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Bu calismada, 1792-1829 yillar1 arasinda Giiney Karadeniz bdlgesinde ticari gemiciligin teknolojik
doniisiimii incelenmistir. Karadeniz’in uluslararasi piyasalara entegre olmasiyla, 40 sene zarfinda
yelkenli gemilerde teknolojik atilim olmus ve yeni govde, yelken ve arma tiirleri, eskilerinin yerini
almistir. Bu makalenin temel argiimani, yeni piyasa kosullarinin ve cografi faktorlerin teknolojik
doniisiimii belirledigidir. Her ne kadar yeni teknolojilerin yayginlasmasinin asil sebebi ticari diirtiilerse
de, Karadeniz’e gelen bir¢ok alternatif teknoloji demetinden, hangi teknolojinin yerel gemilere
uyarlandigi sorusunun cevabi cografi faktdrler ve bu teknolojilerin birbirine uyumu sorunu belirlemistir.
Basitge ifade edecek olursak, ticari gemilerin yol aldig1 suyun 6zellikleri gévdesini, riizgarimin siddeti
armasini ve yelkenini belirlemistir. Bu dénemde agik denizlerde yol alan gemilerde Atlantik ve Hint
okyanusu kdkenli yelken ve govdeler, geleneksel gemi ve yelkenlilerin yerini alirken, kiyilarda yelken
acan gemilerde bu degisim sinirli kalmstir.

Anahtar Kemiler: Ticari gemiler, Osmanli Gemiciligi, Iktisat Tarihi, Denizcilik Tarihi, Teknolojik
doniisiim.

ABSTRACT

This study scrutinizes the maritime change in the South Black Sea region from 1792 to 1829. During
the 40 years of integration, new hull, sail, and rig types replaced the former. The main argument of this
article is that new market conditions and geographic factors determined the technologic change.
Although the main reason for the distribution of new technologies was economic factors, the geography
and the compatibility among the technologies determined which technologies to be adopted to the ships
among a set of possible new technologies. It demonstrated that the integration of Black Sea to global
markets lead a technological change in the sailing ships with various degrees with three decades. It
argues that while the hulls and rigs from Atlantic and Indian Oceans replaced traditional ones sailing in
the open sea, the ships following the coastlines remained the same.
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change.
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1. Giris?

Diinya denizcilik tarihindeki en biiylik doniisiim, XV. ve XVI. yiizyillardaki cografi kesiflerle
baglamigtir. Okyanus Otesi ticaretin yayginlagmasi binlerce yildir giivenli kiyilarda seyreden
ticari gemilerin acgik sularda seyriisefere baslamasina sebep olmustur. Bunun sonucunda
Atlantik, Hint ve Pasifik okyanuslarinda yol almak icin tasarlanan ticari gemilerin govde,
yelken ve armalar1 XV. ve XVIIIL. yiizyillar arasinda radikal bir sekilde degismistir (Marshall,
1990). Karadeniz, bu doniisimden neredeyse hi¢ etkilenmeyen cografyalardan biridir.
Karadeniz 1774 Kiicik Kaynarca Antlagsmasi’na kadar bir Osmanli i¢ denizi oldugundan,
Istanbul Bogazi’ndan Osmanli gemilerinin bile gegisi izne tabiydi (Bostan, 1995: 325-326;
2006; Noradounghian, 1903: 88). Sadece Karadeniz limanlar1 arasinda yol almak i¢in insa
edilen yerel ticaret gemileri XVIII. ylizy1l boyunca bolgesel 6zelliklere gore ve geleneksel
teknolojilerle tiretilmeye devam etmistir. Mamafih 1790’larda Rusya’nin bir dizi yeni limant
Kuzey Karadeniz’de agmasi ve XIX. ylizyilin ilk on yilinda Karadeniz limanlarinin diinya
ticaretine entegre olmasiyla beraber, Akdeniz’den bu bolgeye yeni gemi ve tliccarlar akin
etmistir. Bu gemici ve tliccarlar beraberlerinde yeni iiriinler, yeni ticaret yollar1 ve en dnemlisi
yeni gemicilik teknolojileri getirmislerdir. Bu okyanus kokenli gemicilik teknolojileri ve artan
uzun mesafeli deniz ticareti sayesinde 1792-1829 yillar1 arasinda Tuna’dan Kafkasya’ya kadar
tiim ticari gemilerin govdeleri, yelkenleri ve armalar1 kokten bir sekilde degismistir. Bu
makalede Yas Antlagsmasi’ndan (1792) Edirne Antlagsmasi’na (1829) kadar Osmanli idaresinde
kalan ve Tuna boylarindan Batum’a kadar uzanan Giiney Karadeniz cografyasindaki yelkenli
ticaret gemilerindeki teknolojik degisim incelenecek, ticari gemilerdeki govde, yelken ve
armalarin ne sekilde degistigi agiklanip, bu teknolojik doniisiimiin arkasinda yatan sebepler

irdelenecektir.

Osmanl askeri denizciligi ve gemileri hakkinda, Osmanlica kaynaklardan yararlanmis Tiirk¢e
basilmis kaynakca zenginse de bu makalede incelenen Osmanli ticari gemilerin teknik
ozellikleri hakkinda Tiirk¢e metinler maalesef sinirlidir. Tiirkge Osmanli donanmast hakkinda

basilan ilk siimullii eser Ismail Hakki Uzuncarsili’nin Osmanli Devleti’nin Merkez ve Bahriye

! Bu makalede katkilar1 olan, Alin Mahmuzlu, Basak Kilerci, Seyfi Berk, Sevim Cevizbag, Kamber Yilmaz ve
arsivlerinin comertge kullanilmasinda yardimci olan esbak Deniz Miizesi Komutanligi ¢alisanlarina tesekkiir
ederim.
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Teskilat1 eseridir (Uzuncarsili, 1988). Bu eserde, Osmanli donanmasinin 6zellikle nakliyede
kullandig1 bir takim ticari gemi cinslerinden de bahsedilmistir. Bu kitapta Uzuncarsili, hizli bir
incelemeyle Osmanli donanma gemileri hakkinda teknik bilgiler olusturmaya calismistir. Her
ilk kapsamli calismanin karsilagtigi zorluk olan sonsuz gibi goziiken belge yigini ig¢inde
bogulmadan anlamli bir biitiin olugturma problemini donanmanin bas muhasebe defterlerinden
anlamli bir resim olusturmaya g¢alisarak basariyla asmistir.? Ancak, Uzungarsili’nin verdigi
bilgiler sinirli kaynaklara dayandigindan, brik, sehtiye, yan yelken hakkinda verdigi bilgiler,
arastirmacilar i¢in iyi bir baslangi¢ noktasi olustursa da asil resmin sadece kii¢iik bir kismini
olusturur. Elbette, Uzungarsili’nin odaklandigi III. Selim — II. Mahmud dénemine ait
kaynaklarin sadece incelenmesi bir insan Omriinii asacagindan, idris Bostan ve onun
atolyesinden ¢ikan bir grup deniz tarihgisi Uzungarsili’nin biraktig1 yerden devam etmislerdir.
Bostan arsivdeki diger kaynaklar1 teferruath bir sekilde inceledigi sayisiz eserin (Bostan, 1992,
2005, 2006, 2007) yani sira Filiz Yildirim (Yildirim, 2019), Sakir Batmaz (Batmaz, 2009) ve
Levent Diizcii (Diizcii, 2017) eserleri bu ekole aittir. Bu son Diizcli’niin doktora ¢aligmasi ile
Tuncay Zorlu’nun Innovation and Empire (Zorlu, 2014) adli eserleri donanmadaki teknolojik
doniistimii incelemektedirler. Bu iki eserde de maalesef Osmanli ticari gemilerindeki doniisiim
hakkinda eser miktarda bilgi verilmistir. Bunlara ilaveten, bir de gemilerin teknik 6zelliklerini
veren Rasim Unlii (Unlii, 2005) ve Ahmet Giileryiiz’iin Kadirgadan Kalyona Osmanlida
Yelken: Mikyas-1 Sefain katalog kitaplari mevcuttur. Son olarak, bu makalede Tiirk¢e yazan
yazarlar arasinda en ¢ok Fevzi Kurtoglu’ndan etkilenilmis olsa da (Kurtoglu'nun 6zellikle de
bu déneme tekabiil eden Yunan Isyani’mi konu ettigi kitaplarindaki (Kurtoglu, 1944a, 1944b))
yazdig1 konular bu makaleyle ilgisiz oldugundan ana metinde bir referans yoktur. Eski kusak
bir bahriyeli olarak bu yelkenli gemileri bizzat gormiis olan Fevzi Kurtoglu’nun eserleri modern
yazarlardan farklilasan yaklasimindan dolayir onemlidir. Yukarida sayilan tim yazarlar,
gemilere bir tersane miihendisi titizligiyle teknik 6zellikleri standartlara uygun statik deniz
aracglar1 olarak bakarken; Kurtoglu’nun gemileri, dalgalarla ve firtinalarla miicadele eden,
belirli bir ama¢ ve belirli bir cografyada seyir etmesi tasarlanmis ve iizerindeki tayfa ve

kaptanlariyla bir dinamik biitiin olarak algilanmistir.

2 BOA D.BSM.d. 8047 (17 Haziran 1815).
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Bu makalenin var olan literatiire katkilarindan biri Kurtoglu’nun bu dinamik biitiinciil
yaklasimini ticari gemilere uygulamasidir. Kurtoglu gemileri kullandigi amag¢ ve cografya
baglaminda incelenmis, farkli arma, yelken ve govde tiirleri arasindaki iligski gozetilmistir. Bu
metinde ayni ayrimlara dikkat ederek mevcut literatiirden farkli olarak, gemi tiirii (gdvde tiirii),
arma ve yelken cinsleri arasindaki teknik farkliliklara ve aralarindaki iliskilere 6zen gosterilmis,
bu teknik ozelliklerin doniisimiinde cografya, iklim ve gemilerin amaci temel alinarak
doniigiim agiklanmaya ¢aligilmistir.> Bu makalenin son katkisi da kullandig1 arsiv belgelerinin
zenginligidir. Bu ¢alismada teknolojik doniisiimiin odagi olan daha Once yeterince
incelenmemis 1822-1831 donemindeki 1000’e yakin yeni insa edilen geminin tiim kayitlar
(sened-i bahrf)* ve 1822 éncesi igin 10 kapan defteri’ incelenmistir. ilaveten, 1832-1861 yillari
arasindaki sened-i bahrilerin {igte biri, yani toplam 3864 sened-i bahri ve 1812-1839 yillar1
arasindaki 1570 tane izn-i sefine kaydindan da yararlanilmistir.® Biitiin bu arsiv kayitlarinin
tutulmasindaki temel kaygi1 sahil giivenligi tarafindan gemilerin kolayca taninmasi oldugundan,
ticari gemiler liman defterine isimleriyle degil, diirbilin gorlis mesafesinde taninmasi kolay ama
degistirilmesi zor fiziksel ozellikleriyle —gdvdesi, armas1 ve uzunlugu gibi— kaydedilirdi.

Yunan Isyani’nin basladign 1821 yilma dek, Karadeniz’de sadece yabanci limanlara giden

3 Bir o6mnek ile agiklayacak olursak; genel olarak mevcut literatiirde brik cinsi arma hakkinda bir gemi
govdesiymisgesine verilen hamule, govde sekli gibi bilgiler verilmektedir. Oysa brik iki direkli bir arma tiirii olarak
zaten belirli bir uzunlukta herhangi bir cins govdeyi ¢ekebilme 6zelligine sahiptir. Bir geminin brik olarak
simiflandirilmas: govdeleri hakkinda daha fazla bilgi vermez. Omegin, XVIIL. ve XIX. yiizyildaki devasa ii¢
ambarli donanma gemilerini iki direkli brik armanin ¢ekmesi miimkiin degildir, bu yiizden diinyadaki tiim {i¢
ambarli gemilerde ii¢ direkli bir arma kullanilir. Ayni sekilde korvetlerde ii¢ direkli arma tiirleri kullanilamaz, bu
yiizden III. Selim ve II. Mahmut dénemindeki diinyadaki tiim korvetler dogal olarak iki direkli, cogunlukla da brik
tiirii, bir armadir. Bu sebeple brik armali bir ticari tekne; polaka, sehtiye, martiko, bes¢ifte, korvet veya Hollanda
fliitli olabilir. Bu gemilerin uzunluklari birbirine yakindir ama govde bigimleri ¢ok farklidir. Nitekim bu metinde
ayn1 ayrimlara dikkat ederek mevcut literatiirden farkli olarak, gemi tiirli (govde tiirii), arma ve yelken cinsleri
arasindaki teknik farkliliklara ve iligkisine 6zen gosterilmis, bu teknik 6zelliklerin doniisiimiinde cografya, iklim
ve gemilerin amaci temel alinarak doniisiim agiklanmaya ¢alisilmistir.

* BOA A}DVN.izn 13,14,15,16,17,18,19,20,21,22,23,24,25,26,27,28,29,30,31,32,33,34,35,36,37,38,39,40,41 ve
42 kataloglarinin tamami.

5 BOA C.BLD 102.5072 (21 Agustos 1798), C.Ikts 30.1476 (Eyliil 1800), D.MKF.d 31.156 (15 Eyliil 1801),
D.MKF.d 31.156 (13 Ekim 1801), C.BLD 97.4844 (10 Subat-17 Haziran 1803), C.ikts 31.1458 (15 Nisan-4
Agustos 1803), C.Ikts 32.1553 ya da ayn1 defter CBLD 97.4844 (Eyliil 1803), C.ikts 31.1545 (9 Eyliil-14 Nisan
1803), AE.SSLM III 100.6025 (8 Agustos 1805) ve D.MKF.d 31.471 (1820°den 16 girdi ve 16 Kasim-7 Aralik
1811 aras1 12 girdi).

6 BOA A}DVN.izn.d 6 1812-1830 arasi 439 kayit, A}DVN.izn.d 8 1823-1839 aras1 1034 kayit ve A}DVN.izn.d
9 1826-1838 aras1 97 kayit toplamda 1570 kayit. izn-i sefine kayitlarinin {izerine daha detayli bir bilgi igin, bkz.
Idris Bostan, “Izn-i Sefine Defterleri ve Karadenizde Rusya ile Ticaret yapan Devlet-i Aliyye Tiiccarlar1 1780-
1846,” Tiirkliik Arastirmalar: Dergisi, no. 6 (1991): 21-44.
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gemiler ve kapan gemileri diizensiz bir sekilde kaydedilmistir. Bu kayitlarda ticari gemilerin
genelde ya armasi ya da govdesi belirtilmistir. Bu arastirmanin temelini olusturan 1822’den
sonraki kayitlar ise diizenlidir. Osmanli bandrollii tim gemiler liman defterlerine sistematik bir
sekilde (arma, govde, uzunluk, hamule, sahiplik durumu, kaptanit ve insa edildigi liman
bilgisiyle) detayli bir sekilde kaydedilmistir. Bu nedenle 1822 sonrasi kayitlarla karsilagtirmak

icin ayrica birincil derece tanikliklar ve gorsel malzeme de kullanilmistir.

Yelkenli gemilerin fiziksel ozelliklerini (uzunluk, endaze, derinlik, kiipeste, hamule, yelken,
arma ve govdesinin sekli) temelde dort faktor belirler: (1) gemilerin yol aldig1 suyun 6zellikleri
(yogunlugu ve derinligi, dalgalarin boyu, frekansi ve tiirevi) (2) rlizgarin siddeti, siklig1 ve
yonii, (3) tasidig1 kargonun 6zelligi (agir-hafif veya dokme yiik-paket olmasi) ve (4) ugradig
limanlar aras1 mesafe ve karsilikli ticaret hacmi. Bu faktorlerin ilk ikisi cografi, diger ikisi ise
ekonomik faktdrlerdir. Bu makalenin one siirdiigii hipotez, 1792-1829 yillar1 arasinda aslen
ekonomik faktorler (yeni ticaret yollar1 ve artan ticaret hacmi) gemilerdeki arma, yelken ve
govdelerdeki degisimi tetiklemistir. Ekonomik ve aslen cografi faktorler ise birbirine ikame
edebilen alternatif teknoloji setlerinden Giiney Karadenizli gemicilerin neden belli teknolojileri
tercih ettiklerini agciklamamiza yardimci olacaktir. Bu ylizden Karadeniz cografyasini ve 1774-
1829 yillar1 arasindaki ekonomik donilisimii anlamak gemilerdeki teknolojik doniistimii

anlamak i¢in 6nemlidir.

2. 1792 oncesi Karadeniz’in Ticari Gemileri

Giiney Karadeniz cografyasi ormanlik bir bolge oldugundan, Osmanli Imparatorlugu’nda
askeri gemi iiretiminin kalbidir. Tuna Nehri’nden Kafkaslara kadar olan bu bolgede 6zel ya da
donanmaya bagl sayisiz tezgahta gemiler iiretilirdi.” Ozel tezgahlarda ¢alisanlar gerektiginde
donanmaya bagli Tersane-i Amire veya Sinop tersanesi tarafindan istihdam edilirlerdi.®
Dolayisiyla Karadenizli ustalarin donanmanin kullandigi yeni arma, gévde ve yelken
teknolojilerinden haberdar olmalart muhtemeldir. Yine de XVIII. yiizyill boyunca

Karadeniz’deki ticari gemiler geleneksel govde, arma ve yelken bigimlerini korumuslardir. Bu

7 XVIII. yiizy1lda Karadeniz’de donanma i¢in gemi insa etmis limanlar: Bartin, Akcasehir, Gideros Unye, Samsun,
Misivri, Kemer ve Cingene Iskelesidir. (Bostan, 2007: 166) XIX. yiizyilda ise Sinop, Eregli, Bartin, Amasra,
Misivri (Nesebar), Galatz, Silistre, Sohomi ve Cingene Iskelesi 6ne ¢ikmaktadir (Zorlu, 2009: 68).

& Mesela Tersane-i Amire’ de 1824 yazinda 110 kalafat ve 145 marangoz istihdam edilmistir. BOA C.BH.1.20 (15
Mayis 1824).
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sebeple X VIIL. yiizy1l boyunca Osmanli donanmasi i¢in brik armali firkateyn insa eden ustalarin
XIX. yiizyila kadar tiiccarlar i¢in brik armali firkateyn {iretmemis olmalarmin sebebini bu
ustalarin teknolojiye tamamen yabanci olmalariyla agiklamak miimkiin degildir. Halbuki
Gliney Karadeniz yelkenli gemilerinin teknolojik doniistimii ancak 1790’larda Rusya’nin
Karadeniz’e bir dizi liman kenti insa etmesinden sonra baslar. Dolayisiyla doniisiimiin
sebeplerini anlamak icin XIX. yiizy1l basindaki Giliney Karadeniz’deki ticari dontigimii

anlamak gerekir.

XVIII. yiizy1l Karadeniz’inin biiyiik ebatli gemileri, 1711-1829 arasinda uygulanan merkantilist
bir politika olan kapan nizaminin iktisadi sartlarina uygun olarak insa edilmistir. Bu rejimde,
kapan tiiccar1 denilen bir grup gemi sahibi stratejik onemi olan bir grup mali (bugday, un, yag,
kii¢iikbas hayvan, odun ve madenler) Karadeniz limanlarindan donanma, ordu ve Istanbul’da
sehremanetine bagli kapan adi verilen biiyiik depo ve silolara tasirdi (Aynural, 2002: 6-16).
Kapan tiiccarlari elinde tuttuklari ticari filolar1 ve imtiyazlar sayesinde Karadeniz’deki biiyiik
hacimli deniz ticaretini de biiylik 6l¢lide kontrol ederdi. Kapan gemileri genel olarak batida
Tuna Nehri ve Istanbul Bogaz1 arasinda ve doguda da Trabzon ve yine Istanbul arasinda mal
tasirlardi. Kiiciik kabotaj ise yerel gemi sahipleri tarafindan kiiciik gemilerle komsu limanlar

arasinda yapilirdi.

Karadeniz’in yerel teknelerinin kisa mesafede yelken actigi bu ¢agda, gemilerinin govde, arma
ve yelkenlerini yerel iklimsel ve cografi faktorler belirlemistir. Karadeniz’de gemicilikte en
belirleyici unsur, Sibirya soguk hava basmcinin yarattig1 olumsuz hava sartlaridir. Oncellikle
sicak Sahra hava basincinin etkisinde olan Akdeniz’in aksine, Karadeniz soguk, firtinali ve
ongoriilmesi zor bir denizdir. Ozellikle agik denizde yol almak denizciler igin getrefilli oldugu
kadar, tehlikeli olabilmektedir. Ustelik Adalar Denizi de denen Ege’nin aksine firtinanin
yaklastigin1 goren bir gemici hemen siginabilecegi bir kara parcasi da bulamayabilir. Bu
nedenle, 1790’lara kadar binlerce yildir Karadenizli gemiciler, uzun yolculuklarda bile giivenli
kiy1 seridinden ¢ok uzaklagmadan yol almislardir. Tournefort’un ifadesiyle Bogaz’dan ¢ikan
bir gemi Kirim’a gitmek i¢in acik denizde seyahat etmek yerine, tiim Karadeniz’de yarim hilal
cizerek ve Bulgaristan ve Eflak limanlarina da ugrayarak Kefe’ye (Theodosia) varirdi

(Tournefort, 1718: 125).
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Gliney Karadeniz bolgesi navigasyon sartlari agisindan kabaca dort bolgeye ayrilabilir:
Sinop’un dogusundan Kafkasya’ya, Sinop’un batisindan Tuna Nehri’ne, Bogazlar ve Tuna
Nehri. Dogu’da Kafkas Daglari’nin Sibirya hava akiminin etkisini yumusatmasiyla hava daha
iliman ve &ngoriilebilirdir (Fontanier, 1834: 61-63). iklimin 1limanligindan dolayr Dogu
Karadeniz’in yerelde seyahat eden kiigiik tonajli tekneleri tiim Karadeniz gemileri arasinda en
cok Ege gemilerine benzeyenlerdir. Ornegin Antik caglardan beri Ege’de kiiciik kabotajda
kullanilan ¢ektirme (trekandiri) Tirebolu ve Giresun arasinda yaygin bir teknedir. Bu bdlgede
uzun mesafede yol alan asil gemi (govdesi) cinsi meleksedir. Melekseler Katkaslar, Dogu
Karadeniz ve Istanbul arasinda genelde sahil seridini takip ederek uzun mesafelerde mal
tasirlardr (Oztiirk, 2009: 85-102). Melekselerin gdvdeleri hilal bigiminde, pruvasi ve pupasi
birbirine benzer sekilde dalgalara dayanmasi i¢in daha kalin insa edilirdi (Fontanier, 1834: 158).

Melekselerin uzun mesafe gidenleri genelde bas yelken kullanirlardi.

Gorsel 1
1710’larda Giresun Limanindaki Bas Yelkenli Melekseler

Kaynak: (Tournefort, 1718: 211)

Sinop’tan batiya, Tuna Nehri’ne dogru hava sertlesir. Bu bolgede deniz ticareti 6zellikle Tuna

limanlari ile Istanbul arasindadir. Bircok gemi ya Istanbul Bogaz1 veya Tuna Nehri iizerinde
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hareket etmek i¢in insa edilmistir. Bu sebeple Sinop’un batisindaki gemiler ya Istanbul Bogazi
ya da Tuna Nehri’nin 6zelliklerine gore sekil degistirir. Istanbul Bogaz1 akintilar1 sebebiyle
diinya iizerindeki en tehlikeli bélgelerdendir. Istanbul Bogazi aslen MO 8000 ila 7000’lerde
yiikselen Akdeniz sularinin doldurdugu si1g bir dere yatagi oldugu i¢in karsi yonlerde akan
Karadeniz ve Marmara denizlerinin sular1 birbirine siirekli siirtiinmektedir. Bu siirtiinme
Bogaz’da i¢ ice gegmis siirekli akinti, ters akint1 ve paralel akinti yaratir. Bu ylizden tekneler,
riizgardan bagimsiz bir sekilde savrulur veya kiyiya dogru siiriiklenirler. Ozellikle Karadeniz’in
kayalik ¢ikist ayni zamanda kuzeyin sert riizgarlarina da ac¢ik oldugundan antik ¢ag
denizcilerinin gemi yutan kayalar olarak tasvir ettikleri bir bolgedir. Bu yiizden vapurlar i¢in
bile tehlikelidir. Ornegin, 25 Haziran 1845 saat 23:00 sularinda, iki Mahsuse-i Sahane vapuru
Agva korfezinde carpismus, Uskiidar vapuruna ¢arpan Mecra-1 Ticaret 15 dakikada batarken
124 yolcu, 5 miirettebat hayatini kaybetmistir.’ Bu sebeple, Karadeniz gemileri Bogaz’1 gegmek
yerine mallarini Kilyos, Agva ya da Rumeli Hisar’imin orada baska tekneye aktarip donerlerdi.
Ayni sekilde, Akdeniz’den gelen gemiler Bogaz’1 gegmek yerine mallarini Hali¢’teki Eminonii
ya da Karakdy limanima bosaltir geri donerlerdi. Istanbul Bogazi’na mal tasiyan geleneksel
Karadeniz gemileri (govde) besgiftedir. Adin1 Halig-Karakdy arasinda yolcu ve mal tagiyan bes
cift kayik¢inin kiirek ¢ektigi Bogaz kayiklarindan alan bu tekne, adinit bu sefer Eminonii
(Yunanca Perama) ile Karakdy arasinda calisan kayiklardan alan Kuzey Ege’nin geleneksel
perama teknelerinin 6nii daha sivri ve dalgalara dayanikli versiyonudur. Giiniimiizdeki istanbul
balik¢1 teknelerinin atasi olan bu gemi Tuna Nehri ve Bartin arasinda genelde Istanbul’a mal

tagimak i¢in kullanilirdu.

Bogazlara kiyasla daha giivenli olan Tuna Nehri’nin hem tasima kuvveti daha diisiiktiir hem de
kivrimli bir nehir oldugundan burada manevrasi yiiksek tekneler gerekir. XIX. yiizyila kadar
bu nehirde ¢alisan gemiler saykadir. Sayka hicbir Akdeniz teknesine benzemez ve long ship’e
(uzun gemi) benzerliginden dolayr IX. ylizyilda Baltik denizinden Don ve Volga nehirleri
izerinde ticaret yapan Vikingler tarafindan getirildigi diisiiniilmektedir. Gorece kernesi daha

diiz ve boyu uzun bir tekne oldugundan manevra kabiliyeti yliksektir. Kiipestesi diisiik

 Nouvelles Diverses de Constantinople (26 Haziran 1845)," Courrier de Constantinople: Moniteur du Commerce
(Istanbul); "Au Moment de Mettre sous Presse (12 Temmuz 1845)," Courrier de Constantinople: Moniteur du
Commerce (Istanbul) ve BOA A.}MKT 128.16 (14 May1s 1848).
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oldugundan nehirlerde akintiya karsi kiirekle ¢ekilebilir ve alt1 diizce oldugunda karaya kolayca
oturmaz. Ayrica Karadeniz’e ¢ikan saykalarin basi ve pupasi yiiksek ve sivridir. Bu saykalar

mevsim sartlari izin verirse kuzeyde Odesa’ya, giineyde Istanbul’a kadar gidebilirlerdi.

Gorsel 2
1827 ya da 1828 senesinde Tuna Nehri iizerinde Giurgiu (Yergogii) limanina yanasmakta
olan bir latin yelkenli sayka

=

Kaynak: (Frankland, 1829: 43)

XVIII. yiizyilda gemiler uzun mesafe gidecek olsalar dahi, acik denizden uzak dururlar ve
genelde sahil seridine yakin giderlerdi. Bu kuralin en biiylik istisnast kancabaslardir.
Kancabaglar besgifte gemisinin sayka ile harmanlanmis bir alt tiirii olup, bu govde tipinde
geminin On tarafi yiiksek dalgalar ve buzlu sular diigiiniilerek, daha saglam ve daha yiiksek
yapilmistir. Kancabaglar, Anadolu’nun en kuzeyi olan Sinop’tan Kirim’in en giineyi

Theodosya’ya gegerlerdi.'® Alternatif olarak kancabaslar da Istanbul-Tuna ve Trabzon-Anapa

1015 Ekim-14 Kasim 1801°de 30 tane gemi Sinop’tan Theodosya’ya gegmistir. AMAE Nantes, Sinope 1801.
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arasinda seyahat edebilirlerdi. Bu kancabagslar asirtma veya pira ¢ira denen yelken kullanirds.
Bu pira ¢ira yelkenler, yamuk dortgen bigiminde iki yelkendir ve direkler lizerinde hareket eden
serenlere baglanirdi. Bu yiizden, latin yelkenler gibi yandan gelen riizgarlarla agik denizde ileri
dogru hareket edebilirlerdi. Sayet, riizgar ters yonden esmeye baslarsa, bu yelkenler direginin
iizerinden asirilip ters tarafa kolayca tekrar baglanabildiginden diger teknelerin aksine ters

rlizgarlarda alabora olmazlardi.

Gorsel 3
1770’lerde Sinop 'ta Theodosya’'ya ge¢mek icin bekleyen pira ¢ira yelkenli bescifteler (onde)

Kaynak: (Tournefort, 1718: 203)

3. Gemilerde Teknolojik Doniigiim

XVIIL. yiizy1l boyunca, Karadeniz kapali bir deniz oldugundan, Giiney Karadeniz yelkenli
gemilerinin donilistimii (1792-1829) ancak 1790’larda Rusya’nin Karadeniz’e bir dizi liman
kenti insa etmesinden sonra baglamistir. 1800’lerin ilk ceyreginde Ege ve Adriyatik
denizlerinden bir dizi tiiccar ve gemici yeni agilan Rus limanlarina yerlesmistir.!! Akdeniz’den
ve Otesinden gelen bu gemi ve gemici akimi beraberinde yeni gemicilik teknolojileri

getirmistir.'?> 1821-1829 yillar1 arasindaki Rum isyani Giiney Karadenizli gemiciler icin firsat

1 Odesa’nin ticarilesmesi igin, (Siegelbaum, 1980: 113-147), orijinal gozlem i¢in bkz. (Saint-Joseph, 1820: 52-
99) Ege’den yerlesimler igin, bkz. (Herlihy, 1989: 238; Kardases, 2010: 16-19) Akdeniz ticaretinde Rum
gemiciligin doniisimii igin bkz. (Harlaftis ve Laiou: 9-12).

12 Osmanh gemicilerinin XVIL.-XVIIL yiizyillar arasindaki okyanus kokenli gemi teknolojilerine entegre olmasi
ozellikle XVII. yiizyilin sonlarinda baslar. XVIII. yiizy1l boyunca Anadolu, Balkanlar ve Ortadogu, limanlarinin
Bat1 Akdeniz limanlarina entegre olmasiyla Egeli ve Iyonyali Rum denizciler bu uzun erim ticarette yer almuslar,
¢esitli Avrupa limanlarinda ve hatta diinyanin ¢esitli bolgelerinde ticaret koloniler kurmuslardir. Daha 6nceki
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penceresi yaratmistir. Boylece yeni teknolojiler 6zellikle 1820’lerde yayginlasmaya baslamis

ve Gliney Karadeniz limanlarinda yeni arma ve govde tiirlerine sahip gemiler ortaya ¢ikmustir.

Yeni gemi teknolojilerini Giiney Karadeniz’de ilk uygulayanlar Rus limanlarindan Istanbul’a
mal tastyan Unyeli ve Vasilikozlu (giiniimiizde Carevo) kaptanlaridir.'> Onlari, sirastyla kapan
tiiccarlari, yerel liman tiiccarlar1 ve en son kiiciik gemi sahipleri takip etmislerdir. Yiizyilin ilk
yarisinda, yeni gemilerin gelmesi ve Karadeniz’in uluslararasi ticarete agilmasiyla, Trabzon-
Istanbul-Tuna Nehri arasinda iiggen ticaret diye bilinen uzun mesafeli bir ticaret dogmustur. Bu
yeni deniz ticaretinde gemiler doguda Trabzon limanindan yerel iirlinlerin yan1 sira 6zellikle
Kuzey iran’dan gelen Iran transit mallarim yiiklenip batiya, Istanbul’a yol alir, Rumeli
Hisar1’ndaki giimriikte mallarimin bir kismini bosaltip, yerine Bat1 limanlarindan gelen mallarla
degistirirdi. Daha sonra bu gemiler batiya dogru yol almaya devam eder, Tuna Nehri agzina
kadar (Braila veya Sulina) yol alird1. Burada gemiler mallarini bosaltip Istanbul’a geri doner ya
da Rus limanlarina devam ederlerdi. Istanbul’dan ya da Rus limanlarindan énce Sinop’a gider,

oradan da Trabzon’a geri donerler ve tiim dongii tekrar baslardi.

donemlerde meltemlerden yararlanan, uzun ve dolambagli kiy1 seridini takip ederek kisa mesafelerde gidip gelen
gemilerin yerini uzun mesafelerde Akdeniz’de agik denizde daha hizli yol alan daha biiyiik gemilerin aldigini
goriiriiz. Acik deniz seyriisefere doniisiimde 6zellikle Okyanus kokenli teknolojilerin yerel teknolojilerle
harmanlanmasi 6nemli rol oynar. XVIII. yiizy1l boyunca, Adriyatik ve Ege denizinde seyreden gemilerin yavas
ama istikrarli bir sekilde Okyanus kokenli teknolojileri adapte etmeleriyle gemilerde radikal bir doniisiim
gozlemlemekteyiz. Yelkenlerde, meltemden yararlanmay1 kolaylastiran tek direkli latin (yan) yelkenler yerine,
Okyanus armalarinin Akdeniz versiyonu iki direkli brigantin, brik ve barka cinsi armalar yaygimlasmistir. Gemi
govdelerindeyse, antik ¢aglardan beri kullanilan trehantiri (¢ekdirme) ve perama gibi yerel gemi cinslerinin yerini
polaka, trabakolo ve garaba (bark) cinsi gdvdeler almistir (Delis, 2015: 138).

131800’lerde Rus limanlarinin agilmasiyla Giiney Karadeniz ve Kuzey Karadeniz arasinda Karadeniz’in agik deniz
sularindan Odesa-Istanbul ve Sinop-Theodosya arasindan gemilerin gittigi ve gitgide bilyiiyen bir deniz ticareti
ortaya ¢ikmistir. Bu deniz ticareti 1892 Yas Antlagmasi sonrasi hukuki bir zemine oturmus olsa da Napolyon
Savasglari’ni en azindan Dogu Avrupa ve Rus cografyasi i¢in bitiren Biikres Antlasmast (1812) ve Corn Law
sonrasinda (1815) gelismeye baglamistir.
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Sekil 1
1810 oncesi ve sonrasi Kapan Gemilerinin Cinsleri
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Kaynak: Bkz. Dipnot 6.

4. Yeni Govdeler

Karadeniz’deki uzun mesafede (liggen ve Rusya ticareti) mal tasima ihtiyacinin artmast
yliziinden Kuzey-Giiney ve Dogu-Bati hattinda a¢ik denizlerde yol alan yeni tip gemilere
ihtiya¢ duyulmustur. Karadeniz’de yeni yiizyilda uzun mesafelerde agik denizden giden gemi
cinsi sehtiyedir. Bu gemiler Dogu Karadeniz-Istanbul-Tuna Nehri arasindaki iiggen ticarette ve
Kuzey-Giiney hattinda en ¢ok kullanilan gemilerdir. Bu ylizden de sehtiye Giiney Karadeniz’de
insa edilen gemiler arasinda hamulesi en biiyiik (ortalama 270 kilo litre), boyu en uzun
(ortalama 17 metre) gemilerdir. 1810°lardaki kapan defterlerinde oranlar1 %10’u bile gegmez.
Yunan Isyani’nin yarattii firsat penceresiyle beraber sehtiyeler de yayginlasmistir ve
1820’lerde her dort gemiden biri sehtiye olmustur. 1850’lerin sonunda da bu oran her ii¢
geminin birine yiikselmistir. Karadeniz’de sehtiyeyi ilk kullananlar Ege Cyclades
takimadalarindan (6zellikle Santorini, Psara ve Naxos) gelen gemicilerdir. Sehtiye, tipik ticari

firkateyn teknelerinin Karadeniz sartlarina uyarlanmis bi¢imidir. Bu yiizden biraz daha hilal
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bicimli ve onili kalkik Karadeniz sehtiyesini tipik bir ticari firkateynden ayirmak ¢ok kolay
degildir.

Gorsel 4

1820’lerde Burgaz agiklarinda St. Anastasia Adasindan gegen Sehtiye Brikler

Kaynak: (Sayger ve Desarnod, 1830: 43)

Martiko XIX. yiizyil basinda gelen diger bir baska govde cinsidir. Sopa basli martiko insast,
muhtemelen bu gemilerin Karadeniz korsanlarinca da kullanilmasi sebebiyle (Fontanier, 1834:
287), Yunan Isyani’nin baslamasiyla donanmaca yasaklanmistir.'* Gene de 1822-1831 yillar
arasinda martiko cinsi gemiler sehtiyeden sonra en yaygin olarak insa edilen gemi cinsidir.
Geleneksel teknelerden daha aciktan giden ve daha uzun mesafe kat eden martikolar,
sehtiyelere gore daha kiyidan ve daha kisa mesafe ticaret gemileridir. 1822-1861 arasi1 ortalama
hamulesi 120 kilo/litre ve ortalama boyu 14-15 metre olan martikolar, genelde Tuna Nehri’nden
veya Sinop’tan Bogaz’a mal tagimakta kullanilmaktadir. Bu yiizden Sinop’tan Tuna Nehri’ne
kadar olan cografyada martiko cinsi gemiler daha yaygindir. Martiko, aslen Adriyatik menseili

bir gdvde cinsidir ve muhtemelen Iyonyali Rumlar veya Italyan denizciler tarafindan

4 Ornegin bkz. BOA A}DVN.izn 33.14 (8 Ekim 1822). Kasim 1826°da verilen sened-i bahri’de soyle bir ifade
yer alir: “Bu misilli sefainin insasi baferman-v ali men" olunmazdan bes sene mukkadem insa olunmus oldugu
merbud olan [...]” C.Ikts 14.695 (11 Kasim 1826).
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Karadeniz’e getirilmis olmalidir. Gene de Karadeniz martikosu orijinali olan martigana
govdesine, Karadeniz sehtiyesinin tipik bir ticari firkateyne benzedigi kadar benzemez. Bunun
sebebi, 1822-1861 yillar1 arasindaki martikolarin %90’ yerel tiirlerle harmanlanmis
olmasidir. Ozellikle bescifte ile karistirilmistir. Elimizdeki kanitlara bakarak, Karadeniz’in
sartlarina gbre uyarlanmig sehtiyenin aksine, geleneksel gemi cinslerinin martiganadan

esinlenilerek degisen ticaret kosullarina uyarlandigini sdylemek daha dogrudur.'

Giiney Karadeniz bolgesine gelen yeni gemi tiirlerinden en ilging olanlart Hint okyanusu
mengeili oldugundan alamna ve kirlagtir. Kirlag, aslen Basra korfezinde yol alan, istendiginde
Hint Okyanusu’na, istendiginde de Dicle Nehri’ne girebilen bir yiik tasima gemisidir (Unlii,
2005: 208). XIX yiizyildaki Karadeniz’de gordiigiimiiz kirlag tekneleri Tuna Nehri’nde ve
Karadeniz’de yol almak i¢in insa edilmis teknelerdir. Tuna kirlaglari ortalama olarak 19 metre
uzunlugunda 160 kilo/litre tasima kapasitesine sahip kerneleri ya kismen ya da tamamen diiz
teknedir. Alamna ise Canakkale ve Istanbul bogazlarinda ve Marmara Denizi’nde 6zellikle
dokme yiik tagiyan ortalama 10 metre boylarinda 22,5 kilo/litre hamuleli bir gemidir
(Mahmuzlu, 2020: 120-168). Daha o6nemlisi, bu gemilerden 6nce de Karadeniz’de Hint
okyanusu gemilerine benzer birtakim ozellikleri gdzlemlemek miimkiindiir. Ozellikle Hint
Okyanusu’nda suavi, dov, ve bagla gibi teknelere 6zgii Karadeniz’de yiiksek ve catal kich
tekneler vardir (Manguin, 2012: 602-605). Daha da 6nemlisi Akdeniz’de nadir olan ama Hint
Okyanusu’nda yaygin olan pira ¢ira yelken de muhtemelen Basra kokenlidir. Gene de Hint
Okyanusu’ndan gemilerin ve gemicilerin Karadeniz’e hicbir ¢agda yol almadiklar
diisiiniiliirse, bu tip teknelerin hangi yollarla Karadeniz’e geldigi bir muammadir. Tuna’daki
Ince donanmada da kullanilan kirlag muhtemelen Osmanli donanmas: tarafindan (Anderson,
1959: 28), alamna da Karadeniz’de kullanilan filika cinsi gemilerin bir benzeri olarak
Iskenderiye’den Istanbul Misir Carsisi’na ticaret yapan Dogu Akdenizli gemiciler tarafindan

getirilmis olabilir.

15 1813’te Rusya’ya gitmekte olan 1 gektirme ve 2 besgifte tekne martiko 6zellikleri kazandirildigina dair, bkz.
BOA A}DVN.izn.d 6 sayfa 18 ve 19.
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5. Yeni Armalar

Gliney Karadeniz’de teknolojik doniisiim, 6ncelikle yelkenlerin doniisiimiiyle baglamistir. Yeni
armalar ve yelken bicimleri, yeni gévde bigimlerinden daha kisa siirede yayginlagsmistir. Giiney
Karadeniz bolgesine gelen yeni arma tiirleri Atlantik Okyanusu kdokenlidir. Giiney
Karadeniz’de en ¢cok yayginlasan arma tiirii briktir. Iki direkli (kare yelkenli) kabasorta bir arma
olan brik, aym c¢agda Akdeniz’deki en yaygin yelken cinsidir. ilk diizenli kayitlar tutulmaya
baslandig1 1822 yilinda tiim teknelerin %25°1 brik armali gemilerken, 1822-1831 arasinda dnce
%36’ya, 1822-1861 arasinda da %57’e ¢cikmistir. 1822°de her brik armali geminin %96’s1
sehtiyedir. Bu da bize brik armanin sehtiye cinsi gemiyle beraber geldigini gosterir. Brik arma
1800’lerde Karadeniz’in acik sularinda seyahat eden uzun mesafe gemiler tarafindan
kullanilirdi. Zamanla deniz ticaretinin kiyilardan agik denizlere kaymasiyla, 1822-1831
arasinda klasik teknelerde de (¢ektirme ve bescifte) brik arma (%8) yayginlagsmaya baglamais,
1831-1861 arasinda ise bu say1 %19’a ¢ikmustir. 1850’lerde istanbul’a gelen Fransiz Amiral
Paris Karadeniz briklerinin seren diizeninin Ege polakalarina benzedigini sdylemektedir (Paris,
1886: 179). Ustelik 1850’lerdeki Giiney Karadeniz’deki brik armali gemi sayisinin orani ve
boyutlar1 Ege’deki sayiya kabul edilen istatiksel sapma sinirlarinda ortiismektedir.'¢ Buradan
Karadeniz brik arma diizenini Egelilerden 6grendiklerini ve Egeli denizcilerle ayn1 amaglarla,
baska bir ifadeyle agik denizlerde uzun mesafe ticareti i¢in kullandiklarint ¢ikarsamak

miumkindir.

16 Ege denizindeki brikler igin bkz. (Delis, 2014: 44-58) Malta’da brikler i¢in bkz. (Vassallo, 2001: 24-25).
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Gorsel 5
1826 Galati Limani 'ndaki brik armali tekneler: Soldan saga bescifte, sehtiye ve kancabas.

Kaynak: Alois von Saar’mn 1826 Galati Limani’ndaki brik armali tekneler iizerine ¢izimi.

1821-1831 arasinda Giliney Karadeniz ve Marmara gemilerinin %?20’sinin armasit latin
yelkendir. 1822-1831 arasinda latin yelkenli gemilerin %45°1 ¢ektirme, %18 kapak ve geri
kalani da diger geleneksel gemi cinsleridir.!” Bu da bize sahil seridinde meltem riizgarlarindan
yararlanan geleneksel teknelerde geleneksel arma ve yelkenlerin hala yaygin oldugunu gosterir.
1831-1861 arasinda latin yelkenli teknelerde sayisal bir azalma yoktur ama yeni arma ve yelken
cinsleri kullanan gemilerin artmasiyla, oranlart %10’a diigmiistiir. Osmanli arsivlerinde
martikolarin %90’ 1mnin tek direkli gemiler olduklari belirtilmistir. Eger gemilerin belirli bir arma
diizeni yoksa liman defterine sadece direk sayisi olarak kaydedilirdi. Bu da martikolarin brik

veya latin yelken gibi belirgin bir arma diizenine sahip olmadigini gdsterir. Yine de martiko

17 Karsilagtirma olarak Kuzey Ege cektirmesinin genelde bragera yelken kullandigini belirtmek gerekir, bkz.
(Denham, 1986: 280).
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cinsi gemilerin ¢ogu sopa bas ve tek direkli olarak kaydedilmistir.!® Bu tariften martiko-
besciftelerin dnceki donemin besgifteleri gibi bas yelkenli gemiler olabilecegini ¢ikartabiliriz.
Bu ii¢ temel yelken tiirii (brik, latin ve bag yelken) disinda diger yelken ve arma tiirleri varsa da

bu yelkenlerin kullanimi nadirdir.

6. Sonuc

Bu makalede Giiney Karadeniz ticari gemiciliginin 1792-1829 yillar1 arasindaki teknolojik
doniisimii anlatilmistir. Bu makalenin gosterdigi gibi, 1792-1829 yillar1 arasinda Giiney
Karadeniz gemileri bir dizi teknolojik doniisiim geg¢irmistir. Bu donemde Giiney Karadeniz’e
ozgii geleneksel teknolojilerle insa edilen ticari gemilerin yerini; bu sefer okyanus kokenli
teknolojiler kullanilarak, insa edilen yeni gévde, arma ve yelken cinsleri almistir. Bu makalede
aciklandigr tizere bu donemdeki ani teknolojik doniisiimiin arkasinda yatan esbabi mucibe,
Karadeniz’in uluslararasi ticarete agilmasidir. XIX. ylizyila kadar Akdeniz ticaret gemileri
Bogazlar’t nadiren gegerdi. Bu yiizden, Karadeniz’de deniz tasimacili§i, XVI. ylizyildan
itibaren gemi teknolojilerinin degisimden ¢ok az etkilenmistir. 1790’larda Rusya Karadeniz’e
bir dizi liman kenti insa ettikten sonra Akdeniz gemileri, 6zellikle de Egeli Rumlar, Karadeniz
limanlarina ticaret yapmak i¢in akin etmislerdir. Bu donemde degisen ticaret yollarinin ve de
ozellikle Akdenizli gemicilerin getirdigi yeni teknolojiler sayesinde, Karadeniz gemilerinde

radikal bir degisim olmustur.

Burada teknolojinin doniisiimiiyle ilgili Onerdigimiz agiklama; gemicilerin Karadeniz’de
goriilen birbirinin yerine ikame eden teknolojilerden haberdar olduklar1 ama yerel sartlara en
iyi uyan gemi govde ve armalarini tercih ettikleri goriilmektedir.!” Gemi teknolojilerinin
evriminde cografi ve iktisadi faktorler temel bir rol oynamistir. Basitce ifade edilecek olursa,
geminin govdesini yol aldigi suyun Ozellikleri (yogunlugu ve derinligi, dalgalarin boyu,

frekansi ve tiirevi) ve tasidigi kargo (agir-hafif veya dokme yiik-paket olmasi); ve armasini da

18 Karsilastirma olarak kuzey Ege ¢ektirmesinin genelde bragera yelken de kullandigini ve bas yelkenli gemilerinde
Adriyatik martikosunun yerine martikonun Fransiz kuzeni bombarda cinsi teknelerde yaygin oldugunu belirtmek
gerekir (Denham, 1986: 280 ve 185).

19 Elimizdeki ornek, modern inovasyon ve teknoloji tartismalarindan daha ¢ok, Orta Cag yazarlarinin tarimsal
teknolojilerin uygulanmasiyla ilgili tartismalarina benzemektedir. Mesela birbirine ikame edebilen Orta Cag’daki
rlizgar ve su degirmenlerinin kullanimi {izerine olan tartigmalar bilhassa bu konuya yakindir. Mokyr, The Lever of
Riches: Technological Creativity and Economic Progress, 159.

117



Mahmuzlu

riizgarin siddeti ve yonii belirler. Mesela, meltemleri kullanarak kiyiya paralel gidecek gorece
kiigiik tekneler iicgen latin (yan) yelken kullanirken, agik denizde gliglii riizgarlardan
yararlanacak biiylik gemiler brik gibi iki direkte bircok kare yelkenin halatlarla birbirine

baglandig1 gorsel olarak hagsmetli bir arma sistemi kullanir.

Bu makalede de gosterildigi gibi aslinda Karadeniz’de yapilan kisa mesafeli ticarette geleneksel
arma ve govdeler fazla degismeden kullanilmaya devam etmistir. Kiy1 ticaretinde eskiden
oldugu gibi meltemlerden yararlanan latin yelkenli geleneksel tekneler varliklarini az ya da ¢ok
degismeden siirdiirmiislerdir. Degisim yeni ortaya ¢ikan daha uzun mesafeler arasinda yapilan
Rusya ve Trabzon-Istanbul-Tuna Nehri arasindaki iicgen ticaretindedir. Okyanus kokenli
Karadeniz’e yeni gelen gdvde ve armalar 6zellikle daha dnce var olmayan, yeni ortaya ¢ikan
uzun mesafeli ticaret yollarinda kullanilmistir. Burada sahilden uzaklastikca gemilerin yeni
arma ve govde bigimlerini tercih ettikleri goriilebilir. Son olarak da gemicilerin 6zellikle
Adriyatik kokenli martiko veya sehtiye gibi gdvdeleri kullanmasinin sebebi, Adriyatik
Denizi’nin sartlarinin Karadeniz’e Ege Denizi’nden daha yakin olmasidir. O yiizden Ege gemisi
ve giineybati Akdeniz gemisi olan polakanin yaygilasmamasi bu iki deniz arasindaki
teknolojik farkliliktir. Ayni sekilde kirlag gemisi Basra’da yol alan Bagla gibi hem nehir de
hem de agik denizde yol alabilen gemi cinsidir. Gene de teknolojinin asli ister Adriyatik veya
Ege Denizi isterse Atlantik veya Hint Okyanusu kokenli olsun, yeni tekne tiirlerinde yerel

cografi faktorler daha 6nemli olmustur.

Kaynakca

Anderson, M. S. (1959). “Russia in the Mediterranean, 1788-1791: A Little-Known Chapter in
the History of Naval Warfare and Privateering,” The Mariner's Mirror, 45(1), 25-35.

Aynural, Salih. (2002). Istanbul Degirmenleri ve Firinlari: Zahire Ticareti, 1740-1840.
Tiirkiye Ekonomik ve Toplumsal Tarih Vakfi.

Batmaz, Sakir. (2009). “Osmanli Devleti’nde Donanma ve Tersane Idaresi” Z. Arikan ve L.
Sancar (Ed.), Tiirk Denizcilik Tarihi (219-236). Boyut Yayincilik.

Bostan, Idris. (1992). Osmanli Bahriye Teskilati: XVII. Yiizyilda Tersane-i Amire. Tiirk Tarih
Kurumu Basimevi.

Bostan, idris. (1995). “Rusya’nin Karadeniz’de Ticarete Baslamas1 ve Osmanli Imparatorlugu
(1700-1787)”, Belleten, CLIX (23), 353-394.

118



Social Review of Technology and Change, vol. 1 no. 1, pp. 101 — 120

Bostan, idris. (2005). Kiirekli ve Yelkenli Osmanli Gemileri. Bilge Yaymevi.
Bostan, idris. (2006). Beylikten Imparatorluga Osmanli Denizciligi. Kitap Yaymevi.
Bostan, idris. (2007). Osmanlilar ve Deniz: Deniz Organizasyonu, Teskilat, Gemiler. Kiire.

Delis, Apostolos. (2014). “From Lateen to Square Rig: The Evolution of the Greek-owned
Merchant Fleet and its Ships in the Eighteenth and Nineteenth Centuries”, The Mariner's
Mirror, 100(1), 44-58.

Delis, Apostolos. (2015). Mediterranean Wooden Shipbuilding: Economy, Technology and
Institutions in Syros in the Nineteenth Century, Brill Academic Publishers.

Denham, H. M. (1986). “Aegean Caiques 1915-1980”, The Mariner’s Mirror, 72(3), 277-293.

Diizcii, Levent (2017). Yelkenliden Buharliya Gegis: Osmanli Denizciligi (1827-1853). Dogu
Kiitiiphanesi.

Fontanier, Victor (1834). Voyages en Orient: Entrepris par Ordre du Gouvernement Frangais,
de 1830 a 1833, 2°™¢ Voyage en Anatolie. Librairie de Dumont.

Frankland, Charles Colville (1829). Travels to and from Constantinople in the Years 1827 and
1828: Or Personal Narrative of a Journey from Vienna through Hungary Transylvania
Wallachia Bulgaria and Roumelia to Constantinople; and from That City to the Capital
of Austria by the Dardanelles Tenedos the Plains of Troy Smyrna Napoli Di Romania
Athens Egina Poros Cyprus Syria Alexandria Malta Sicily Italy Istria Carnolia and
Styria. Henry Colburn, New Burlington Street.

Harlaftis, Gelina, ve Sophia Laiou (2008). “Ottoman State Policy in Mediterranean Trade and
Shipping, ¢.1780-1820s: The Rise of the Greek-Owned Ottoman Merchant Fleet” M.
Mazower (Ed.), Networks of Power in Modern Greece: Essay in Honour of John Campell
(1-44). Hurst Publishers Ltd.

Herlihy, Patricia. (1989). “The Greek Community in Odessa, 1861-1917.” Journal of Modern
Greek Studies, 7 (2), 235-252.

Kardases, Vasiles A. (2010). Diaspora Merchants in the Black Sea: the Greeks in Southern
Russia, 1775-1861. Lexington Books.

Kurtoglu, Fevzi. (1944a). Yunan Istiklal Harbi ve Navarin Muharebesi, Cengeloglu Tahir Pasa
(Cilt. 1). Askeri Deniz Matbaasi.

Kurtoglu, Fevzi. (1944b). Yunan Istiklal Harbi ve Navarin Muharebesi, Cengeloglu Tahir Pasa
(Cilt. 2). Askeri Deniz Matbaasi.

Mahmuzlu, Ekin. (2020). “Ottoman-flagged Ship: 1830s-1860s: Hull, Ring and Geography”,
El Museu Maritim de Barcelona Completa el seu Projecte Museografic. Drassana: revista
del Museu Maritim, 27.

Manguin, Pierre-Yves. (2012). “Asian ship-building traditions in the Indian Ocean at the dawn
of European expansion” O. P. a. D. P. Chattopadhyaya (Ed.), History of Science,

119



Mahmuzlu

Philosophy, and Culture in Indian Civilization, Volume III, part 7: The Trading World of
the Indian Ocean, 1500-1800 (597-629). Pearson.

Marshall, Michael W. (1990). Ocean Traders: from Portuguese Discoveries to the Present Day.
FactsOnFile.

Noradounghian, Gabriel. (1903). Recueil d’Actes Internationaux de I’Empire Ottoman: Traités,
Conventions, Arrangements, Déclarations, Protocoles, Proces-verbaux, Firmans, Bérats,
Lettres Patentes et Autres Documents Relatifs au Droit Public Extérieur de la Turquie
(Vol. 2). Librarie Cotillon.

Oztiirk, Temel. (2009). “Karadeniz’de Kullanilan Melekse Tiirii Gemiler,” Tarih Incelemeleri
Dergisi, 24, 85-102

Paris, Edmond. (1886). Collection de Plans ou Dessins de Navires et de Bateaux Anciens ou
Modernes, Existants ou Disparus. Editions des 4 Seigneurs.

Saint-Joseph, Anthoine Ignace de. (1820). Essai Historique sur le Commerce et la Navigation
de la Mer-Noire. Agasse.

Sayger, C Auguste-Joseph, ve Victor Desarnod (1830). Album d'un Voyage En Turquie Fait
par Ordre de sa Majesté L'Empereur Nicolas ler. En 1829 Et 1830. Engelmann&Cie.

Siegelbaum, Lewis. (1980). “The Odessa Grain Trade: A Case Study in Urban Growth and
Development in Tsarist Russia”, The Journal of European Economic History, 9 ((Spring
1980)), 113-147.

Tournefort, Joseph Pitton de. (1718). A Voyage into the Levant (Translated by J. Ozell.).
[Reprinted by] Oxford University Press.

Uzungarsili, Ismail Hakki. (1988). Osmanli Devleti 'nin Merkez ve Bahriye Tegkilat. Tiirk Tarih
Kurumu Basimevi.

Unlii, Rasim. (2005). /nce Donanma. Deniz Basimevi.

Vassallo, Carmel. (2001). “The Maltese Merchant Fleet and the Black Sea Grain Trade in the
Nineteenth Century”, International Journal of Maritime History, 13(2), 19-36.

Yildirim, Filiz (2019). Nazli Tuna 'nin Ince Donanmas: (18. Yiizyil). Hiperlink Yaymlar.

Zorlu, Tuncay (2009). “IIL. Selim ve Osmanli Deniz Giici’niin Modernlesmesi” 1. Bostan, S.
Ozbaran, Z. Arikan, ve L. Sancar (Ed.), Tiirk Denizcilik Tarihi (65-73). Boyut Yayincilik.

Zorlu, Tuncay. (2014). Innovation and Empire in Turkey: Sultan Selim III and the
Modernisation of the Ottoman Navy. 1.B. Tauris.

120



