrupasi’nin Ekonomik ve Sosyal Tarihi, cev. Uygur Kocabasoglu, letisim Ya-
yinlari Istanbul 2005, s. 10-11.

(11) Pirenne, Ortacag Avrupasl, s. 26-27.

(12) Bu konuda bkz. Georges Salles, Linstitution des consulats: son origine, son développement au mo-
yen-age, chez les différents peuples, E. Leroux, Paris 1898.
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bir miiessese olmustur.™ Elbette deniz ticaretinin bir miiessesesi olmasi itibariyla bu
donemde consul de mer olarak bilinen konsoloslar sadece bir ticaret gérevlisi degil
deniz ticaret hukuku ile ilgili genis bir anlam da kazanmistir.

Osmanli cografyasina bakildiginda, konsolosluklarin agiimasinda kurumunun temelini
olusturan ikili ticaret anlasmalarinin, diger bir ifade ile kapitiilasyonlarin en énemli vasita
oldugu gériiliir. Osmanlilarin italyan sehir devletleri ve arkasindan Avrupali devletlere
tanimis oldugu imtiyazlar ticaret hacminde 6nemli bir artisa neden olmus ve bu ticaretin
uygulayicilari ve koruyuculari olarak konsoloslara dnemli gorevler yiiklemistir. Bu dog-
rultuda konsoloslarin gérevleri gittikce genisledigi gibi imparatorluk cografyasindaki
konsolosluk agi da genislemistir. ilk olarak 1536’da Fransa krallinin temsilcisi olan
Jean de La Foret’ye verilen kapitiilasyonlarin 3. maddesi ile Fransizlara istanbul ve
iskenderiye’nin disinda diger yerlerde konsolosluk kurma hakki verilmistir.® Bu hakka
binaen Osmanli iilkesindeki ilk resmi konsolos iskenderiye’deki Fransiz konsoloslugu
oldu. Bunu ise 1557’ de Halep takip etti.®® 1580’de imzalanan Osmanli-ingiliz Ticaret
Antlasmasi sonrasinda ingiliz elcisi William Harborne iskenderiye, Trablussam, Tunus,
Cezayir ve Trablusgarp gibi baslica ticari merkezlere konsolos tayin etti. ™ Zamanla
Avusturya, Hollanda ve Rusya’nin da konsolosluk agma hakki kazanmalariyla beraber
imparatorluk icindeki konsolosluklarin sayisinda nemli bir artis oldu. Bu kurumlarin
bilhassa Yakindogu ile Avrupa arasindaki ticarette cok 6nemli bir fonksiyonu vard:.™®
Ancak konsolosluklar Osmanli cografyasinda Avrupall devletlerarasindaki rekabetin
yansididi bir alan olusturmaya basladilar.

16. yiizylldan itibaren Avrupa’da cografi kesiflerle monarsilerin gliglenmesi, sehirlerin
gelisimi, ticaretin ve iiretimin artmasi konsolosluk kurumunu bu yeni diizen iginde daha
onemli hale getirmistir. Konsolosluk kurumunun gelisiminde, 18. yiizyllda baslayan ve 19.
yiizyilda en (st diizeye ¢ikan uluslararasi ekonomik rekabetin de miihim bir etkisi odu.
Ozellikle 19. yiizyilin ilk yansinda ekonomik anlamda ingiliz-Fransiz rekabetinin biiyiimesi
ve 1838 Balta Limani Antlasmas’yla ingiltere’nin ekonomik ve ticari istiinliigii Osmanli
imparatorlugu’ndaki konsolosluk aginin da giiclenmesine neden oldu. Bunun yaninda
Yunanistan'in bagimsizligi, Kavalall Mehmed Ali Pasa Hadisesi, Rusya’nin Osmanli aleyhine
genisleme siyaseti ingiltere ve Fransa’nin imparatorluk iizerindeki cikarlari acisindan

(13) Robert Sidney Smith, The Spanish Guild Merchant: A History of the Consulado, 1250-1700, Duke Uni-
versity Press, Durham 1940, s. 4.

(14) Kinli, izmir' deki Konsolosluk Faaliyetleri, s. 20-27.

(15) Ignace de Testa, Recueil des traités de la Porte Ottomane avec les puissances étrangeres depuis le
premier traité conclu, en 1536, entre Suléyman | et Francois |, jusqu’a nos jours, Tome 1, Paris, 1864, 5. 16 ;
Comte de Saint-Priest, Mémoires sur I'ambassade de France en Turquie et sur le commerce des Francais
dans le Levant, E. Leroux, Paris 1877, s. 278-281.

(16) Hussein El-Mudarris-Olivier Salmon, Le Consulat de France a Alep au XVlle siecle : journal de Lou-
is Gedoyn, vie de Francois Picquet, mémoires de Laurent d’Arvieux, Ray Publishing and Science, Halep
2009, s. 9-10.

(17) Miibahat Kiitiikoglu, Balta Limanina Giden Yol Osmanli - ingiliz iktisadi Miinasebetleri ( 1580-1850 ),
TTK, Ankara 2013, s. 56; Savas, Konsolos, s. 179; Kocabasoglu, Majestelerinin Konsoloslari, s. 26.

(18) Gérard Le Bouédec- Jorg Ulbert, La fonction consulaire a I'époque moderne: LAffirmation d’une insti-
tution économique et politique (1500-1800), PU, Rennes 2006, s. 11-13.
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onemli doniim noktalari oldu.™ Bu baglamda bu {ilkeler siyasi, askeri ve ticari ¢ikarlarinin
bekcileri olarak imparatorluk cografyasinda cok genis bir konsolosluk ag tesis etmeye
basladilar. Boylece klasik donemde temel misyonu ticaret ve ticaret ile ilgili meseleler
olan konsoloslar temsilcisi oldugu dlkenin politikalarinin da takipgisi haline gelerek si-
yasi, ticari ve adli olmak lizere ii¢ alanda hizmet eden bir memuriyet hiiviyeti kazand.?%

Temelde bir deniz ticaret kurumu olan konsolosluklarin yer seciminde biyiik
oranda limanlarn tercih edildigi goriilmektedir. Bu bakimdan Osmanllarin Avrupali
devletlere verdigi konsolosluk kurma hakki bu iilkelerin Dogu Akdeniz’de (Levant
Bdlgesi) yabanci olduklari bir uygulama degildi. Daha 13. yiizyilin baslarinda Fransiz
krallart Memluklerle iliski kurarak Trablussam ve iskenderiye’de konsolos bulundurmak
lizere Memluklerle anlasma yapmislardi. Osmanli Devleti Akdeniz ve Karadeniz'de
kontrolii saglayip dogu-bati ticareti iizerinde hakimiyet kurunca daha 6nce bu belli
basl ticaret iskele ve sehirlerindeki bu konsoloslar ile temasa ge¢gmek durumunda
kaldi. Ahidnamelerde belirtilen sartlara uygun olarak bu konsoloslarin Osmanli idaresi
altinda g6rev yapmalarinin hukuki dayanagi da ortaya konulmus oldu.®

Yabanci bir ticaret sehri veya iskelesinde devletinin ticari menfaatlerini, vatandaslarinin
ve tacirlerinin haklarini koruyan, ticaret gemilerine nezaret eden ve idari ve ticari vazifeleri
bulunan® konsolosun tayin edilebilmesi ve konsoloslugun aciimasi icin her seyden 6nce
iki tilke arasinda diplomatik ve ticari bir iliskinin olusmasi gerekliydi. Diger bir ifadeyle,
yabanci bir devlet Osmanli Devleti ile diplomatik bir iliski tesis edip istanbul’da daimi
elci bulundurmaya basladiktan sonra gerekli gordiigli yerlerde de konsolosluklar agma
yetkisine sahip olabiliyordu. Bu konsolosluklar sayesinde ilgili lilkenin Osmanli toprakla-
rindaki ticareti gelisme imkani bulmakta; yabanci tiiccarlar nemli ticaret merkezlerinde
kendi haklarini savunacak gdrevli bulmakta ve ticaret mallarini teslim edecekleri aracilara
da sahip olmaktaydilar.®® Ancak kurumun devamliligi agisindan iki tilke arasindaki siyasi
iliskilerin durumu konsolosluklari da dogrudan etkilemekteydi. Geg bir donem olsa da, 19.
yiizyihin baslarinda Fransa’nin Karadeniz’de yeni konsolosluklar agmasi icin Napolyon’un
Misir’i isgalinin yarattigi diplomatik kriz dénemini sona erdiren 1802 Paris Antlasmasi’ni
beklemek gerekmisti.? Ayni sekilde Osmanli iilkesinde Amerikan konsolosluk aginin
tesis edilmesi 1830 Osmanli-Amerikan Ticaret Antlagmasi sayesinde olmustu. Bu antlasma
ile ilk olarak izmir'de, daha sonra istanbul, Selanik, istankdy, Bozcaada, iskenderiye,
Beyrut, Kudiis, Bursa ve Canakkale gibi yerlerde Amerikan konsolosluklari kuruldu.®

(19) Uygur Kocabasoglu, “XIX. Yiizyilin Ikinci Yansinda ingiliz Konsoloslarinin Siyasal Etkinlikleri”, Cagdas
Tiirk Diplomasisi 200 Yillik Siireg, TTK, Ankara 1999, s. 181.

(20) M. Tayyib Gékbilgin, “Konsolos”, A, c. VI, MEB, istanbul 1985, s. 836-840; Kinli, izmir'deki Konsolosluk
Faaliyetleri, s. 12-63.

(21) Miibahat S. Kiitiikoglu, “Ahidname”, DIA, c. 1, Istanbul 1988, s. 536-539.
(22) Gokbilgin, Konsolos, s. 836.

(23) Biilent Ari, “Early Ottoman-Dutch Political and Commercial Relations after 1612 Capitulations”, Bulgari-
an Historical Review, 3-4 (2004), s. 133.

(24) Les Affaires étrangeres et le corps diplomatique frangais, de I’Ancien Régime au Second Empire, Tome
|, Editions du C.N.R.S., Paris 1984, s. 398-399.

(25) Cagri Erhan, “Osmanli-ABD lliskileri”, Osmanli, c. II, Yeni Tiirkiye Yay. Ankara 1999, s. 238; Kinli, iz-
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Konsoloslugu ortaya ¢ikaran ana etken deniz ticareti oldugu icin konsoloslugun
kurulacagi yerler haliyle Levant Bolgesi’ndeki onemli iskeleler (échelles) olmaktayd.
Burada karsimiza cikan iskenderiye, Ege adalari, izmir, Selanik ve Beyrut gibi limanlar
¢ikmaktadir. Ancak genel olarak Fransiz 6rneginde bakildidinda, konsolosluk teskilat-
lanmasi acisindan Fransizlar konsolosluk acacaklari yerin seciminde, baskonsolosluk
ve konsolosluklar igin valilerin yerlesik oldugu vilayet merkezlerini tercih etmekteydiler.
Bununla birlikte konsolosluklar bolge ticaretinin ve siyasetinin gerekleri dogrultusunda
esnek bir yapida idare ediliyor ve bazen vilayet merkezinin uzagina da tasinabiliyordu.
Mesela Fransa’nin Kahire’deki genel konsoloslugu (ilkedeki karisikliklar nedeniyle
1777 de iskenderiye’ye; 1741°de Bagdat’ta kurulan konsoloslugun merkezi 1781°de
Basra’ya tasinmist.?® imparatorluktaki en etkili konsolosluk aglarindan birini tesis
eden Ruslar agisindan bakildiginda; Kiiciik Kaynarca Antlasmasi’nin 11. Maddesine
istinaden Ruslar hizli bir sekilde 6nemli gordiikleri noktalarda iyi isleyen bir konsolos-
luk agi tesis etmislerdi. Bu donemde Ruslar ticari 6neminden dolayi ilk konsoloslugu
1774iin sonunda izmirde acmislardi. Bir yil sonra Selanik ve daha sonra da Halep’e
konsoloslar tayin edildi. Cok gecmeden bu konsolosluklara Kibris, Rodos, Girid, Sakiz,
Sisam, Bogazhisarlari, Trablussam, Mora, iskenderiye, Sayda, Arnavutluk, Egriboz
Adasi, Santeron, Naksa, Eflak ve Bogdan konsolosluklari da eklendi.?”

Genel konsolosluklar veya konsolosluklar konsolosluk teskilatinin yayilmasi icin bir
baslangi¢ noktasi 6zelligi gosteriyordu. Mesela Giiney Karadeniz limanlarinda Ruslardan
sonra ilk Avrupall temsilcilikleri agan Fransizlar Sinop’u genel bir komiserlik (genel kon-
solosluk); buraya bagli Eregli ve Trabzon’u da birer alt komiserlik (konsolos yardimciligi)
olarak organize etmislerdi.?® iskenderiye’de acilan Amerikan konsolosluguna bagli
olarak Kahire, Luxor, Resid ve Asyut gibi sehirlere konsolosluk memurlari tayin edilmis-
i.?% Kuzeydogu Anadolu’da ingiliz konsolosluk aginin mimari olan James Brant 1830’da
Trabzon’da ingiliz konsoloslugunu kurmustu. Brant Trabzon’da konsoloslugu kurduktan
sonra ingiliz konsolosluk agini ve ticaretini genisletmek icin uzun calismalar yapmisti.
Bu calismalari sonunda Erzurum’da da ingiliz konsoloslugunun acilmasini saglamis ve
1836’da buraya konsolos olarak tayin edilmisti.®® Bu atama ile bélgedeki konsolosluk
aginin merkezi Erzurum olmus ve Trabzon’daki konsolosluk yardimci statiisiine indirilmisti.
Kisa bir siire sonra Kayseri, Batum ve Samsun’da da ingiliz konsolosluk birimleri kuruldu.

mir’deki Konsolosluk Faaliyetleri, s. 116-132.

(26) Amaury Faivre d’Arcier, Les oubliés de la liberté. Négociants, consuls et missionnaires francais au
Levant pendant la Révolution (1784-1798), Peter Lang, Paris-Bruxelles 2007, s. 64.

(27) Osman Kése, 1774 Kiiglik Kaynarca Antlasmasi, TTK, Ankara 2006, s. 189-198; Osman Kose, “Balkanlar-
da Rus Konsolosluklarinin Kurulusu ve Faaliyetleri”, Turkish Studies, 1/2 (2006), s. 141-155.

(28) Faruk Bilici, “La France et la mer Noire sous le Consulat et I'Empire: la porte du harem ouverte”, Mé-
diterranée, Moyen-Orient: deux siecles de relations internationales, recherches en hommages a Jacques
Thobie (dir. W. Arbid, S. Kancal, J.-D Mizrahi, S. Saul), Paris 2003, s. 55-68; Ozgiir Yilmaz, “19. Yiizyilda
Trabzon’da Fransiz Ticareti ve Yatinmlan”, Karadeniz incelemeleri Dergisi, 8/15 (2013), s. 42-46.

(29) Vivian Cassandra, Americans in Egypt, 1770-1915: Explorers, Consuls, Travelers, Soldiers, Missionaries,
Writers and Scientists, McFarland, New York 2012, s. 98.

(30) Meir Vereté, “Why Was a British Consulate Established in Jerusalem?”, English Historical Review,
LXXXV/335 (1970), s. 332-333.
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Elgilerin oldugu gibi konsoloslarin da faaliyet alanini belirleyen talimatlar vardi.
Diplomasi tarihinde 6zellikle elcilere verilenlerle 6ne cikan ve elcilerin misyonlarini ifade
eden talimatlar diger diplomatik temsilcilikler i¢cin de hazirlanmaktaydi. Bu bakimdan
her konsolosun atandigi bélgenin kosullarina, dénemin siyasi ve iktisadi sartlarina
gore degisen bir misyonu vardi. Mesela iskenderiye’deki ilk Amerikan konsolos olan
Gliddon’un gorevi Misir’daki tarimsal faaliyetlerden Amerika’ya bir kazan¢ saglamak,
Amerikan endustri Girtinlerini Misir’da tanitmak ve Misir’daki ticaret hakkinda Amerikali
tiiccarlar icin faydali olabilecek bilgileri saglamakti.® Orneklerle belirlemek gerekir-
se, 1803 yilinda Trabzon’daki ilk Fransiz konsolosu olan Dupré’nin gérevi, Fransiz
vatandaslarini ve ticaretini korumak, yerli yetkililerle iyi iliskiler kurmak; konsolosluk
bélgesinin iktisadi ve ticari yapisi, bolgedeki diplomatik ve siyasi gelismeler hakkinda
bilgiler toplamakt1.®? Sinop’taki meslektas! Fourcade ise Fransiz ticaretini gelistirmek
icin Fransiz mallari igin yeni pazarlar elde etmek, Anadolu’daki hammaddeleri almak,
Trabzon, Samsun ve Sinop’ta Anadolu ve Iran’dan gelecek olan mallar icin antrepolar
kurmak icin gerekli tiim cabalari ortaya koymaya calisacakt.®¥

16. ylizyll kapitiilasyonlar ¢ercevesinde Osmanli tilkesinin konsoloslar ile tanistigi
bir donem olmakla birlikte asil gelisme 17. yiizyllda yasanmaya baslayacaktir. Venedik,
Fransa, Dubrovnik (Ragusa) ve ingiltere gibi devletlerden sonra 1606 Zitvatorok Antlas-
masi ile Avusturya’ya da Akdeniz iskelelerinde konsolosluk bulundurma hakki verildi.
Bunu, 1612 Osmanli-Hollanda antlasmasindan sonra bu (lkeye verilen ahidnameler
dogrultusunda 1613’te Halep’te bir Hollanda konsoloslugunun acilmasi izledi.®¥ Bu
orneklerde de goriildiugii gibi ilk donemlerde konsoloslarin temel gorevi kendi iilke-
lerinin ticaretini korumak ve gelistirmekti. Hatta ingiliz konsolosluk sistemi acisindan
bakildiginda, 1592’de kurulan The Levant Company hem ingiliz ticaretini gelistirmek
hem de Osmanli lilkesindeki diplomatik ve konsolosluk temsilcilerini atayan bir sirket
olarak ingiltere Kraligrnin adinda hareket etme yetkisini kazanmisti.®® Benzer bir
ornek yapilanma da Hollanda tarafindan uygulandi. 1625’te Amsterdam’da kurulan
The Levant Directorate Akdeniz’de Hollanda ticaretinin temsilcisi olarak Osmanlilar
ile olan denizcilik ve ticareti yonetmekteydi. Gorevleri arasinda istanbul’daki Hollanda
elcileri ve degisik limanlarda yer alan konsoloslar ile yazismak yer almakta, diger bir
ifade ile bu kurum Hollanda hiikiimeti ile Akdeniz’deki Hollanda tiiccari arasinda bir
koprii gorevi gérmekteydi.®®

(31) Cassandra, Americans in Egypt, s. 100.

(32) Faruk Bilici, “La France et la mer Noire sous le Consulat et 'Empire : “la porte du harem ouverte “, Mé-
diterranée, Moyen-Orient: deux siécles de relations internationales, recherches en hommages a Jacques
Thobie (dir. W. Arbid, S. Kancal, J.-D Mizrahi, S. Saul), 'Harmattan, Paris 2003, s. 58-59.

(33) Ozgiir Yilmaz, “Giiney Karadeniz’de Yeni Fransiz Politikasi: Pascal Fourcade ve Sinop Konsoloslugu
(1803-1809)", Cahiers balkaniques, 42 (2014), s. 235-238.

(34)Mehmet Bulut, “The Role of the Ottomans and Dutch in the Commercial Integration between the Levant
and Atlantic in the Seventeenth Century”, Journal of the Economic and Social History of the Orient, 45/2
(2002), s. 202-206.

(35) Alfred C. Wood, A History of the Levant Company, Oxford University Press, 1964, s. 25-39.

(36) Bulut, Ottomans and Dutch in the Commercial Integration, s. 209.
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I. Ornek Arsivler ve Calismalar

Gelisim siirecini bu sekilde inceledikten ve konsoloslarin da ilk dénemlerde 6nemli
Dogu Akdeniz limanlarinda tesis edildigini gordiikten sonra bunlarin yazismalarinin
Osmanl deniz ticareti ve tarihi acisindan sahip olduklari 6neme dair bazi tespitler
yapilabilir. Bilindigi gibi istanbul’un fethinden itibaren Osmanli-Venedik miinasebetleri,
Bizans doneminden itibaren sehre yerlesmis olan balyos denilen ve Venedik toplulu-
gunun en yetkili kisisi vasitasiyla yiiritiiliyordu. Ayni zamanda balyoslar Venedik’in
Levante bolgesinde kurmus oldugu konsolosluk agt ile siirekli temas halinde olmuslar
ve bu birimlerden gelen yazismalardan 6zel bir arsiv ortaya ¢ikarmislardir. Archivio di
Stato di Venezia (ASVe)-Venedik Devlet Arsivi'nde yer alan Bailo a Costantinopoli tasnifi
icinde Carte Turche Osmanlica yazismalardan miitesekkil tasnifler de bulunmaktadir.
Bunlarin iginde Levant bolgesinde yer alan konsolosluklarla yapilan yazismalar da yer
almaktadir. ® Biiyiik oranda Osmanli topraklarinda deniz ticareti yapmak igin yerlesmis
olan Venediklilerin bu yazismalari, yapilan ¢alismalarda da gorildiigi izere deniz
ticareti de dahil olmak iizere her bakimdan Osmanli tarihi acisindan zengin bilgiler
ihtiva etmektedir. Bunun gibi Modena®®, Floransa ve Ceneviz gibi diger italyan kent
devletlerinin arsivlerindeki belgelerin de Osmanli deniz ticaret tarihi agisindan énemli
oldugunu belirtmek gerekir.

Burada Hollanda arsivlerini de mutlaka zikretmek gerekir. Zira 17. ylizyilin bas-
larinda Akdeniz’de goriilmeye baglayan Hollandallar kisa bir siirede bu denizdeki
diger rakiplerini geride birakarak 6nemli bir ticari gli¢ haline gelmislerdi. Yukarida da
degindigimiz gibi, 1625’te kurulan The Levant Directorate yani Akdeniz’deki Levant
Ticaret ve Ulagim Direktorligi’niin (Directie der Levantse Handel en Navigatie in de
Middellandse Zee) gorevi Hollanda’nin Akdeniz ticaretini diizenlemek ve Bab-1 Ali
ile Akdeniz’'deki konsolosluklar arasinda muhaberat ve koordinasyonu saglamakti.
Hollanda’nin Akdeniz ticareti ile ilgili yazismalar bu direktorligiin arsivinde toplani-
yordu.® ingiliz ve Fransiz érneklerinde de oldugu gibi, Akdeniz’deki Hollanda deniz
ticaret tarihi igin bu arsiv 18. ylizyilin sonuna kadar en 6nemli arsiv konumundadir. Bu
bakimdan basta Levant Direktérliigii Arsivi olmak iizere Hollanda istanbul Biiyiikelcilik
Arsivi, Amsterdam, Leiden, Rotterdam gibi 6nemli denizci sehirlerin arsivleri de Turk
denizcilik tarihi acisindan oldukca 6nemlidir.#®

Bu erken dénem icin gecerli olmak iizere ingiliz 6rneginden devam edecek olur-
sak; The Levant Company Osmanl cografyasina gonderilen tiim elci ve konsoloslarin

(37) Serap Mumcu, Venedik Baylosu’nun Defterleri The Venetian Baylo’s Registers (1589-1684), Edizioni
Ca’Foscari, Venezzia, 2014, s. 17-18; Mustafa Oztiirk-Ahmet Aksin, “Venedik Devlet Arsivindeki Bailo Defter-
lerine Gore Osmanli Devleti’nin Venedik’e Zahire ve Asker Yardimi (1624-1631)”, OTAM, 32 (2012), s. 141-170.
(38) Nevin Ozkan, Modena Devlet Arsivi'ndeki Osmanli Devleti'ne lliskin Belgeler (1485-1791), Kiiltir Bakan-
Iig1 Yayinlari, Ankara 2004.

(39) Biilent An, “Hollanda Arsivlerinde Akdeniz Tarihine Ait Belgeler”, Avrupa Arsivierinde Osmanli impara-
torlugu, Ko Universitesi VEKAM, Ankara 2015, s. 87-103.

(40) ismail Hakki Kadi, “Osmanli-Hollanda Deniz Ticaret Tarihinin Hollanda Kaynaklar”, Osmanli Denizci-
lik Tarihini Yazmak, Sorun-Kaynak-Yontem, Atélye Calismasi 28-29 Nisan 2014, istanbul. (Yayinlanmamis
Teblig)
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belirlenmesi, bunlarin maaslarinin belirlenmesinden sorumlu bir sirketti. Boylece sirket
hem diplomaside hem de ticarette en etkin kurum olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bu
yapi Levant Company’nin lagvedildigi 1825 yilinda kadar devam etti ve bu tarihten
itibaren elcilik ve konsolosluklar dogrudan ingiliz Disisleri’ne baglandi. Konumuz agI-
sindan asil 6nemlisi ise bdylesine uzun soluklu bir sistemin ortaya ¢ikardigi kaynaklarin
Turk denizcilik tarihi agisindan dnemidir. Elci ve konsoloslarin diplomatik yazismalari
disinda elgi, konsolos ve ingiliz ticarethanelerinin sirkete olan sorumluluklarinin bir
geregi olarak yapmis oldugu yazismalar Osmanli deniz ticaret tarihi acisindan da
oldukca dnemlidir.®? Bu bakimdan 1852’den itibaren Public Record Office (PRO) adi
ile hizmet vermeye baslayan ve daha sonra The National Archive (TNA) adini alan
ingiliz Milli Arsivi Osmanl cografyasinda uzun bir siire iktisadi alanda hakimiyet kuran
ingilizlerin oldugu kadar Osmanl sularindaki deniz ticareti agisindan da kiymetlidir.
Bilhassa Kiitiikoglu’nun calismalarinda da goriildiigii gibi Foreign Office (FO) 78, yani
Hariciye Nezareti ve Board of Trade (BT), Ticaret Nezareti’nin 1-463 numarali tasnifleri
Osmanli-ingiliz ticareti acisindan zengin kaynaklardir.*?

Fransiz arsivleri acisindan bakildiginda ise durum biraz daha karmasiktir. Clinkii
ingiliz arsivleri gibi tek bir arsiv merkezinden bahsetmek zordur. Bilindigi gibi Fransiz-
larin ingilizlere gére Akdeniz’de cok daha eskiye giden bir ticari gecmisleri vardi ve
Osmanl éncesinde bile iskenderiye gibi énemli limanlarda konsolosluklara sahiptiler.
Hatta bu konsolosluk agi Osmanli sularinda ticaret yapmak isteyen ingiliz ve Hollanda
tiiccarlarina da ilk donemlerde himaye ve hizmet vermis; ancak Fransizlar rakip devlet-
lerin Osmanli limanlarina yerlesmelerine bir miiddet direnmislerdir.*® Yine de Fransa
Ozellikle 18. ylizyilda Osmanl cografyasindaki diplomatik temsilciliklerini yeni tayin
ettigi konsolos ve konsolos yardimcilari ile en etkili sekilde gelistiren ke olmustur.
Bu bakimdan Osmanli deniz ticaretinin ge¢misine dair en zengin arsivleri barindiran
tilkedir. Lakin bu zenginlik birden ¢ok arsiv merkezinde bulunmaktadir. Bilindigi gibi
Fransa’nin Levant bolgesindeki ticaret ve konsolosluk agi Denizcilik Bakanhgi'na ve
Marsilya Ticaret Odasi’na bagliydi. Fakat 18. yiizyilin ortalarinda Marsilya Ticaret Odasi
bu diplomatik temsilcilikler tizerindeki yetkisini biiyiik oranda kaybetmisti. 1781'de
¢ikarilan bir ydnetmelik ile Fransiz konsolosluklari Marsilya Ticaret Odasi’ndan kesin
cizgilerle ayrildi ve dogrudan kralin denetimindeki memurluklara dondstiirildii.“¥ Bu
yeni diizenlemeye gore ticari yetkileri elinden alinan konsoloslar Disisleri Bakanligi'nin
ticaret birimine her yil ticaret veya denizcilik hakkinda raporlar sunmak zorundaydi-
lar.(45) iste bu degisiklik Fransa’nin temsilciliklerinin yazmis olduklari raporlarin yoniinii
de degistirdi. 1793’e kadar konsolosluk ve ticari yazismalar Archives Nationales’e

(41) Metin Unver, “Son Dénem Osmanli Tarih Arastirmalari icin ingiliz Milli Arsivi ve Arsiv Belgelerinin One-
mi”, Avrupa Arsivlerinde Osmanli imparatorlugu, Koc Universitesi VEKAM, Ankara 2015, s. 107-116.

(42) Kiitiikoglu, Osmanli-ingiliz iktisadi Miinasebetleri, s. 280.

(43) Kiitiikoglu, Osmanli-ingiliz iktisadi Miinasebetleri, s. 56-66.

(44) Anne Mézin, Les consuls de France au siecle des lumieres (1715-1792), Ministere des affaires étrange-
res. Direction des archives et de la documentation, Paris 1997, s. 18.

(45) René Millet, « Consuls », Nouveau Dictionaire D’Economie Politique, der. L. Say- M. J. Chailley, Paris
1890, s. 547-558.
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gelmeye devam etse de bu tarihten sonra yazismalar Fransiz Disisleri Bakanhgi ile
olmaya baslamistir. Dolayisiyla 19. yiizyil igin arastirmacilarin bakmasi gereken yega-
ne arsiv Fransiz Disisleri Bakanhgi Arsivleri’dir.*® Ancak dana 6nceki dénemler icin
Archives Nationales, yani Fransiz Ulusal Arsivi ve Archives historiques de la Chambre
de commerce de Marseille, Marsilya Ticaret Odasi Arsivi en 6nemli arsivler oldugunu
belirtmek gerekir.

Yukarida vermis oldugumuz bu ornek arsivlerin de gosterdigi gibi bu kurumlarin
aclimasi, yerlesmesi ve ilgili devletin ticareti acisindan dnemli bir gérev icra etmeleri
agisindan en dnemli donemin 18. yiizyll oldugu rahatlkla sdylenebilir. Bunu bu yabanci
arsivlere dayali ¢alismalarda da gérebilmek mimkiindiir. Burada ¢alismanin kapsaminin
disinda kalan, daha ¢ok 18. yiizyila iliskin, temelde konsolosluk yazismalari lizerine
hazirlanan drnek ¢alismalardan hareketle bazi degerlendirmeler yapilacaktir.

Az evvel de degindigimiz gibi ihtilal ddnemine kadar Akdeniz’deki en dnemli
deniz ticaret giiciiniin Fransa oldugu bilinmektedir. Bunu ortaya cikaran gii¢ Fransiz
konsolosluk aginin genisligi kadar Akdeniz’deki deniz ticaretinde Avrupali gemilerin
daha aktif olmasidir.*” Bu bakimdan 18. yiizyilin en fazla {izerinde durulan dénem
oldugu goriilmektedir. Fransiz arsivleri {izerinden devam edecek olursak ozellikle
Daniel Panzac’in 18. yiizyil Osmanli deniz ticaretine dair pek ¢ok ¢alismasi bu alanda
zikredilmesi gereken yayinlar arasindadir.*® Panzac’in calismalari biiyiik oranda Fransiz
konsoloslarin Osmanli limanlarinda tutmus olduklari ticari kayitlardan hareketle hazir-
lanmustir. Ancak tiim bu ¢aligmalarin bir toplami niteliginde sayabilecegimiz eserinde
ise Panzac Venedik, Malta, Trieste ve Ragusa arsivlerindeki verileri de kullanmis, ingiliz
ve Hollandali gemilere nazaran Fransiz gemilerinin Akdeniz ticaretindeki hakimiyetini
degisik limanlarda tutulan kayitlarla ortaya koymustur.“® Bunun gibi Edhem Eldem’in
18. yiizyilda istanbul’da Fransiz ticaretini inceledigi eserin kaynagi Osmanli vesikalarinin
yaninda Fransiz konsoloslarin ortaya ¢ikarmis oldugu ve Fransa Milli Arsivi ve Marsilya
Ticaret Odasi Arsivi'nde yer alan belgelerdir.®®

istanbul disinda énemli limanlar hakkinda yapilan calismalarda da konsolosluk
yazismalarinin en énemli kaynaklar oldugu goriilebilir. Bu konuda (izerinde en ¢ok

(46) Ozqiir Yiimaz, “Osmanli-Fransiz iliskilerinde Pek Az Bilinen Bir Arsiv: Nantes Diplomatik Arsivi-Fransa”,
Diplomasi ve Dis Politika Arastirmalarinda Arsivlerin Rolii Uluslararasi Sempozyumu, Istanbul, 7-9 Nisan
2016. (Yayinlanmamis Sempozyum Tebligi)

(47) Daniel Panzac, “Les échanges maritimes dans I'Empire ottoman au XVllle siécle”, Revue de I'Occident
musulman et de la Méditerranée, 39/1(1985), s. 177.

(48) Panzac’in bazi 6rnek calismalari igin : «Activité et diversité d’un grand port ottoman : Smyrne dans
la premiére moitié du XVllle siecle”, Mémorial Omer L{tfi Barkan, Paris 1980, s. 159-164 ; “Affréteurs
ottomans et capitaines francais a Alexandrie : la caravane maritime en Méditerranée au milieu du XVllle
siecle”, Revue de I'Occident Musulman et de la Méditerranée, 34 (1982), s. 23-38 ; “Négociants ottomans
et activité maritime a Istanbul a la fin du XVllle siecle”, Mélanges Professeur Robert Mantran, Zaghouan
(Tunisie), 1988, s. 187199 ; “International and Domestic Maritime Trade in the Ottoman Empire during the
18th century”, International Journal of Middle East Studies, 24 (1992), s. 189-206.

(49) Daniel Panzac, La caravane maritime. Marins européens et marchands ottomans en Méditerranée
(1680-1830), CNRS, Paris 2004

(50) Edhem Eldem, French Trade in Istanbul in the Eighteenth Century, Brill, Leiden 1999.
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arastirma yapilan sehirler arasinda Osmanli deniz ticaretinin 6nemli bir kismini ger-
ceklestiren izmir basta gelmektedir.® izmir hakkinda yapilan calismalarda 6zellikle
degisik iilkelere ait arsiv kaynaklarinin kullanildigi gériilebilir. Mesela Ulker, Osmanli
arsiv kaynaklari yaninda ingiliz ve Fransiz arsivlerinden de istifade etmistir.*? Franga-
kis-Syrett’in 1700-1820 yillar arasinda Izmir ticaretini inceledigi calismasi ingiliz, Fransiz
ve italyan arsivlerinin kullanildi§i 6rnek calismalardan biridir.5¥ Yine izmir'in de konu
edildigi Kad’'nin Osmanli-Hollanda ticaretine dair ¢alismasi burada 6rnek verilebilir.
Kadi, Osmanli arsivlerinin yani sira Marsilya Ticaret Odasi ve Hollanda Milli Arsivi’nden
de istifade ederek Ankara, izmir ve Amsterdam iizerinden 18. yiizyil Osmanli-Hollanda
ticaretine egilmektedir.®¥ Temelde konsoloslar tarafindan ortaya ¢ikan bu kaynaklar
sadece ingiliz, Fransiz ve Hollanda arsivleri ile sinirli degildir. Rusya acisindan bakil-
diginda, Osmanli sularinda Rus ticaretinin yayilmasini izleyebilecegimiz kaynaklar da
yine Ruslarin Kiiciik Kaynarca Antlasmasi dogrultusunda agtiklar konsolosluklarin
yazismalaridir. Moskova’da bulunan Archive of Foreign Policy of the Russian Empire
(AVPRI), Rusya’nin Karadeniz ve Dogu Akdeniz limanlarinda tesis ettigi konsoloslukla-
rin yazismalarini ihtiva etmekte ve Osmanli sularindaki uluslararasi ticaretin niteligini
anlamada katkilar yapmaktadir.®®

Hangi ulusa ait olursa olsun Osmanli Devleti’nin 6nemli limanlarinda mesk{n olan
konsoloslarin biiyiik oranda denizcilik faaliyetleri ve buna iliskin meseleler ile ilgilendigi
bilinmektedir. Daha ayrintili bakildiginda; konsoloslarin tutmus olduklari kayitlarinda
limana giren yabanci gemilerin sayilari ve isimleri, bandiralari, gemilerin kaptanlarinin
ve denizcilerin adlari, gemilerin tipleri ve hamuleleri, tasidiklari toplam emtia, gemilerin
geldikleri ve gittikleri limanlara iliskin bilgiler en sik rastlanilan bilgi tiirleridir. Bunlarin
yaninda konsoloslarin tuttugu kayitlarda yerel ticaret, liman olanaklari, iktisadi durum,
ticari gelecek ve bunun gibi 6nemli bilgilerin de yer aldigi gériilmektedir.®® Panzac’in
calismalarinda da gosterdigi gibi Osmanl tiiccari tarafindan kiralanan Avrupa gemi-
lerinin niteligine dair bu gemilerin tasidiklari hamulenin ithalat ve ihracat agisindan
degeri, limanin hangi liman ile daha fazla baglantil oldugunu aciklayan verilere de
ulasmak miimkiindiir. Osmanl tiiccan ile Avrupali gemi kaptanlari arasinda yapilan
sozlesmelerde ise her iki tarafa iliskin ayrintili bilgilerin bulunabilecegi gibi gemilerin
kiralama iicretleri, giizergahlari, hamuleleri ve giimriik vergilerine dair ayrintilar bu-

(51) Mehmet Alaaddin Yalginkaya, “Ingiliz Kaynaklarina Gore Bati Anadolu Limanlarindaki Siyasi ve Ticari Fa-
aliyetler, 1790-1810”, Celal Bayar Universitesi Fen-Edebiyat Fakiiltesi Sosyal Bilimler Dergisi, 1(1997), s. 186.
(52) Necmi Ulker, The Rise of izmir 1688-1740, University of Michigan, 1974.

(53) Elena Frangakis-Syrett, The Commerce of Smyrna in the Eighteenth Century (1700-1820), Centre for
Asia Minor Studies, Atina 1992.ismail Hakki Kadi, Ottoman and Dutch Merchants in the Eighteenth Century,
Brill, Leiden 2012.

(54) ismail Hakki Kadi, Ottoman and Dutch Merchants in the Eighteenth Century, Brill, Leiden 2012.

(55) Theophilus C. Prousis, “Risky Business: Russian Trade in the Ottoman Empire in the Early Nineteenth
Century”, Mediterranean Historical Review, 20 (2005), s. 201-226; Ayrica bkz. Theophilus C. Prousis, “A
Guide to AVPRI Materials on Russian Consuls and Commerce in the Near East,” Modern Greek Studies
Yearbook, 16/17 (2000/2001), s. 513-536.

(56) Prousis, Risky Business, s. 203.
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lunabilmektedir.®? Mevcut calismalarin da gosterdigi gibi 18. yiizyila dair verdigimiz
bu 6rnekleri 19. ylizyihn ilk donemlerine kadar getirmek mimkiindiir. Stiphesiz kon-
soloslarin deniz ticaretine dair hazirlamis oldugu raporlarin veya kayitlarin niteligini
degistiren en dnemli degisim Osmanli-Avrupa ticari iligkilerinin kazandigi hacim ve
buharli gemilerin Osmanli limanlarinda da goriilmeye baslanmasi olmustur.

Il. Buharli Gemiler Donemi

Bilindigi gibi buharli gemilerin Osmanli sularina girisi Avrupa’nin Osmanli cograf-
yasindaki iktisadi yayilisini hizlandiran en 6nemli vasitalardandi.®® Osmanli sularinda
“buharli gemi cad” olarak nitelendirebilecegimiz dénem 1827’de ingiltere’den satin
alinan ilk buharl gemi ile baslasa da deniz ticaretinde bu yeni ve etkili giiciin kullanil-
maya baslanmasi Avusturya ve Rus sirketleri tarafindan 1833’ten itibaren gerceklesti-
rilmis ve bu rekabet siirecine kisa zaman sonra Osmanli gemileri de ortak olmustur.®®
Konumuz agisindan asil 6nemli olan ise bu vasitanin Tiirk deniz ticaret tarihi agisindan
konsolosluk raporlarinda nasil bir degisime neden oldugudur. Hizmete girmelerinden
kisa bir zaman sonra buharli gemilerle tanisan Trabzon drneginden hareketle bu etkiyi
tahlil etmek mimkiindiir. 1803’ten itibaren Fransa’nin basini ¢ektigi Avrupali konso-
losluklara ev sahipligi yapan Trabzon icin var olan konsolosluk yazismalarinda buharli
gemiler ve oncesine dair 6nemli farkliliklar gérmek miimkiindiir.©

Trabzon’daki Fransiz konsoloslari en erken donemden itibaren limandaki hare-
ketliligi takip etmis ve Fransiz makamlarini bilgilendirmeye ¢alismisti. Elbette sehrin
ticari yiikselisi ile Avrupali gemilerin limana gelmeye baslamasi konsoloslarin dikkatini
daha fazla cekmeye baslamistir. Clinkii elcilikten gelen genelgeler ile konsoloslarin
1827°den itibaren limana dair denizcilik raporlar hazirlamalari gerektigi bildirilmisti. Bu
dogrultuda 6zellikle Avrupali gemilerin hareketlerine ydnelik raporlar olusturulmaya
baslandi. 2 Subat 1831 tarihli raporunda Fransiz Konsolos vekili Victor Fontanier 1830
yilina kadar 10°dan fazla Avrupali geminin ziyaret etmedigi Trabzon limanina bu sene
26 geminin geldigini belirtiyordu. Hazirlamis oldugu tabloda Fransiz konsolosu ge-
milerin tipini (golet, brik, palaka, (¢ direkli vb), bandirasi, geminin ve kaptanin adi ve
hamulesini de gostermekteydi.® Ancak gemi sayilarindaki artis ile beraber konsoloslar
limandaki denizcilik faaliyetlerini gemilerin geldigi ve gittigi limanlar, bandira, sayi ve
tonaji gosteren tablolar halinde vermeye baslamislardir. Limandaki tiim deniz ticare-

(57) Panzac, Les échanges maritimes, s. 181-187.

(58) ilhan Ekinci, “XIX. Yiizyilda Osmanli Deniz Ticaretinde Degisim ve Tepkiler”, Tarih Incelemeleri Dergisi,
XXI(2006), s. 36-40.

(59) Donalt Quataert, “19. Yiizyila Genel Bir Bakis, Islahatlar Devri 1812-1914”, Osmanli imparatorlugu’nun
Ekonomik ve Sosyal Tarihi 1600-1914, c. II, cev. Stiphan Andig, ed. Halil inalcik, Donald Quataert, Eren
Yayinlari, Istanbul 2004, s. 920.

(60) Ozgiir Yiimaz, “Buharli Gemi Cagr'nda Karadeniz'de Avrupa Denizciligi”, Karadeniz (Black Sea-Cerno-
ye More) Sosyal Bilimler Dergisi, 25 (2014), s. 47-48.

(67) Konsolosun hazirladigi tabloya bakildiginda, gelen gemilerin 11 Avusturya; 3 Rus; 2 Sardunya; 3 Tos-
kana; 2 Iyon adalari; 3 Napoli; 1 Yunan ve 1 ingiliz gemisi oldugu gériiliir. Yilmaz, Fontanier'nin Trabzon
Konsoloslugu, s. 178-179.
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tinin yelkenli gemiler ile gerceklestirildigi bu donemde Fransiz konsoloslari denizcilik
tablolarini “Navigation de Caravane de Trébizonde” yani kervan denizciligi seklide
ifade etmislerdir.® Ancak burada bu denizciligin Ubicini’nin® ifade ettigi gibi bir cesit
kabotajdan daha genis oldugunu, Londra, Trieste ve Liverpool gibi énemli Avrupa
limanlarindan gelen gemileri de kapsadigini belirtmek gerekir. Fransiz konsoloslari
limanin ticaret hacminin artisina paralel olarak senelik ticaret raporlarinin disinda
limandaki trafigi daha ayrintil ortaya koymak igin tcer aylik dénemlere ayrilan tablolar
hazirlayarak gemilerin bandira, sayi, tonaj ve geldigi ve gittigi limanlar yine kervan
denizciligi bashg: altinda gostermeye baslamiglardir. Asil 6Gnemlisi bu tablolarin dnce
ingiliz, arkasindan da Avusturya buharli gemilerinin Karadeniz'de seferler yapmaya
baslamasiyla 1838 yilinin dordiincii ceyredinden itibaren bu tanimlamani “Navigation
de Trébizonde”, yani Trabzon’da denizcilik sekline déniismesidir. Zamanla Trabzon ve
diger dnemli limanlardaki konsoloslarin her yil hazirlamis olduklari bu senelik raporlar
daha ayrintil bir sekilde denizcilige tahsis edilmis kisimlara yer vermeye baslamiglardir.
Bu bakimdan konsoloslarin hazirladigi senelik ticaret ve denizcilik raporlari Avrupa
ticaretinin durumu kadar Osmanli limanlarindaki denizciligin nitelik olarak doniistimiinii
de yansitmaktadir.®

19. ylizyilda en iist seviyeye cikan uluslararasi rekabet ortaminda elbette ticari
hakimiyet en 6nemli kaygilardan biriydi. Diger bir ifade ile sanayi devrimi ile Bati Av-
rupa ulkeleri hizli ve ucuz retim teknikleri ile beraber hizl bir pazar arayisina girdigi
gibi endustrileri igin ucuz ve bol hammadde saglamaya da ¢alismaktaydilar. Her iki
ac¢idan da disa bagimli olan bu ekonomik diizen uluslararasi ticaretin o zamana kadar
goriismemis bir derecede gelismesine neden oldu. Bu bakimdan hem tiiketici bir
pazar hem de énemli bir hammadde kaynagi olarak Osmanli iilkesi de bu gelismeden
nasibini alarak 19. ylzyilin baslarindan itibaren uluslararasi piyasalar ile biitiinlesmeye
basladi.® iste bu biitiinlesmenin en kolay yolu deniz ulasimiydi. Nitekim buharli ge-
milerin hizmete girmesinden sonra ise karada demiryolunun yaptigi etkiyi denizlerde
bu hizli yeni ulagim vasitasi oynamaya baslamistir. Bu bakimdan 6nceki donemlerde
sirketler iizerinde ytrutiilmeye calisilan denizasir ticaret dogrudan devletin himayesi
ve idaresine alinmig ve konsolosluklar da bunun hamisi roliine birlinmislerdir. Konso-
loslarin hazirlamis olduklari ticaret ve denizcilik raporlarin gittikce daha detayli olmasi,
bunlarin kendi tilkelerinin pazar payina yonelik rehber niteliginde olmasi kadar Osmanli
iilkesinde artan uluslararasi ticari rekabeti de gdstermektedir. Bu konuda ingilizlerin
basi ¢ektigini séylemek mimkiindiir.

Bilindigi gibi ingiliz Hiikiimeti’nin iliskide bulundugu iilkeler hakkindaki bilgi kaynagi
bu iilkelerdeki konsoloslar ve resmi gérevli olarak bulunan gorevlilerdi. The Levant
Company tarafindan atanan ve licretleri ddenen tiiccar-konsoloslar 1824 yilinda ¢I-

(62) Yiimaz, Karadeniz’de Avrupa Denizciligi, s. 48.

(63) M. A. Ubicini, Osmanli’da Modernlesme Sancisi, cev. Cemal Aydin, Timas Yayinlari, istanbul 1998, s.
289-292.

(64) Yilmaz, Karadeniz’de Avrupa Denizciligi, s. 48.

(65) Sevket Pamuk, Osmanli Ekonomisinde Bagimlilik ve Bilyiime (1820-1913), Tarih Vakfi Yurt Yayinlari,
Istanbul 1994, s. 3.
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karilan bir yasa ile sivil memur statiisii kazandi ve bundan sonra ingiliz hiikiimeti ile
daha diizenli bir yazisma sistemi gerceklestirildi. Bir sene sonra da Levant Company
ilga edilerek konsolosluklar ingiliz hariciyesine baglandi. ingiliz konsolos ve diger
resmi gorevlilerin yazismalari 1854 ten itibaren “Parliamentary Papers, Accounts and
Papers” bash@i altinda yayinlanmaya baslandi. Osmanli cografyasi icin bu raporlar
1914 yilinda kesildi. Ayni sekilde konsolosluklarin ve elciliklerin ingiliz Disislerine
gonderdigi ve kronolojik olarak 1860’larin ortalarindan I. Diinya Savasi’'na kadar
siiren “Diplomatic and Consular Reports on Trade and Finance” adli raporlar iilkelere
gore yayinlanmis, tlkeler ise dnemli ticaret merkezleri tizerinden hazirlanmigtir. Bu
raporlar istanbul, izmir ve Trabzon gibi 6nemli konsolosluk merkezlerindeki ticari
gelismeler hakkinda en 6nemli kaynaklar arasinda yer almaktadir.®® Ayni sekilde
Fransa érneginde bakildiginda ise yukarida da ifade ettigimiz gibi konsolosluklarin
1793’te Marsilya Ticaret Odas’’ndan alinarak Disisleri Bakanlidi'na baglanmasi ticaretin
de devletin kontroliine alinmasi anlamina geliyordu. Bu bakimdan 1843’ten itibaren
Fransiz Ticaret Bakanlgi tarafindan iilkelere gore ayr basilmaya baslanan “Annales
du commerce extérieur”, Fransiz konsolosluk birimlerinden gelen ticari raporlardan
olusmakta ve Osmanl limanlarindaki denizcilik acisindan 6nemli kaynaklar arasinda
yer almaktadir. Lakin Fransiz dis ticaretindeki artiga paralel olarak bu raporlar 1877°den
itibaren bazi degisikliklere ugramistir. Fransa’daki ve iilke disindaki ticari hususlara
yonelik bir yayin olan “Annales du commerce” adli yayinlarinin yerine diplomatik ve
konsolosluk temsilciliklerinden gelen ticari bilgilerden derlenen ve italya, Belcika'nin
(Royaume de Belgique Recueil Consulaire) ve dzellikle de ingiltere érnedinden esin-
lenerek “Bulletin consulaire” adli raporlarin hazirlanmasina karar verildi.®” Tiim bu
saydigimiz yayinlanmis ticaret ve denizcilik istatistikleri veya yayinlanmamis ve deniz
ticareti ile alakali konsolosluk kaynaklari Osmanli deniz ticareti igin 6nemli bir boslugu
doldurmaktadir. Ozellikle ticaret ve denizcilige iliskin resmi Osmanli istatistiklerinin 19.
ylizyihn son ceyreginden itibaren diizenli olarak tutulmaya ve yayinlanmaya basladigi
g6z oniine alindiginda konsoloslarin gerek kendi arastirmalari gerekse de Osmanli
giimriiklerinden elde ettigi bilgilerle hazirladiklari ticaret raporlarinin 6nceki dénemler
acgisindan sahip olduklar ehemmiyet anlasilabilir.

Son zamanlarda bu kaynaklara dayali ¢calismalarda gorilen artisin da bu kaynaklarin
dnemini ortaya koydugunu belirtmek gerekir. Ozellikle “Accounts & Papers” belgelerine
dayali calismalarin iilkemizde artmasinda Giindiiz Okciin’iin nemli bir katkisi vardir.
Okciin, Osmanl cografyasi ile ilgili olanlari 21 cilt halinde derlemistir. Bu derlemeler
icinde Istanbul, izmir, Selanik, Trabzon ve Beyrut gibi énemli limanlara tahsis edilmis
olanlar da yer almaktadir.®® Bu kaynaklar (izerine hazirlanan bazi 6rnek calismalari
ornek vermek gerekirse Baskici’'nin Osmanli ticaret, sanayi ve tarim sektoriinii inceledigi

(66) Mehmet Murat Baskici, 1800-1914 Yillarinda Anadolu’da iktisadi Degisim, Turhan Kitabevi, Ankara
2005, s. VII-VIIL.

(67) Bulletin consulaire francais : recueil des rapports commerciaux adressés au Ministere des affaires ét-
rangeres par les agents diplomatiques de France a I'étranger, Ministére du commerce, Paris 1877, s. V-VIII.

(68) Kocabasoglu, Majestelerinin Konsoloslari, s. 200.
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eseri ve bu eser dogrultusundaki diger calismalar 6rnek gosterilebilir.®® Bu calisma-
larda da goriilecegi gibi incelenen alan genelde liman sehirleridir.™Yine 6rneklerden
hareketle, Yildiz'in Osmanli deniz ticaretini inceledigi eserindeki ana kaynaklardan biri
ve Selanik, Trabzon ve Rodos ile ilgili caismalarinin temel kaynagi ingiliz konsolosluk
raporlaridir.” Bu ¢alismalarda liman trafigi, liman isleyen gemi sirketleri ve ticaret
konu olan mallar hakkinda degerlendirmeler yapiimaktadir. Bunlarin yaninda bu ticaret
istatistiklerinin sehir ve bélgelere iliskin monografilerde yardimci kaynak olarak kul-
lanildigi gibi™ belli bir liman icin olanlarinin derlenmesi suretiyle yayinlarin da ortaya
¢iktigi goriilmektedir. Bu konuda Sasmaz’in Trabzon icin yaptigi derleme calismasi
oldukca ayrintilidir ve diger limanlar veya bu tiir ticaret raporlarina sahip sehirler igin
drnek olabilecek niteliktedir.” Ondes’in iskenderun ve Mersin limanlari hakkindaki
calismasl bu kaynaklarin temel alindigi calismalarin devam edecegini gostermektedir.”

Yukarida da ifade ettigimiz gibi konsoloslar en erken donemden itibaren birer tica-
ret gorevlisi olarak ortaya ¢ikmistir. Bu bakimdan temsilcisi olduklari tilkelerin iktisadi
alandaki yayllmalari baglaminda birer ticaret gorevlisi olduklari igin konsoloslarin en
6nemli gorevi ticaret ve denizcilik ile ilgili hizmetlerin yerine getirilmesiydi. Bu bakim-
dan Kocabasoglu’nun ingiliz konsoloslar icin ortaya koydugu gérev cercevesinin diger
uluslar icin de gecerli oldugunu belirtmek gerekir. Bu gérevler gemicilik ve ticaret ile
ilgili olanlara baktigimizda liman harclarinin toplanmasi, liman ve glimriik yetkilileri ile
iliskilerin diizenlenmesi, karantina hizmetleri, noterlik ve terciime hizmetleri, konsolosun
himayesinde olan tiiccar ile Osmanli makamlari arasindaki anlasmazliklara aracilik,
ticariistihbarat, tiiccar ve yatinmcilara tavsiyeler”™ gibi basliklar altinda toplanabilir.”®

Evvela bu kaynaklarin konsoloslar tarafindan ne zaman hazirlandiklari hususunda

(69) Mehmet Murat Baskici, 1800-1914 Yillarinda Anadolu’da iktisadi Degisim, Turhan Kitabevi, Ankara
2005, s. VIVIII; M. Murat Baskici, “XIX. Yiizyilda Samsun: iktisadi Degisim ve Yiikselis”, Samsun Sempoz-
yumu, 13-16 Ekim 2011, c. Ill, ed. M. Aydin-B. Sisman-S. Ozyurt-H. Atsiz, Samsun 2012, s. 489-502; M. Murat
Baskici, “XIX. Yiizyilda Trabzon Limani: Yiikselis ve Gerileyis”, Ankara Universitesi SBF Dergisi, 67/3 (2012),
S. 33-56.

(70) Trabzon iizerine iki drnek icin bkz. ilber Ortayli, “19.YiizyIlda Trabzon Vilayeti ve Giresun Uzerine Goz-
lemler”, Osmanl imparatorlugu’nda iktisadi ve Sosyal Degisim, Makaleler, C. |, Ankara, 2004. s. 121-138;
Mehmet Okur, “Amerikan Konsolos Raporlarina Gore XX. Ylzyil Baslarinda Trabzon’un Ticari Durumu ve
ABD’nin Ticaret Odasi A¢ma Girisimleri”, Karadeniz incelemeleri Dergisi, 10/19 (2015), s. 119-138.

(71) Ozlem Yildiz, Osmanli Devletinde Deniz Ticareti (1908-1914), Tarihci Kitabevi, istanbul 2014; Ozlem
Yildiz, “20. Ylzyil Baslarinda Selanik Limaninda Deniz Ticareti”, Cagdag Turkiye Tarihi Arastirmalari Dergisi,
XI1/24, (2012), 5.27-46; Ozlem Yildiz, 20. Yiizyilin Baslarinda Rodos Adasinda Deniz Ticareti” , Cagdas Tiir-
kiye Tarihi Arastirmalari Dergisi, XIll/26 (2013), s. 31-53.

(72) ingiliz ve Fransiz konsolosuk raporlaninin ithalat-ihracat verileri icin kullanildigi bir calisma icin bkz.
Ozgiir Yilmaz, Tanzimat Déneminde Trabzon, Libra Kitapcilik ve Yayincilik, Istanbul 2014,

(73) Musa Sasmaz, ingiliz Belgelerine Gére Trabzon Vilayeti Ticari Raporlar, Cilt: 1-2-3, Tiirk Tarih Kurumu
Yayinlari, Ankara 2074.

(74) Osman Ondes, ingiliz Konsolosluk Belgelerinde Mersin ve iskenderun Limanlari-Limanlar, Denizcilik,
Ticaret, Mersin Deniz Ticaret Odas Yayinlari, Mersin 2014.

(75) Bu konuda ozellikle bkz. Murat Baskici, “Osmanli Piyasasinda Ticaret: Yabanci Tiiccarlarin Dikkat Etme-
si Gereken Hususlar (1870-1920)", Ankara Universitesi SBF Dergisi, 64/1(2009), s. 39-55.

(76) Kocabasoglu, Majestelerinin Konsoloslari, s. 197-201.



VIII. Tiirk Deniz Ticareti Tarihi Sempozyumu
325

bazi aciklamalar yapmak gerekmektedir. Yukarinda degindigimiz gibi ticer aylik ddnem
icin hazirlanan denizcilik istatistikleri bu ii¢ aylik donemin sonunda hazirlanmaktaydi.
Senelik raporlar s6z konusu oldugunda ise konsolosun raporu hazirlamak i¢in gerekli
bilgileri ne zaman elde edebildigine gdre ya ilgili senenin son ayinda veya takip eden
yilinilk aylarinda hazirlanabilmekteydi. Ancak konsoloslar 6zellikle bu istatistiki raporlari
hazirlamak i¢in bilgi derlemekte ilk ddnemlerde zorluklarla karsilamaktaydilar. Trabzon
Fransiz konsolosu Outrey 1834 yilina ait ticaret ve denizcilik raporunda Tiirk gemilerinin
kaptanlarindan ve giimriik otoritelerinden gerekli bilgileri almakta zorlandigini ve baska
kaynaklara basvurarak bu eksikligi gidermeye calistigini belirtiyordu.”™ Buna karsin ayni
yila ait Ingiliz konsolosunun hazirladigi rapor Fransiz meslektasininkine gére limana
giren gemiler, gelis tarihleri, tonaj, miirettebat, geldigi ve gittigi limanlari ve toplam
kargo degerini gostermesi acisindan daha ayrintiliydi. Elbette bunda Trabzon limanina
gelen gemilerin icinde ingiliz gemilerinin olmasi ve ticari emtianin da biiyiik oranda
iran’a transit gidecek ingiliz mamul mallardan olusmasi etkiliydi.”® Bunun yaninda
bazen Erzurum gibi i¢ kisimlarda kalan yerlerde mallarin giimriik isleri istanbul’da
yapildigr igin konsoloslar giimriik idaresinden ayrintili bilgiler alamiyorlardi.™

Genel olarak bakildidinda ticaret ve denizcilik raporlarinda ilk olarak ithalat ve ihracat
rakamlari verilmekte ve bir onceki sene ile mukayese edilerek gorilen degisimlerin
nedenleri agiklanmaktadir. Ayrica bu ticareti olusturan diriinler lizerinde de duruldugu
goriilmektedir. Elbette ticaret oranlarini etkileyen gelismelerin de iizerinde 6zellikle
durulmaktadir. Deniz ticareti agisindan bakildiginda limanin ticaret potansiyelini ortaya
koymak icin konsoloslar limandaki gemi trafigini gsteren ayrintili tablolar eklemislerdir.
Bu genel olarak toplam gemi sayisi ve toplam tonajin isaret edilmesi seklinde kargimiza
cikmaktadir. Ornek olarak, 1835’te Trabzon liman trafigi su sekildedir:

Tablo 1. 1835°te Trabzon Liman Trafigi

Limana Gelen Limandan Giden

Bandira Edeg(]jli Tonaj Miirettebat Degzr? r(g;) fde;?jli Tonaj | Mirettebat Degzr? r(g;)
ingiliz 18 1.915 135 155.260 17 1.851 128 30.167
Tiirk 13 16.644 1.660 619.336 102 15.212 1.520 602.854
Rus 16 2.651 161 157.439 14 2.275 14 34.084
Avusturya " 3.329 142 64.612 " 3.329 142 2.315
Yunan 6 912 74 3141 6 912 74 1723
Sardunya 5 831 53 4164 5 831 53 22.873
Samos 1 12 9 16.580 1 12 9 19.777
Toplam 170 26.444 2.234 1.020.532 156 24.572 2.067 690.920

Kaynak: TNA, FO 195/101, Suter’den Ponsoby’e, Trabzon 31 Aralik 1835.

(77) AMAEF, CADN, Ambassade, Constantinople, Série D, Trébizonde, Tome 3, Outrey’den Baron Roussin’e
12 Ocak 1835.

(78) TNA, FO 195/101, Suter’den Ponsoby’e, Trabzon, 31 Aralik 1834.
(79) Kitiikoglu, Konsolosluk Raporlari, s. 153.
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Bu bilgilerin 19. yiizyilin ikinci yanisinda Osmanli limanlarina igleyen yabanci gemi
sirketlerinin sayisinin artisina paralel olarak daha da genisledigini ve her bir konsolosun
kendi ulusunun denizcilik potansiyelini ortaya koyma adina daha ayrintili istatistikler
hazirladigi gériilmektedir. Oncelikle konsoloslar kendi uluslarina dair denizcilik bilgi-
lerini ayrintilaryla verdikten sonra diger uluslarin limanin ticaret hacmindeki payini da

ortaya koymuslardir. Yine Trabzon tizerinden bir 6rnek vermek gerekirse;

Tablo 2: 1858’de Trabzon Limani’nda Buharli ve Yelkenli Hareketliligi

Bandira Limana Gelen Tonaj Kargo Degeri (£) Limandan Cikan Tonaj Kargo Degeri (£)
ingiliz ﬁ ?(lejr;(aerrl:fi 8,798 514.492 19 8,798 18.418
Fransiz 51Buharli 15,740 681.080 50 15,380 263.27
Avusturya 14Y2|“kh;r|'i' 30,920 1168.839 48 30,920 3521161
Rus }5 3;2:::. 10,675 23728 63 10,675 46.039
Tiirk :3 f;:g:l'i 27,030 1049703 80 25,620 482126
Misir 14 Buharli 5,242 201.412 14 5,242 61.561
Yunan 34 Yelkenli 6,034 35.212 34 6,034 5.018
Hollanda 2 Yelkenli 736 60.301 2 736 200
Prusya 1 Yelkenli 555 21.390 1 555
Eflak 3 Yelkenli 340 3.372 3 340
Toplam 324 Gemi 106.070 3.750.529 313 104.310 1.228.749

Kaynak: TNA, FO 195/597, Stevens’tan Buwler’a, 22 Ocak 1859.

Denizcilikle ilgili bu istatistiksel verilerden hareketle konsoloslar sirketlerin is ha-
cimlerini, hizmetlerini, sefer sikliklarini, tonajlarini, sefer glizergahlarini ve aralarindaki
rekabeti ortaya koyarak, varsa kendi denizcilik sirketlerine rehber olmaya ¢alismak-
tadirlar. Konsoloslarin veya konsolosluk gorevlilerinin buharli gemilerin acenteligini
yaptigi durumlarda ise bu bilgiler daha ayrintili olmaktadir. Denizcilikle ilgili bilgilerden
sonra bu deniz ticaretine konu olan mallara dair ayrintilara yer verilmistir. Bu ayrinti-
larda ithalat ve ihracat verileri icinde hangi malin ne kadar degerde oldugu, ithalat ve
ihracat oraninda yasanan degismeler lizerinde durulmakta ve mallarin hangi iilkeden
geldikleri belirtilmektedir. Diger bir deyisle hangi iilkenin hangi kalemlerde piyasaya
hakim oldugu bu sekilde ortaya konulmaya calisiimaktadir. Trabzon hakkinda ingiliz
ve Fransiz konsoloslarin raporlar arasinda bir mukayese yapildiginda konsoloslarin
daha ¢ok kendi ticari beklentilerine yonelik mallar hakkinda degerlendirmeler yaptigi
goriilmektedir. Bu tercih denizcilik ve limana isleyen (girip-¢ikan) gemiler {izerinde de
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gorilebilir. Bazi ticari merkezlerde ticaret hem yerel hem de transit olmak lzere iki
kisimdan olusuyordu ve transit ticarete dair veriler ayri tablolar halinde gosteriliyordu.
Genellikle ilgili Gilkenin para birimine gore hazirlanan bu veriler iizerinden limandaki
transit ticaretin toplam ticaret icindeki payini ortaya koymak miimkiindiir. Trabzon icin
hazirlanan ticaret ve denizcilik raporlarinda iran transit ticareti ayn veriler seklinde
gosterilmistir.

Tablo 3: Trabzon’un ihracatinda iran Mallarinin Orani (1837-1852)

Yillar iran’(.ian Yapilan Trabzc.)n’un Toplam Yillar iran’(:ian Yapilan Trabchn’un Toplam
Ithalat ihracati Ithalat ihracatr
1837 11.202.400 35133, 200 1845 5.046.480 42.514.790
1838 8.206.200 35.498.900 1846 6.577.605 45.973.745
1839 7.642.500 32.813,600 1847 4.805.509 37.41.006
1840 10.309.100 43.824.300 1848 2.470.037 42138.535
1841 | 49.716.000 1849 8.927.700 58.913.044
1842 5.354.055 35112180 1850 9.647.400 66.512.599
1843 6.406.630 36.812.109 1851 9.255.000 59.782.000
1844 7.218125 41195.570 1852 10.260.365 53.313.935

Kaynak: Yilmaz, Tanzimat Doneminde Trabzon, s. 310.

istatistiklerde yer alan verilerdeki yiikselis ve diisiislerin nedenini anlamamiz ag-
sindan da konsolos raporlari ipuclari vermektedir. ithalat ve ihracat oranlarindaki ani
degismelerin nedenleri arastirildiginda ticarete yansiyan bu durgunlugun genellikle
tabiat olaylarindan kaynaklanan rekolte azalmalari, savas, karisiklik veya salgin has-
taliklardan kaynaklandigi anlasilir. Mesela Ruslarin Kirrm Savasi déneminde Karade-
niz’in dogusundaki limanlarda uyguladigi blokaj ilging bir sekilde savas donemi olsa
da Trabzon limaninin ticaret hacmini hissedilir bir sekilde arttirmisti.®? Yine Trabzon
orneginden hareket edecek olursak ticaretin 6nemli bir kisminin iran’a yénelik transit
ozelligi gosterdigi Trabzon’da iran’daki siyasi kansikliklarin dogrudan Trabzon’un ticaret
hacmine yansidigi goriilmistir.® Diger bir etken de salgin hastaliklardi. 1847°de Giir-
cistan lizerinde Trabzon’a ulasan kolera salgini ve 1848’de eyalet genelinde yasanan
kuraklik Trabzon’un ihracat oranlarinin keskin diistisler géstermesine neden olmustu.
Bunun gibi ithalat oranlari acisindan uluslararasi piyasalarda goriilen dalgalanmalar
Osmanli limanlarinda da hissediliyordu. Amerikan i¢ Savasi déneminde ingiliz tekstil
endustrisinin hammadde sikintisi yasamasi Osmanli iilkesindeki pamuklu ithalat oranini
da hissedilir oranda diistirmistii.®?

Yukarida da degindigimiz gibi her yila iliskin ithalat-ihracat verileri mukayeseli bir

(80) Yilmaz, Tanzimat Déneminde Trabzon, s. 293.
(81) Yilmaz, Tanzimat Doneminde Trabzon, s. 245-255.
(82) Kiitiikoglu, Konsolosluk Raporlari, s. 159.
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sekilde bir dnceki senenin rakamlariile karsilastirimaktaydi. Mesela Trabzon’daki Fran-
siz konsoloslari senelik ticaret ve denizcilik raporlarinda ithalat ve ihracat rakamlarini
verdikten sonra bir dnceki seneki rakamlara atifla azalma veya yiikselmenin hangi
ticari kalemlerde oldugunu ve neden kaynaklandigini incelemislerdir. Ayni sekilde bu
kaynaklarda bir 6nceki sene ile mukayese edilen liman trafigi a¢isindan da acikmalara
ulagsmak miimkiindir. Mesela Fransiz konsolosu, 1861 yilinda Trabzon limanina gelen
gemilerin sayi ve tonajinda goriilen yedide bir oranindaki diisiiste Avusturya hiikiimetinin
Lloyd firmasina verdigi siibvansiyonu kaldirmasi, Tiirk buharlilarin karsilastigi kdmiir
tedarik sikintisi, Fransiz Messageries sirketinin iki buharlisinin batmasi, Rus sirketinin
Odesa’daki buzlanma nedeniyle seferlerini kesmesi ve buharl gemi sirketlerine zarar
ettiren navlun rekabeti olarak siralamaktaydi.®

Dogrudan deniz ticaretini etkilemesi bakimindan liman olanaklarinin da konsolos-
larin raporlarinda 6zellikle tizerinde durduklar hususlardan biri oldugu goriilmektedir.
Limanin acikligi, yilin her déneminde kullanilip kullanilamadigi, demirleme olanaklari
gibi hususlar elbette konsoloslarin takip ettigi noktalardi. Bunun yaninda liman ola-
naklarinda yapilan iyilestirmeler ve bunun igin atilan adimlar da konsoloslarin dikkat
ettigi gelismelerdi.®® Bunun yaninda Samsun gibi bazi limanlarda Rapport Commercial,
Rapport Agricole ve Rapport Financier gibi ticari, zirai ve finansal raporlarin yaninda
yalnizca denizcilige tahsis edilen Rapport Maritime, yani denizcilik raporlarinin da ol-
dugu goriilmektedir. Samsun limani hakkinda daha ayrintili bir 6rnek verecek olursak;
Samsun’daki konsolosluk gorevlisi olan Cortanze yalnizca liman {izerine 1903 yilinda
ayrintili bir calisma hazirladi. Konumuz acisindan konsolosluk raporlarinin zenginli-
gini bu uzun rapor iizerinden degerlendirmek miimkiindir. Samsun limani hakkinda
Fransiz denizciligi icin bir rehber 6zelligi gosteren bu rapor limandaki gorevlilerden,
altyapiya ve ticarete kadar degisik alanlarda aciklayici bilgiler vermektedir. Oncelikle
limanin cografi konumu, genisligi, yapisina dair énemli bilgiler verir. Diger drnekler-
de karsilasmadigimiz bir detay da Cortanze’nin Samsun liman derinliginde goriilen
degismeleri yapilan sondaj verileri ile gostermesidir. Bunun limandaki seyriisefer
acisinda dogurdugu neticeleri kiiclik ve biyiik gemiler icin ortaya koyar. Limandaki
altyapi unsurlari olarak karantina ve giimriik binalari, iskeleler ve kapasiteleri, kiy
ile baglantiyr saglayan mavnalar ve bunlardan kaynaklanan sorunlari ayrintilari ile
ifade eder. Limana isleyen buharl gemi sirketleri, giizergahlari ve tarifeleri, imandaki
ithalat ve ihracat, Fransa’nin buradaki payi ve navlunlara iliskin bilgiler vermektedir.
Cortanze kendi konsolosluk dénemine dair istatistikler de hazirlamig ve limanin ticaret
potansiyelini ortaya koymustur.®®

(83) Yilmaz, Karadeniz’de Avrupa Denizcilidi, s. 58.

(84) Ornek bir calisma icin bkz. Ozgiir Yilmaz, “Dussaud Biraderler'in Trabzon Limani insa Projesi (1870)",
Karadeniz Incelemeleri Dergisi, 18 (2015), s. 213-244.

(85) H. de Cortanze, “Samsun Limani Uzerine Denizcilik Raporu, Koy Haritasl, Ticaret ve Denizcilik istatis-
tikleri, Grafikler vs.”, Cev. Ozgur Yilmaz, Cagdas Turkiye Tarihi Arastirmalari Dergisi, 29 (2014), s. 397-434.
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Tablo 4: 1894-1903 Yillar1 Arasi Samsun’un ithalat ve ihracatinin Mukayeseli Tablosu
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1894 1895 1896 1897 1898 1899 1900 1901 1902 1903

Kaynak: Cortanze, Samsun Liman, s. 418.

Bunlarin yaninda Cortanze drneginde limandaki komisyoncu, simsat, sigorta
sirketleri, gemi kazalari, gemilerin ihtiyaglari gibi konularda bilgilere ulasildigi gibi
yelkenli gemiciligin buharhlar karsisindaki durumu ve kabotaj hakkinda da ayrintilara
rastlamak miimkiindiir. Yine Cortanze 6rneginden hareket edecek olursak onun Mes-
sageries Sirketi’nin Samsun’daki acentesi oldugundan hareketle bu sirketlerin kendi
arsivlerinin de Tiirk deniz ticaret tarihi acisindan sahip olduklari 6nem anlasilabilir. Bu
konuda Uygun’un Messageries Maritimes Sirketi’nin Osmanli sularindaki faaliyetlerine
dair hazirladigi calisma bilylik oranda sirketin yillik toplanti tutanaklari ve liman se-
hirlerindeki acentelerin raporlarindan ortaya ¢ikan arsiv kayitlarindan hazirlanmistir.
Bu calisma sirketin Osmanli limanlarindaki faaliyetlerini ortaya koydugu gibi yabanci
arsiv kaynaklarin Osmanli deniz ticareti agisindan 6nemini de gostermektedir.®® Yine
Kilicaraslan’in Avusturya’nin Lloyd Sirketi hakkindaki ¢alismasi yabanci buharli gemi
sirketleri izerinden Osmanli limanlarindaki denizciligin tarihine dair katki yapan bir
diger eserdir.®?

Genel Degerlendirme

Yukarida erken donemden itibaren konsolosluk kurumunun ortaya ¢ikisi ve gelisme-
si, Osmanli limanlarinda yayilmasi siireci ve bu kurumun kaynaklarinin Tiirk denizcilik
tarihi agisindan sahip oldugu 6nem hakkinda yapilan ¢alismalardan hareketle bazi
tespitler ortaya konulmustur. Bu érneklerin de gosterdigi gibi kuruldugu ve genisledigi
cografi alan itibari ile Osmanli imparatorlugu’nun tarihi yerli oldugu kadar yabanci
kaynag@a sahiptir. Oldukga erken bir dénemde Osmanlilarin Akdeniz diinyasindaki
Avrupall devletler ile miinasebet kurduklar g6z 6niine alindiginda bu ikili iliskilerin

(86) Suleyman Uygun, Osmanli Sularinda Rekabet Mesajeri Maritim Vapur Kumpanyasi (1851-1914), Kitap
Yayinevi, istanbul 2015; Paquet sirketi icin bkz. Siileyman Uygun, “Karadeniz Sularinda Fransiz Paquet
Vapur Kumpanyasi (1878-1914), Karadeniz incelemeleri Dergisi, 20 (2016), s. 137-172.

(87) M. Emre Kilicarslan, Avusturya Lloyd Vapur Kumpanyasr'nin Osmanli Iskelelerindeki Faaliyetleri, Ondo-
kuz Mayis Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Yayinlanmamis Doktora Tezi, Samsun 2013.
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tarihine dair kaynaklarin da epey eskiye gittigi soylenebilir. Osmanli-Avrupa arasindaki
etkilesim ilk donemlerde ticari gerekgelerle ortaya ¢ikmig ve zamanla siyasi ve askeri
bir boyut kazanmistir. Ancak ticari ve iktisadi niteligini hicbir zaman kaybetmemistir.
Bu itibarla bu karsilikll miinasebetin ortaya ¢ikardidi tarihsel malzeme bu uzun soluklu
ticari-iktisadi miinasebetler icin elbette daha zengindir. Burada sadece deniz ticareti
tizerinden vermeye calistigimiz 6rneklerin de gdsterdigi gibi bu etkilesimin ortaya
cikardigr kaynaklar her iki tarafin tarihi agisindan da kiymetlidir. Lakin konsolosluk
miessesesi acisindan bakildiginda, bu miessesenin oldukg¢a erken bir ddnemde
Osmanli limanlarinda goriildiigi, yayginlastigi ve uluslararasi rekabetin bir vasitasi
haline gelmesi itibariyla ortaya ¢ikardiklari yazismalarin Osmanli tarafina gore daha
zengin oldugunu s6éylemek asiri bir iddia olmaz. Konsoloslarin yazismalari her ne kadar
kendi uluslari agisindan bir secicilik gosterse de Osmanli limanlarindaki ticarete dair her
tlirlli bilgiyi ihtiva etmeleri itibari ile Osmanli denizcilik tarihi agisindan da 6nemlidirler.
Konsoloslarin uluslararasi ticari rekabetteki dnemi kurumun zaman icindeki yapisal
degisikliginde de gorildugu gibi hazirlamis olduklari ticaret raporlarinin, temsilcisi
olduklari ulusun milli ¢ikarlari acisindan icra ettikleri gérev bu raporlarin diizenli seriler
halinde yayinlanmaya baglamasi ve ilgili Gilkenin mitesebbisleri icin birer rehber haline
getiriimelerinden anlasilabilir.

Bu degisim siirecini raporlar iizerinden de tayin etmek miimkiindiir. Onceleri
yayinlanmadan kalan ve {ilkelerin ilgili ticaret birimlerine génderilen ticaret ve deniz-
cilik raporlar bahsettigimiz bu rekabet ve yayilma siirecinde muhteva acisindan da
zenginlestirilmistir. Onceleri sadece ticaret ve denizcilige konu olan hususlar iizerinde
duruldugunu gérdiigiumiiz bu raporlar zamanla bdlgeden ticarete konu olabilecek
dogal kaynaklar, niifus, yonetim, ticari ve mali mevzuat, 6lcii ve tarti birimleri, para
birimi ve kurlara iliskin ayrintili bilgileri de ihtiva etmeye baslamistir. Yukarinda Samsun
orneginde gosterdigimiz bu cesitliligi diger limanlar {izerinde de tespit etmek miim-
kiindir. Sonug olarak, bu alanda her gecen giin yapilan arastirmalarda da gorildigu
gibi, 6nceleri konsoloslarin elde edebildikleri bilgilerle kendi cabalari ile ortaya cikan,
zamanla Osmanli resmi istatistiklerinin yayinlanmasi ile zenginlesen bu kaynaklarin
genel olarak Osmanli ticaret tarihi, 6zel olarak da bu ticaretin biyiik bir kisminin ya-
pildigi deniz ticareti tarihi agisindan sahip olduklari kiymet ortadadir.
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