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Tanzimat ve Ticaret: Buharh Caginda Unye Limam

Tanzimat and Trade: Unye Harbor in the Steam Age

Dog. Dr. Abdullah Bay?

Oz

Karadeniz’in orta kesiminde yer alan Unye Limani, 18.yiizyildan itibaren Tokat ve Amasya’da gelisen dokuma
sektoriiyle birlikte gittikce onemini artirmustir. Unye Iskelesi’nin 6nem kazanmasinda cografi konumu ve i¢
kesimlere olan ulagim kolayligi etkili olmustur. Liman, buharli gemilerin bdlgede seferlere baslamast ve Kuzey
bdlgelerinin Osmanli egemenliginden ¢ikmasiyla birlikte gittikge gerilemis, 19. yiizyilin ikinci yarisindan itibaren
art bolgesi ve ticari aglariyla yeniden gelismeye baglamis, bunun sonucu olarak da niifus artmis, 6nemli derecede
goc yasanmis, ekonomik faaliyetlere bir dinamizm gelmistir. Kirim Savasi’nin giiney Karadeniz iskelelerine
getirdigi hareketlilik bu gelismenin diger etkenlerinden bir digeridir. Fakat asil 6nemli sebep, 19. yiizyi1lda Osmanli
tarim iriinlerine olan Avrupa talebiydi. Dogu Karadeniz sahil yerlesimlerinin pek ¢ogunun gelisiminde ve
bazilariin da bir iskeleden liman sehrine evrilmesinde, Avrupa ticaretinin Osmanli limanlarinda yarattig iiretim
bicim ve iliskilerindeki degisimin etkisini géz ardi etmek olanaksizdir. Amasya, Tokat, Sivas gibi genis bir
artalanin disa acilan kapisi olan Samsun ve Unye gibi limanlarin yiikselisi bu dis talebin destekledigi istikrarli
tarimsal liretim artigindan kaynaklanmisti. Bu sayede ylizyilin sonlarna dogru Giiney Karadeniz sahillerinin
énemli limanlar arasina giren Unye énemli bir ticari hareketlilige kavusmustu. Bu ¢alismanin amact, 19. yiizyilin
ikinci yarisindan itibaren dne ¢ikmaya baslayan Unye iskelesinin ticari gelisimini ortaya koymaktir.

Anahtar Kelimeler: Karadeniz, Unye, Deniz ticareti, Giimriik, Canik, Thracat
JEL Kodlar: F15, F54, N63

Abstract

Unye Port, located in the middle of the Black Sea, has gradually increased its importance with the developing
weaving industry in Tokat and Amasya since the 18th century. The geographical location and the ease of
transportation to the inner parts have been effective in the importance of Unye Port. While the port gradually
regressed after the steamships had started voyages in the region and the northern regions came out of Ottoman
domination, it started to develop again with its background and commercial networks as of the second half of the
19th century. Thus, the population increased, a significant migration was experienced, and a dynamism came to
the economic activities. The mobility brought by the Crimean War to the southern Black Sea ports was another
factor this development. However, the main reason was Europe’s demand for Ottoman agricultural products in the
19th century. It is impossible to ignore the impact of the change in the mode of production and relations created
by European trade in the Ottoman ports on the development of many of the Eastern Black Sea coastal settlements
and the evolution of some of them from a pier to a port city. The rise of ports such as Samsun and Unye, which
are the gateways to a wide background such as Amasya, Tokat and Sivas, resulted from the steady increase in
agricultural production supported by this foreign demand. In this way, Unye, which became one of the important
ports of the Southern Black Sea coast towards the end of the century, gained an important commercial activity.
The aim of this study is to reveal the commercial development of Unye port, which started to stand out the second
half of the 19th century.
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Giris

Unye iskelesinde 19. yiizyilin ilk geyregi boyunca yavaslayan ticaret hacmi 1840’tan
itibaren tekrar yiikselmeye basladi (Uygun, 2021). 1774 Kiiciik Kaynarca Anlasmasi ile
Rusya’nin Karadeniz’de ticaret yapma hakkini elde etmesi (Bostan, 1995: 353-394), benzer
haklarin kisa siireli araliklarla Avusturya, Ingiltere, Fransa, Prusya, Norveg, Isve¢ ve Ispanya,
ABD, Toskana ve Belgika’ya da verilmesi (Baskici, 2012) ve ekonomik hayati serbestlestiren
1838 Balta Liman1 anlagsmas1 Karadeniz iskelelerinin ticaret hacmini artirmaya basladi. Unye
iskelesi de artig egilimi gdsteren Orta Karadeniz iskeleleri arasinda bulunuyordu. Unye’nin
ugrak bir iskele haline gelmesinde her ne kadar bu sebepler etkili olsa da gergek anlamda
hareketlenmesi buharli gemilerin seyriisefere baslamalart ile miimkiin olabilmistir.
Karadeniz’de kullanilabilecek korunakli limanlarin azligi ve rihtim ve iskele gibi altyapi
hizmetlerinin yetersizligi gibi birgok olumsuzluk ticaretin Oniindeki en biiyiik engeli
olusturuyordu. Buharli gemilerin 1830°11 yillarda bolgede seyriisefere baglamasiyla birlikte,
ithalat ihracat oranlari bakimindan Orta Karadeniz iskeleleri onemli bir gelisim siirecine girdi
(Woods, 1976). Ozellikle buharlilarin Osmanl karasularina girisini miiteakip adeta yeni bir
donem yasanmaya basladi. Vapurlarin seyriisefere baslamasi deniz tasimaciliginda olumsuz
hava sartlarina bagimlilig1 6nemli oranda ortadan kaldirirken, iskeleleri Avrupa limanlartyla
entegre ederek batili tiiccarlarin ve girisimcilerin sahil iskelelerini kesfetmelerini, ardindan da
ticarl baglantilar kurmalarini sagladi. Ancak buharli gemilerin Karadeniz’de boy gostermesi

ticarl hayatt hareketlendirse de geleneksel bir¢ok sektdrii olumsuz etkiledi (Emiroglu,
1894/2007; Emiroglu, 1888/2002; Emiroglu, 1896/2007).

Bunlarin baginda da gemi insa sektorii geliyordu. 19. yiizyildan énce Unye’de gemi insasi
onemli sektorler arasinda bulunuyordu. Fatsa, Terme kazalari ile Unye kazasina bagh
Cevizdere, Coregi, Fenaris, ifraz nahiyelerinde bulunan ormanlardan saglanan kereste ile Unye
tersanesinde tiiccar gemileri insa ediliyordu. Kentte, her yil yirmi bes gemi insa ediliyor,
iskelede yiiksek tonajli yiiz yelkenli faaliyette bulunuyordu. (Emiroglu, 1902/2008; Emiroglu,
1898/2007: 17; Serbestoglu, 2015). Buharlilarin bolgede seyriisefere baslamasindan sonra 19.
yiizyilin sonlarina dogru artik bes on tonilatoluk sandallara bile nadiren rastlanilir olmustu.
(Emiroglu, 1870/1993; Emiroglu, 1896; Emiroglu, 1872/1994; Emiroglu, 1898). Bunun baslica
sebebi olarak buharlilarin bolgede seyriisefere baglamasi gosteriliyordu.

Karadeniz’de vapurlar islemezden evvel Unye’de cesim ve miiteAddit yelken gemileri insa
edilmekte ve ahalisinin kism-1 azami gemicilik sayesinde kesb-i servet ve saman eylemekte
idi. Iste bu esnada idi ki Unye’de miisadde-i vakit ve hal ile biiyiik biiyiik konaklar yapilmis
ve orasi bir stiret-i fiikada lemadar-1 seref ve itibar olmus idi. Ancak sonralar1 vapurlarin
tekessiir etmesiyle mevaridat-1 ticariyenin o vesaite inhisar1 yelken gemilerinin sebeb-i mahv
u itibar1 oldugundan Unye’de gemicilik sanati adeta mahv u miinkariz olmus (Emiroglu,
1894/2007: 15, 575; Emiroglu, 1896/2007: 16, 523-525).

Buharli gemilerin seyriisefere baslamasi karsisinda yelkenli gemiciligin ugradig
dontisiimii konsolos raporlarindan da izlemek miimkiindiir. Vapurlarin limanlar arasinda
kabotaj hakkindan yararlanarak tasimacilik yapmalari bunun yaninda Yunan, Avusturya,
Italyan ve Ingiliz bandiral yelkenli gemilerin de bu rekabete katilmas: 6zellikle kiy1 iskeleleri
arasinda ticaret yapan yelkenlileri olumsuz etkiledi. Unye, rekabetten en ¢ok etkilenen yerler
arasindaydi. Yelkenliler, ancak altyap1 yetersizliklerinden iskelelere yanagamayan buharlilarin
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yilk ve yolcularimi kiyrya ulastirarak iistlendikleri yeni fonksiyonla varliklarini devam
ettirebildiler. Navlunlarin disiikliigi, bir siire daha kiy1 iskelelerinde varliklarini korumalarini
sagladi. Ancak rekabete dayanamayarak is hacimleri eskisiyle kiyaslanamayacak derecede
distii. 19. ylizyllda Avrupa ekonomik yayilmasinin denizlerdeki simgesi olan buharlilarin,
Osmanli sahillerdeki tstiinliigi 20. yiizyilin baglarinda iyice belirginlesti (Yilmaz, 2015).
Sektoriin gerilemesi karsisinda islerini kaybeden yore halki kunduracilik, demircilik, bakircilik,
kalaycilik, dogramacilik, kayikeilik, diilgerlik gibi mesleklere yoneldi. Ayrica Rusya, Romanya
ve Bulgaristan’a veya Istanbul’a biiyiik bir gd¢ dalgas1 yasand1 (Emiroglu, 233-237; Emiroglu,
1896/2007; Emiroglu, 1872/1994; Emiroglu, 1898/2007).

1. Orta Karadeniz Iskelelerine ilk Vapur Seferleri: Kumpanyalar ve Acenteler

Karadeniz’de seyriisefere ¢ikan ilk buharli gemi hakkinda mevcut bilgi, 1831°de Ingiliz
bandirali iki buharli geminin, Iran’dan gelen ticari mallar1 nakletmek amaciyla istanbul-
Trabzon hattinda seferlere basladigina yoneliktir (Weiener, 2003: 84-95). 1836 baharinda
Ingiliz bandirali Essex buharlisiyla Trabzon’a gelen Ingiliz is adamlar1 Istanbul-Trabzon
arasinda buharli gemi isletmek iizere s6zlesme imzaladi. Buna kisa siire sonra Crescent adli
baska bir gemi de eklendi. 1836 yilinda hat tizerinde Osmanli ve Avusturyalilarin islettigi bagka
gemiler de sefere bagladi. Avusturya Tuna Buharli Nakliyat Sirketi, 1836 yilinda Trabzon
hattina haftada bir diizenli seferler baslatmistr. Samsun limanindan 1837 yilinda ingiliz
Crescent 4,272 ton, Avusturya bandirali Ferdinando 2256 ton, Metternich ise 1680 ton emtia
tasimigti (Issawi, 1970; Uygun, 2017). Kumpanyalarin seferlere baglamasiyla birlikte
karayoluna gore daha giivenli ve hizli olmasindan dolay1 vapurlar tercih edilmeye baglamisti
(Caglayan, 2006). Birka¢ buharli gemiyle baslayan seferler kisa siirede geliserek yiiksek
sermayeli anonim sirketlere doniismiistii.

Osmanli Devleti de bu gelismelere ilgisiz kalamayarak buharli seriivenine dahil oldu.
1840’larda Karadeniz limanlar1 arasinda seferlere baslayan Osmanli Tersane Sirketi (daha
sonra Idare-i Mahsusa), 6nceleri Trabzon ve Samsun gibi biiyiik limanlara ugrarken zamanla,
Eregli, Ordu, Unye ve Rize gibi kiiciik limanlara da diizenli olarak ugramaya baslad: (Baskici,
2012). 1845°te Fevaid-i Osmaniye Sirketine ait buharlilarin Istanbul-Trabzon hattinda diizenli
seferlere baslamasiyla Istanbul’un Karadeniz kiy1 iskeleleriyle baglantis diizenli hale geldi. Pes
pese kurulan yerli ve yabanci sirketlerle liman sehirleri arasinda yiik ve yolcu trafiginde canlilik
artmaya basladi (Kiitiikoglu, 1995). Bunlardan biri olan Avusturya’ya ait Lloyd Kumpanyasi,
Trieste, Izmir, Istanbul, Sinop, Samsun, Ordu, Giresun, Inebolu ve Trabzon hattinda diizenli
seferler yapmaya baglamisti. 1851 yilindan itibaren Osmanli vapurlari ve Lloyd kumpanyasinin
bu hattaki etkinlikleri giderek artti. 1845°te Ingiliz Peninsular-Oriental Kumpanyasi dort
buharlistyla Liverpool-Istanbul-Samsun-Trabzon seferlerine basladi. 1850’lere gelindiginde
dordii Osmanli, ikisi Avusturya ve biri Ingiliz olmak iizere yedi biiyiik tonajli buharli aym
giizergahta sefer diizenliyordu. Fakat Peninsular-Oriental, siibvansiyon almaya baslayan Lloyd
ve yine Messageries kumpanyalarinin rekabetine dayanamayarak 1858 yilinda Karadeniz
seferlerinden ¢ekilmek zorunda kaldi. Rekabete katilan Rus Buharli Nakliyat Kumpanyas: da
Kafkas hatt1 dahilinde Redutkale-Batum-Trabzon arasinda diizenli seferlere basladi. Sirket,
Samsun limanina baslangigta haftada bir sefer diizenlemekteydi. Sirket vapurlar1 Fatsa ve Unye
iskelelerine yolcu ve ylik durumuna gore ugruyordu. Kumpanya, 1862 yilinda Batum, Trabzon,
Giresun, Ordu, Samsun ve Inebolu limanlarina diizenli seferler yaparken Rus Buharli Nakliyat
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Sirketi, Rusya'nin giiney limanlarindan gelen yiik ve yolcunun biiyiik ¢ogunlugunu tek basina
tagimaktaydi (Uygun, 2015; Karakulak, 2017; Kiligaslan, 2013). Fransiz Mesajeri Kumpanyasi
ise, 1 Temmuz 1857°de Istanbul-Sinop-inebolu-Samsun-Giresun-Trabzon arasinda haftada bir
seferlere basladi. Mesajeri vapurlari, Istanbul-Trabzon-Batum hatt1 seferleri sirasinda Sinop,
Inebolu, Samsun, Unye, Fatsa, Ordu ve Giresun’a yiik ve yolcu durumuna gére ugrayacakti.
Resmi makamlar seferler i¢in alinan karardan memnuniyetlerini her vesile ile gosteriyorlardi.

Osmanli limanlarina ugrayan buharlilarin gittikge artmasi ve buna bagl olarak deniz
ticaretinin gelismesi ekonomik, siyasi, sosyal ve kiiltlirel yonden koklii degisimlere yol agti.
Bunlar arasinda bulunan Unye, Fatsa ve Ordu gibi kiigiik kiy1 iskeleleri bir zamanlar sahip
olduklar1 hareketli ticari hayata yeniden kavusmaya basladilar (Emiroglu, 1888/2002; Uygun,
2015). Mahsusa, Lloyd ve Paquet sirketleri de bu iskelelere diizenli seferler yapmay1 yararli ve
ticari buldular (BOA, HR.MKT, 198/8; Yilmaz, 14/29). Babiali kumpanyalarin girisimlerini
tesvik etmek amaciyla kaptan ve acentelerine nisan vererek memnuniyetini hissettiriyordu
(BOA, 1.HR., 228/13369). Kirim Savasi akabinde Karadeniz iskeleleri arasinda en &nemli
aktorler Avusturya Lloyd, Idare-i Mahsusa ve Fransiz Mesajeri kumpanyalariyd:. 1864 yilinda
Fransiz vapurlarinin Unye'ye de ugramasi icin Trabzon'daki Fransiz konsolosuna talepte
bulunulmasma karsin Fransizlar bu istegi olumsuz karsiladi. Ancak Fevaid-i Osmaniye
Kumpanyasina ait vapurlar Trabzon-Istanbul hattinda Unye'ye de ugramaya baslad
(Serbestoglu, 2015).

1869 yilindan sonra yerli ve yabanci kumpanyalarin sahil iskelelerine yonelik diizenli
seferleri artt1. Rus, Fransiz, Avusturya kumpanyalar1 Sinop, Samsun, Inebolu, Ordu ve Giresun
gibi ana iskelelere ugrayarak Istanbul’a ulasmaktaydi. Fevaid-i Osmaniye (daha sonra Aziziye
ve Idare-i Mahsusa) vapurlari ise her Carsamba Istanbul’dan hareketle Eregli, Amasra, inebolu,
Sinop, Samsun, Unye, Ordu ve Giresun’a ugrayarak pazar giinii Trabzon’a ulastiktan sonra Rize
ve Batum’a gitmekte, carsamba sabahi Trabzon’dan aymi giizergahi takip ederek Istanbul’a
donmekteydi. Her ne kadar Osmanli buharlilar1 idari sorunlar sebebiyle yiiksek karlar elde
edemiyorlarsa da yabanci vapurlarin diizenli ugramadiklar1 Eregli, Tirebolu, Sinop, Unye, Ordu
ve Giresun gibi kiiclik iskelelere diizenli seferler gergeklestirerek hem rekabet edebilirliklerini
artirtyor hem de bu kiigiik sehirlerin ticarete katilmalarmi kolaylagtirtyordu (Emiroglu,
1869/1993; Emiroglu, 1870; Emiroglu, 1871/1993; Emiroglu, 1872). Osmanli-Rus savasi
sonras1 Batum giizergahtan ¢ikarildi. Savas sonrasi seferlerine devam eden (1889°da) Idare-i
Mahsusa gemileri sali giinii Istanbul’dan Trabzon'a hareket ediyor, pazartesi de buradan
hareketle cuma giinii Istanbul’a geri déniiyordu (Koca, 2015).

19. yiizyilin son ¢eyreginde Idare-i Mahsusa, Lloyd, Mesajeri ve Rus kumpanyalar1 yolcu
ve yiik tasimaciliginda biiylik bir rekabete giristi. Ayni sirketler ayrica posta tagimaciligi da
yapryordu. Bu kumpanyalar haftada bir defa diizenli olarak Unye’ye de ugruyordu. 19. yiizyilin
son ceyreginde yeni bazi kiiciik sirketler de bu rekabete dahil oldu. 1885°te Ingiliz Pappa
Yannie Kumpanyas: Unye'ye ayda bir ugramaya basladi. 1887 yilinda diizenli vapur isleyen
iskeleler arasinda Trabzon, Rize, Tirebolu, Ordu, Unye ve Samsun bulunuyordu. Haziran
1887’den itibaren Courdji (Glirci) ve Yunan Panhellenique, Temmuz 1892°de Fransiz Paquet,
1896°da Italyan Florio Rubattino kumpanyalari 15 giinde bir seferlere baslad: (Emiroglu, 1888;
Unver, 2008; Uygun, 2018). Idare-i Mahsusa eski giiciinii kaybettiginden 1899 yilinda Trabzon
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hattini iptal etse de 20. ylizyilin basinda artik iskele buharli gemiler tarafindan diizenli olarak
ziyaret edilmeye baglamisti (Koca, 2015).

Bolgedeki ticari hareketliligin sonucu olarak diizenli seferlere baslayan kumpanyalar Orta
Karadeniz iskelelerinde acenteler agti. Acenteler yiik ve yolcu hizmetleri yaninda ¢ogu kez
konsolosluk gdrevlerini de yerine getiriyordu. Unye"de acenteler ana iskelelere gore daha geg
tarihte agilmistir. 1870 yilinda Rusya, Fransa ve Avusturya kumpanyalarinin Samsun, Ordu ve
Giresun gibi ana iskelelerde acenteleri bulunmasia karsin Unye’de yoktu. Sadece Fevaid-i
Osmaniye Kumpanyasi acente agmis ve vekil olarak Isador géreve baslamisti (Emiroglu,
1870/1993). Bununla birlikte Unye'de agilan Avrupali deniz nakliye sirketlerinin tayin ettigi
acente c¢alisanlarinin ¢ogunlugu yerli Ermeniler ve Rumlardan olusuyordu. 1871 yilinda
Fevaid-i Osmaniye’nin acente temsilcisi Kukula, (Emiroglu, 1871/1993). 1872’de ise Mehmet
Kaptan idi (Emiroglu, 1874/1994). 1901°de idare-i Mahsusa acente vekili Yorgaki Efendi, katip
Refet Bey, Emtia Memuru Filip Efendi, Refiki Ahmet Bey oldu (Emiroglu, 1901/2008). 1902
yilinda ise sehirdeki acentelerin sayisinda 6nemli artislar oldu. Bu, kumpanyalarin diizenli sefer
listesini de gosterir. Idare-i Mahsusa acentesi Omer Efendi, katibi Hamdi Efendi, Giircii acente
vekili Karakasyan Minas Efendi, Rus acente vekili Parshiyan Artin Efendi, italyan ve Fransiz
Mesajeri vekili Oksiizyan Tatyos Efendi idi (Emiroglu, 1902/2008: 20, 519; Emiroglu, 2008:
21, 819). 1904’te Idare-i Mahsusa acente vekili gorevine Mehmed Efendi tayin edilmisti
(Emiroglu, 1904/2009).

Orta Karadeniz iskelelerinin ticari 6neminin artmastyla Samsun’a bir¢ok konsolosluk da
acildi. Bu konsolosluklar ayni zamanda Unye’deki yabanci tiiccarlarin islerini de takip
ediyordu. Samsun'da temsilcilik acan ilk iilke Ingiltere olmasina karsilik Avusturya-
Macaristan, Fransa, Rusya, Sicilya, Isve¢ Norveg, Iran, Belgika, Amerika ya konsolosluk agmis
ya da vekaletle isi halletme yoluna gitmiglerdir (Emiroglu, 1901/2008). 1904 yilinda bunlara
Yunan konsoloslugu da eklenmisti (Emiroglu, 1904/2009).

Kaza statiisiinde olan Unye nin ekonomisi bu dénemde bir hayli hareketlilik kazandu. 19.
yiizyilin son ceyreginde Unye kazasi niifus acisindan Samsun, Carsamba ve Bafra’dan sonra
gelmesine ragmen diikkan, magaza, fabrika ve han acisindan iist siralarda yer aliyordu. Fabrika
sayisi agisindan ikinci, han agisindan da iigiincii siradaydi. Bu durum Unye’deki ticari hayatin
canliligini yansitmaktadir (Emiroglu, 1881/1999).

2. Tanzimat Bayindirhig ve Unye Iskelesi

Devlet adamlari, daha Tanzimat’in ilanindan 6nce vapurlar karsisinda rekabet edemeyen
yelkenli gemilerin rekabet edebilirligini artirmak i¢in alternatif ¢areler lizerine kafa yormaya
baslamiglardi. Bu kapsamda kaptaniderya Hiisrev Mehmed Pasa’nin teklifi uygulamaya
koyulmustu. Gonderilen emirle Karadeniz sahillerinde yapilan kiigiik boyutlu ¢iftebash, birik
ve mortiko gibi ufak gemilerin insas1 yasaklanmis, kiigiik tonajli gemiler igin ¢alisma ilami
verenlerin cezalandirilacagi kadilara duyurulmustur.

...ticaretleri birka¢ iskeleye miinhasir ve bu iskelelerde hamile bulamadiklan strette zar(ri
ahar tarafa gidemeyub hamile zuhuruna muntazir olarak til middet bos durup bir takim
masarife dlcar ve ticaretten hasil olan nema masarife vefa etmeyerek beyhiide rahnedar
olduklarindan gayri bu siiret matliib olan ticaretin ta‘tiline bais ve badi bir keyfiyet oldugu ve
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sevahil-i mezkiirede insa olunan ticaret sefayini bes ¢ifte ve soba bagli olmayip ve ikiser iiger
direkli sehtiye birik, iki direkli birik...

Ayrica bilyiikliikleri 6lgmek tlizere Tersane-i Amire, yerel tersanelere endaze oOlgiisi
gondermis ve dlciiye uyulmasi zorunlulugu getirmistir. Onemli bir tersanenin bulundugu Unye
de ferman gonderilen yerler arasindaydi (MSH, SSC.d., 8947, 86). Ancak girisim basarisizlikla
sonuclandi.

Gemi tonajlarinin artirilmasi ¢abasinin basarisiz olmasi iizerine vapur sayisinin
artirllmasi ve sirketlesmeye agirlik verilmistir. 19. ylizyilda deniz ticareti, rekabet ve siirate
dayandigindan yelkenlilerin yarista yer almasinin imkansizligi devlet adamlarini farkli ¢areler
aramaya sevk etmistir. Sirketlesme, yelkenlilerin buharlilara kars1 rekabetinin artirilmasinda
Oonemli bir girisim olarak goriilityordu. Ciinkii diisiik karlarla ¢alisan ve bu sebeple rekabette
zorlanan yelkenliler, agik denizde zorda kaldiklarinda, denize atmak zorunda kaldiklar1 yiikler
sebebiyle ya iflas etmekte veya yiiksek tazminat 6demek zorunda kalmaktaydi (Emiroglu,
1898/2007). Geleneksel politikalarin basarisiz olmasi karsisinda merkez ve yerel biirokratlar,
iskele altyapisimin gelistirilmesine ydnelik yatirrmlara yoneldiler. Unye’de de altyapi
yatirimlarina 6ncelik verildi.

2.1. iskele ve Liman Dairesi

19. yiizyilin iigilincii ¢eyregine kadar kiiclik yelkenli gemilere hizmet veren miitevazi
yapisin1 koruyan Unye iskelesi, biiyiik tonajli buharli gemilerin sefer sayilarinin artmasina bagl
olarak daha biiyiik ve fonksiyonel iskele ve limana ihtiya¢ duymaya basladi. Limanin s1g yapisi
biiyiik tonajli gemilerin agikta demirlemesine, bu da ticaretin yavaslamasina yol agiyordu. Bu
sebeple riizgarli ve dalgali havalarda gemiler, Sinop ve Vona limanlarina siginmak zorunda
kaliyordu. K&tii hava sartlarinda biiyiik tonajli gemilerin iskeleye yanasamamasi, kolaylikla
yiikleme-bosaltma yapilabilen liman altyapisinin bulunmamasi, depolarin olmamasi1 modern
rithttm mimarisini zorunlu kiliyordu (BOA, A.MKT.UM., 305/21). Ayrica Unye iskelesi, Sinop,
Giresun, Inebolu, Trabzon, Samsun gibi énemli asker nakil noktalar1 arasindaydi (BOA,
Y.PRK.ASK., 100/106). iskele bélgeden sevk edilen birliklerin naklinde kolaylik sagliyordu.
Bu amagla Ali Saip Pasa ve Canik vapuru sik sik Unye iskelesine sefer diizenliyordu (BOA,
Y PRK.ASK., 58/104). Batum gocmenlerinin nakillerinde de Unye &nemli iskeleler
arasindaydi. Biitlin bu sebepler mevcut iskelenin yetersizligini ve kullanigsizligin1 giindeme
getirmistir.

Tanzimat sonrasinda Unye iskelesinin yenilenmesi diisiincesi ilk defa Samsun limaninin
kesfi icin gorevlendirilen Miralay Salih, Fazil Efendi ve Andreya Kalfa heyetinin yaptig1 kesif
kapsaminda giindeme gelmisti (BOA, Y.PRK.ASK., 58/104). Andreya Kalfa, Unyede bulunan
tas ocaklarini incelemis ve Samsun limaninin insast i¢in ihtiya¢ duyulan biiytik diizgiin tomruk
taglarin buradaki ocaktan getirilebilecegini belirtmisti. Fakat iskeleden gemilere tas yiiklemek
miimkiin gériinmiiyordu. Bu sebeple Unye’ye 75 m., Derbent’e ise 38 m. uzunlugunda iki ahsap
iskele ingasini teklif etti. Ayn1 zamanda yapilacak iskeleler yerel ticaretin gelismesine de katki
saglayacakti (BOA, 1.MVL., 505/22860; Serbestoglu, 2015). Gerekli masraflarin belediye
tarafindan iskeleye eklenecek resimlerden karsilanmasi da teklif edilmisti. Samsun limaninin
kesfiyle gdrevlendirilen Mirliva Fevzi Pasa ve Miihendis Torino, Unye iskelesinde de kesif
yapmakla gorevlendirildiler (Serbestoglu, 2015). Yapilan kesfin ardindan teklif kabul edildi.
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Unye iskelesine eklenecek resimlerden alinacak tarife de belirlenmisti: Tarifeye gore gelen
giden yolculardan yolcu basina 5, kuzu, koyun ve kegiden 5, beygir, sigir, camus, ester ve
merkep 200, seker, kahve ve sabun denklerinden 10, Karavice (Karavide-Kerevit) figisindan ve
demir ve diger esyadan 5, vapura yliklenen elma, kendir, halat denklerinden 5, piring, fasulye
lazot denklerinden 5, 200 kileye kadar Fatsa ve Terme'ye gidip gelen pazarct kayigiyla
yelkenlilere esya yiikleyenlerden 100, Trabzon, Samsun, Tirebolu, Giresun ve diger yerlerden
gelip giden kayiklardan 200 kurus alinacakti. Kisa siirede tamamlanan iskele hizmet vermeye
baslamistir. Ancak iskele buharlilarin yanasmasina uygun olmadigindan daha g¢ok yerel
ihtiyaglara cevap verebiliyordu (BOA, SD., 1826/3).

Iskelenin yetersiz kalmasi ve onarima ihtiyag duymasi kisa siire sonra insasini tekrar
giindeme getirmistir. Gerekli paranin da belediye biitcesinden karsilanmasi, buna karsilik
belediye biitcesine iskele gelirlerine eklenecek resimlerin tahsis edilmesi teklif edilmisti.
Onarima ihtiya¢ duyan iskelenin yolculara zorluk ¢ikarmasi lizerine insa ic¢in gerekli 5980
kurusun belediye gelirlerinden karsilanmasi, buna karsilik yillik miktar1 600 kurusu gegmemek
tizere iskele gelirlerinin masraflar1 karsilayana kadar belediye biit¢esine sayilmasi
kararlastirlmistir? (BOA, BEO.AYN.d., 930, 31). Ancak belediye idaresinin resim toplamasi
sorun olusturmus, Unye’den gonderilen Liva Meclis-i Idare mazbatasi iizerine, karar Enciimen-
I Mahsus-1 Mesveret’te goriisiilerek onarim harcamalarini karsilayana kadar resim alinmasina
izin verilmistir (BOA, .MMS., 53/2349; BOA, BEO.AYN.d., 929, 86). Belirtilen tarifeye gore
gelip giden yolculardan 20 para, iskeleye getirilen atlardan 2, Istanbul’dan gelen esya
sandiklarindan 20, seker figis1 10, balya dengi 1, piring ¢uvali 5, musir kile 1, kendir dengi 5,
sise sandig1 2, ¢elik sandig1 5, cam sandig1 5, igki figist 1, gazyagi 5, sabun ¢uvali 5, ¢ivi figist
5, kina cuvali 5, elma sandig1 20 para ve yiiklii gelip-giden deniz araglarindan 1 kurus alinacakt
(BOA, SD.,1829/12; BOA, BEO.AYN.d., 929, 86). 1874 yilina gelindiginde sehirde iskele
hizmet vermeye baslamisti. Bunun yaninda Tasbasi mevkiinden Rum mahallesinin dere agzina
kadar 250 m. uzunlugunda rihtim da yapilmist1 (Emiroglu, 1874/1994). 1893 yilinda iskeleye
hizmet veren glimrilkk binasinin sahilden uzakta kiralik bir hanede bulunmasinin liman
gelirlerini diislirmesi ve yiiksek kira ddemesini gerektirmesi sebebiyle sahile yakin hazine
arazisi iizerine liman dairesi insasma da girisilmisti.> (BOA, 1.BH., 1/12). Boylece Unye
iskelesi ve ticari altyapisi i¢in dnemli bir adim daha atilmigt.

2.2. Telgraf

Telgraf, iletisimi hizlandirmasiyla girdigi yerlerde ticaretin gelismesine sebep oluyordu.
1868 yilinda Samsun iizerinden Unye sahili boyunca telgraf hattinin ddsenmesi ve kasabada bir
telgrathane acilmasi i¢in hazirliklara baglanmisti (BOA, AMKT.MHM., 431/92). 1873 yilinda
Samsun iizerinden gelen telgraf hatt, Unye'ye ulasmis ve Niksar ile de baglanti kurulmustu.
(BOA, AMKT.MHM., 457/16). Samsun ve Unye cevresi ddsenen telgraf hattryla dncelikle
baskent Istanbul ve bu yolla da dis diinyayla haberlesme agi igine girdi.

2« iskelenin ingasi ticaret-i mahalliyeyi tevsi‘...”

3 “Unye iskelesinin memerr ve islek mahallden oldugu halde bir liman dairesi olmayip liman reisi 6tede beride ve sahilde
uzakta ikamet ederek...” 20 C 1310/9 Ocak 1893.
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2.3. Karantinahane

19. yiizyilda sahil kentlerinde en 6nemli saglik kurulusu olarak karantinalar bulunuyordu
(Sar1yildiz, 2001; Y1lmaz, 2017; Caliskan, 2019). Unye'de ilk karantina teskilatinin belgelere
yansimasi 1863 tarihindedir. Bu tarihte sehirde bir karantinahane bulunuyordu (BOA, MVL.,
658/15). 1870 yilinda basinda miidiir ve tabibin bulundugu karantina teskilati da faaliyette
bulunuyordu. Unye kazas1 miidiir vekili Osman Efendi, ayn1 zamanda karantina memuru olarak
gorevlendirilmisti (Emiroglu, 1993; Emiroglu, 1872/1994; Emiroglu, 1881/1999; Emiroglu,
2008; BOA, TFR.LLA., 19/1873; Emiroglu, 1896/2007; Emiroglu, 1898/2007; Emiroglu,
1900/2008; Emiroglu, 1901/2008). 1895°te liman reisi Mustafa Efendi, karantina memuru
Osman Efendi, katip ise Osman Efendi idi. (Emiroglu, 1894/2007). 1903 sonrasinda da kazada
karantina idaresi varligini aktif olarak devam ettiriyordu. Karantina dairesinde memur Suat
Efendi, katibi ise Hakk1 Efendi idi. iskelenin idaresinden sorumlu komisyonda miilazim Tahsin

Efendi, niifus memuru Ali Riza Efendi, zabita memuru Resid Aga gorevlendirilmisti.
(Emiroglu, 1902/2008).

2.4. Fener

Unye iskelesinin altyapisi i¢in yapilan diger dnemli bir girisim de fener insastydi. Onemli
bir buharl: trafigine sahne olan Orta Karadeniz iskelelerinde deniz giivenligini saglayan fener
bulunmamasi1 6nemli bir eksiklikti. Eksigin giderilmesinde Kirim Savasi bir doniim noktasi
oldu. Karadeniz'in Anadolu sahillerinde 1863 yilinda fenerler hizmet vermeye baslamist.
Ancak Unye'de fenerin hizmet vermeye baslamasi sonralari olmustur. 1872 yilinda Unye
limanina muhtemelen seyyar bir fener asilmasi i¢in emir verilmistir (BOA, SD., 1826/21).
Dahiliye Nezaretine 1893 tarihinde gekilen telgrafta Unye iskelesine bir fener insa edilmesi
gerektigi bildiriliyordu. (BOA, I.BH., 1/12). Hazirlanan proje gecikmelerle birlikte Meclis-i
Mebusan tarafindan ancak 1909 biit¢esiyle onaylanmist1 (BOA, I.BH., 1/12; BOA, DH.ID., 75-
1/20). Fener, 1. Diinya Savasi1 6ncesinde hizmette bulunuyordu (BOA, DH.ID., 74/67).

2.5. Ulasim ve Yollar

Devleti uzun yillar ugrastiran temel sorun ise artalanla irtibati saglayacak yollarin
ingastyla ulagim sorununun ¢éziime kavusturulmasiydi. Bélgenin yeryiizii sekillerinden dolay1
artalanla baglantis1 hep sorun teskil etmisti. Tanzimat’a kadar bolgede i¢c kesimlerle ulasimi
saglayacak onemli bir bayindirlik hizmeti yapilmamusti. Canikli Ali Paga, 1791 yilinda Unye’de
kaldirimli bir yol yaptirmis, ancak tamir yapilmadigindan bu yol zamanla kullanilmaz hale
gelmisti. (BOA, 1.DH., 508/34574). 1840 yilinda Tokat kalhanesinde dokiilen bakirin Samsun
iskelesine nakledilmesinde karsilasilan lojistik sorunlar, sancakta yol yapimimi yeniden
giindeme getirmistir. Devlet karsilastigi sorunlar karsisinda nakliye islemlerini hizli ve diisiik
maliyetli hale getirmek iizere yol ¢aligmalarina agirlik vermeye baslamistir. Trabzon Valisi
Osman Pasa’ya Canik sancaginda yol yapilarak araba naklinin kolaylastirilmas: emredilmisti.
O da Canik, Ladik ve Amasya arabalarinin kullanabilmesi i¢in Canik’te yol ve koprii yapimi
icin kesif yaptirmis, kesfin ardindan 3800 kulaglik bir yolun Karadag, Kavak, Kuzpinar, Mamur
dag giizergahi iizerinden insasinin baslamasi icin Meclis-i Vala karar vermistir (BOA, .MVL.,
10/156).

1862 yilinda Carsamba yolu iizerinde Samsun’a bir saat kadar uzaklikta Derbend
mevkiinin tamiri i¢in girisimde bulunulmustur. Derbend mevkii, Arim, Okse, Ayvacik, Terme,
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Akcay, Unye, Fatsa kazalarma oradan da Trabzon’a kadar irtibat kurulmasma engel
olusturuyordu. Kazalarda yetistirilen tirlinler ulagim engeli yiiziinden buraya kadar getirilmekte,
buradan yiiksek iicret ddenerek kayiklarla Samsun’a nakledilebilmekteydi. Anadolu’nun
iskelesi konumunda bulunan Samsun ile dogudaki kazalarla ulasimin saglanmasi asker
nakillerinde de kolaylik saglayacakti. Bu degerlendirmeler {izerine gonderilecek cephane ile
ulasima engel olan taglik alanin patlatilarak yol baglantisinin saglanmasi kararlastirilmistir.
Yol, 57 giinliik calismayla tamamlanmis ve dogudaki kazalarla irtibat saglanmist1 (BOA, I.DH.,
508/34574; Serbestoglu, 2015).

Unye icin daha hayati 5Sneme sahip asil giizergah sahili i¢ kesimlere baglayacak Niksar
yolu projesiydi. Unye’yi Niksar iizerinden i¢ kesimlere baglayacak yol hem kaza hem de
artalani icin hayati éneme sahipti. Yol baglantisiyla i¢ kesimlerde yetistirilen iriinler Unye
iskelesi iizerinden kisa siirede pazarlanabilecekti. 19. ylizyilin sonunda ticari 6nemi dikkati
ceken bu yolun insas1 i¢in tesebbiise gecilmistir. 1864 yilinda yol kisa siirede sose olarak
tamamlanarak ulasima acilmistir.* (BOA, A.MKT.MHM., 315/63; BOA, A.MKT.MHM.,
315/56). Tokat'tan Samsun'a 40 saatte gidilirken artik Niksar yoluyla Unye'ye 25 saatte
gidilebiliyordu. Erzak ve yiik arabalari bu yolu kullanarak i¢ kesimlerden Unye'ye mal
tasimaya bagslamisti. Ancak yol toprak kapli oldugundan yagmurlu havalarda ve kis
mevsiminde sorunlar bas gosteriyordu. Bundan sonra da yolun onarimi ve tamamlanmasi igin
calismalar devam etti. 1881 yilinda Tokat-Niksar-Unye yolunu agma ¢alismalar1 yogun sekilde
devam ediyordu. Tokat’tan Unye iskelesine kadar agilacak yolun Niksar kasabasma kadar ki
50 km. kisminin diizenlenmesine ayn1 yil baslanmis, Kelkit irmagi tizerinde ayaklar1 kargir,
lizeri ahsap 640 m. uzunlugunda 45 koprii tamamlanmistir (BOA, 1.DH., 904/71851). 1894
yilinda Unye ile Tokat’1 birbirine baglayacak yol tamamlanmistir. Yolun Unye kazasi
siirlarindaki kismi 77 km uzunlugundaydi (Emiroglu, 1894/2007; Emiroglu, 1898/2007;
Emiroglu, 1902/2008). Ancak 1902 yilinda hala daha Tokat-Niksar yolunun islerligini artiracak
hususi yollar yapilamamis, ¢arsinin dar ve diizensiz yollari 1slah edilememisti. Yalnizca yedi
sekiz altl1 tistlii magaza insa edilmis, hiikiimet dairesinin yanindan Niksar yolunun baslangicina
kadar yeni bir yol yapilabilmisti (Emiroglu, 1902/2008; Emiroglu, 2008). Ancak yine de Tokat-
Niksar yolu mevcut haliyle Unye iskelesine hareketlilik kazandirmustir.

Unye kazasina gelince vaktiyle gemi ingaati ve kereste ihracati yiiziinden miihim bir servete
malik olmak cihetiyle pek mamiir olan Unye kasabas1 bilahare servet-i tabiiye ve siaiyyesine
galebe etmis ve bu sebeple mamiiriyet ve niifiis-1 sdbikasi dahi hayli tedenniye ugramais ise de
saye-i umranvaye-i cenab-1 cihandaride ahiren Unye'den Niksar'a ve oradan Tokat'a dogru
kiisad olunan tarik sayesinde hayat-1 ticariye yeniden uyanmaga baglamistir (BOA, DH.MKT.,
1042/61).

19. yiizyilin son ¢eyreginde Unye’yi de yakindan ilgilendiren merkezinde Samsun’un
oldugu daha biiytik bolgesel projelere girisildi. Planin en 6nemli ayagini, Samsun’u ve burada
insa edilecek limani i¢ kesimlere baglayacak olan Amasya-Sivas yolu olusturuyordu.
Uskiidardan baslayip Anadolu’yu bastanbasa asacak yol Samsun'a da bir ¢ikis kolu verecek,
yol doguya Erzurum ve Diyarbakir'a oradan Bagdat'a inecekti. Bu amagla Samsun limaninin
islem hacmi de 6zel olarak degerlendirilmisti (BOA, I.MVL., 370/16270). Asil amag, Ruslarin

4 “Bir bucuk mah zarfinda kdmilen tesviye ve insa olunarak zahire arabalari miirur ve ubura baslandigindan..”. “Yakin vakitte
oradan Unye pazarina arabalar gelip...” .
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yatirimlartyla biiylik gelisme gosteren Kafkasya’nin ticari potansiyelini Samsun’a ¢ekmekti
(BOA, BEO.AYN.d., 934). Bunun yaninda artalani olusturan Amasya, Sivas, Harput, Mardin,
Musul, Sehrizor, Siileymaniye, Revandez, Basra, Bagdat, Ankara, Kayseri, Aziziye, Yozgat
sehirleri ve bagh yerlesim yerlerinin ulasim altyapisinin insa edilerek ticaretin gelistirilmesi de
amaglaniyordu. Gergeklesmesi durumunda Unye iskelesinin de islem hacmini artiracak bu
projenin kesfi icin emir verilmistir.’® (BOA, BEO.AYN.d., 936). 1863 yilinda projenin
gerceklestirilmesi i¢in ¢alismalar yogunlastirildi. Yol calismalarina térenle baslandi (BOA,
MVL., 697/38). Ayrica yapilan degerlendirmede bdlgede yetistirilen tiitiiniin diinya
piyasalarina sunulabilmesi i¢in Samsun’da bir duhan ¢arsisi ve liman yapilmasi sart
goriiliiyordu (BOA, BEO.AYN.d., 936). Miifettis Ali Riza Efendi'nin bolgeden ayrilmasiyla
birlikte yapilan ¢alismalar yavasladi® (BOA, BEO.AYN.d., 929; BOA, BEO.AYN.d., 929). Her
ne kadar 1867 yilinda yabanci miihendislerin nezaretinde yol insaatina devam edilse de yolun
masrafli olacagi hesaplaninca ¢aligmalar ertelenmis, ancak yerel imkanlarla devam ettirilmistir.
Samsun-Sivas demiryoluna Oncelik taninarak 10 yil gibi uzun bir siirede bitirilebilecegi
gerekgesiyle projeden vaz gegilmis, mevcut Amasya ve Sivas yolunun sose sekilde
korunmasiin saglanmasi ve elde bulunan paranin da limana harcanmak iizere saklanmasi
istenmistir.” (BOA, BEO.AYN.d., 934; BOA, BEO.AYN.d., 930; Serbestoglu, 2015). Kisa siire
sonra liman ingaatinin biiyiikk sermaye gerektirmesi ve yol gibi altyap1 hizmetlerinin 6ncelikli
goriilmesi sebebiyle Amasya yolu tekrar giindeme geldi.2 (BOA, BEO.AYN.d., 934). 1878
yilinda Samsun-Amasya yolunun yapilmasinin hizlandirilmas: ve tamamlanmasiyla yakindan
ilgileniliyordu (BOA, BEO.AYN.d., 929). 1894 yilinda sose olarak agilis1 yapildig1 kayitlara
yanstyan Sivas-Samsun yolunun Samsun kismi, gegen dokuz yilda bakima muhtag hale
geldiginden esasli onarimdan gegirilmistir (Emiroglu, 1894/2007; Emiroglu, 1898/2007).

3. Seyriisefer: iskele Trafigi ve ithal/ihra¢ Uriinleri

Vapurlarin seyriisefere baglamasi bolge ticareti ve iskeleleri i¢in itici bir glic olmustur.
19. yiizy1l 6ncesinde mallarim ¢ogunlukla karayolu ile Izmir'e gotiirmeyi tercih eden Kayserili
tiiccarlar, artik Samsun ve c¢evresindeki iskeleleri tercih etmeye basladi. Bunun sonucu olarak
Orta Karadeniz iskeleleri 6zellikle de Samsun gelismeye baslamisti. Samsun ve yakinindaki
Inebolu, Sinop, Unye, Fatsa ve Ordu iskeleleri 1840°lara dogru Trabzon limanmn etki
alanindan ¢ikarak uluslararasi ticaretin Anadolu’ya giris noktalar1 haline gelmislerdir (Yilmaz,
2015; Karakulak, 2020). 1840-1842 yillar1 arast Samsun, Sinop ve yakinindaki bagli iskelelerin
ithalat-ihracat goériniimii hakkinda bilgi veren asagidaki tablo, ithal-ihra¢ driinleri ve
gelirlerindeki yiikselise 151k tutmaktadir (Tablo 1).

5 Canik mutasarrifligina Samsun limaninin insasi i¢in tahrirat {izerine Meclis-i Valadan yazilan kesif mazbatasi. Liman
olmamasinin tehlikeli sonuglar1 soyle belirtiliyordu “ekseriva vuku bulan furtunalarda goz gére yolcu ve esya gark ve telef
olmakla ve hususan vapurlar ¢ok duramadiklarindan mevsim i sitada ve gecelere tesadiif ettigi esnada nisvan ve sibyan kiigiik
sandal ve kayiklar ile biiyiik dalgalar arasinda asirt derece heyecana diismekde oldugu ... ”. 19 Ca 1283. 1866.

6 « Samsun’dan Amasya'va kadar yapumakta olan tarikin tesviyesine...”. 21 Trabzon Vilayetine Sukka 29 Ra 1285/20
Temmuz 1868

" Trabzon Vilayetine sukka. “Sebebi verilecek ciizi meblag ile sekiz-on senede ancak viiciida gelerek ol vakte kadar sdye-i
terakkiyatvdye-i hazret-i miiliikdnede yapilmasi mutasavver olan demiryolun insasi ikmdliyle sose tarikin o kadar ehemmiyeti
kalmayacagindan ve esabab-1 ddireden nagi mevcid yolun insasindan sarf-i nazarla...”. 13 Ra 1291/30 Nisan 1874.

8 « .liman insasindan matlib vecihle istifade ise de naklivata elverisli miiteaddid yollar viiciduna miinhasw ve makstime
idigiine mebni liman insasi ileriye bi’t-talik...”. Canik mutasarrifliina Sukka. 13 M 1290/1874.
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Tablo 1
1840-1842 Yili Samsun, Sinop ve tabi Giimriikleri Ithal/lhra¢ Mallari ve Gelirleri

- Giimriik
Yil Malin Cinsi Gelir (K.)
Adust Aba, Ham Harir, Tuz, Halat, Bez, Kahve, Yemeni, Sabun, Piring, Kaytan, Kasatura,

gUStOS  Camus derisi, Koyun derisi, Nuhas, Mahlut, Findik, Urgan, Pabug, Mesin, Tiirkmen 846

1839 e . e
kilimi, Kiilah, Aba ipligi, Sarap

Ocak Nuhas, Penbe, Revgan, Camus derisi, Pekmez, Urgan, Bez, Pirin, Uziim, Ceviz

1840 Helvasi, Halat, Demir, Nal, Kece, Corap, Sal Ingiliz, Leblebi, Pastirma, Tarhana, 1002,05

Mum, Asel, Yemeni, Pabug, iplik, Mesin, Aba, Kosele, Sahtiyan
Subat Halat, Keci derisi, Urgan, Piring, Revgan, Yemeni, Harar, Pekmez, Bez, Sig1ir derisi, 1140
1841 Asel, Kendir tohumu, Mahlut, Leblebi, Mesin, Sahtiyan, Findik
Islimye abasi, Aba, Barut, Sigir derisi, Siyak, Yemeni, Asel, Deve Tiiyii Aba, Kaytan
Kilif, Rus ham demiri, Cavdar, Rus Yapagi, Lazot, Fasulye, Ceviz, Rus sigir derisi,
Ekim-Kasim Rus Halat, Yapagi, Keci derisi, Balmumu, Asel., Hinta, Cuka Rif, Astgr, Hali, C@t
1842 Ingiliz, Fransiz ¢uha, Boya, Seker, Astar, Sahtiyan, Kosele, Hinta, Sair, Yemeni, 1745
Pabug, Aga¢ Kasik, Ordu kilimi, Rus Kece, Rus kosele mesini, Findik, Dakik, Kirbas,
Leblebi, Halat, Urgan, Nohut, Bulgur, Pekmez, Bez, Civi, Sucuk, Kirmiz1 Havyar,
Nal, Findik, Uziim, Demir, Kaytan, Yagmurluk Aba

Kaynak: (BOA, ML.VRD.d., 162; BOA, ML.VRD.d., 91; BOA, ML.d., 286).

19. ylizyilin ortalarinda Kayseri, Trabzon, Tokat, Giresun, Zile, Tirebolu, Kopri,
Merzifon, Ladik, Corum, Zile ve Amasyali tiiccarlarin Orta Karadeniz iskelelerini kullanma
oranlarindaki artis defterlere yansimustir. Iskeleye gelen Kayserili tiiccarlar dokuma, Trabzonlu
tiiccarlar ise ham ve iglenmis deri ticaretiyle ugrasiyorlardi. Getirdikleri islenmis deri tirtinleri
arasinda yemeni, sar1 mesin, pabug, sahtiyan, kosele, pabug, kaytan gibi mamul maddeler basi
¢ekiyordu. Ancak tiiccarlar ¢ogunlukla ham deri ticaretine yogunlagsmislardi. Canik’in ig
kesimleri bolgenin kenevir merkezi olmasinin da etkisiyle halat iiretimine yogunlasmistir.
Baslica dokuma tirtinleri arasinda harir-i ham, kirpas bezi, ham halat, Gedus bezi, riste-i penbe,
urgan ve kaytan basi ¢ekiyordu. Kayda gecen toplam 182 tiiccarin 62’sini gayrimiislimler
olusturuyordu. Rusya’dan ithal demir ve deri iirlinleri miktarca 6nemli oranlara ulasmistir.
Cogunlukla yerli Rum tiiccarlar, Rus demir ithalinde arac1 rol iistleniyorlardi. Tarimsal iirlinler
de ticarete konu olan baglica {iriinler arasindaydi. Baslica tarim triinleri pamuk, piring, findik,
nohut, leblebi idi. 1840 yilinda Unye iskelesinin giimriik geliri 885 kurusa, Fatsa 255 kurusa,
Ordu ise 250 kurusa ulasmisti (BOA, ML.VRD.d., 41; BOA, ML.VRD.d., 162; BOA, ML.d.,
286; BOA, D.MMK.d., 23242). 1842 yilinda ise Unye ve Fatsa iskeleleri toplam 1745 kurus,
Ordu ve Bulancak iskeleleri ise 1273,05 kurus gelir elde etmistir (BOA, ML.d., 286).

1853 yilinda baslayan Kirim Savasi Orta Karadeniz iskelelerinin ticari hareketliligine
daha fazla ivme kazandirdi. Tarimsal iiretim potansiyeli ile Canik ve artalani savag doneminde
miittefik ordular1 i¢in 6nemli bir tedarik merkezi haline geldi. Kirim savasi bolgedeki
iskelelerin diinya piyasalarina entegre olmasini hizlandirdi. Bu da bu iskelelere Osmanli,
Ingiliz, Avusturya, Fransiz, Yunan, Italyan, Rus bandirali gemilerin ugramaya baslamalariyla
miimkiin oldu. 1853 yilinda yalmzca Samsun'a gelen Ingiliz gemi sayis1 26 ve bu gemilerin
yaptigi ithalat degeri 30.100, ihracat degeri 45.378 sterlin iken savasin sona erdigi 1856 yilinda
rakam 167 gemiye, ithalat 319.926, ihracat ise 220.749 sterline yiikselmisti. 1856 yilinda
limandan toplamda 433 buharli seferi, 702.418 sterlin ithalat, 581.917 sterlin ihracat
gerceklestirilmisti. 1860 yilinda ithalat 451.858, ihracat ise 510.182 sterline gerilese de yine de
mevcut haliyle oran yiiksekti (Yilmaz, 2015). Bu sirada hareketliligi artan Samsun limaninin
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1856 yil1 ithalat ihracat rakamlar1 agagida yer alan Tablo 2’de gdsterilmistir.
Tablo 2

1856 yili Samsun Liman Ithalat Ihracat Oranlart

. . L. ithalat ihracat
Gemi bandirasi Gemi sayist Tonilato cinsi Yiik (Sterlin) Para  Yiik (Sterlin) Para
Osmanh 171 46957 54925 151000
Ingiltere 167 74988 319926 60239 220749 23116
Avusturya 44 25071 318902 39629 136958
Yunan 32 7330 5100 48600
Sardunya 5 1266 515 6800
Amerika 6 2273 2500 83 10000 69
Fransa 2 579
Toskana 1 171
isvec Norvec 2 472 4950
Felemenk 1 136 550
Sicilyateyn 1 245 2860
Toplam 433 160363 702418 99951 581917 44990

Kaynak: (BOA, I.MVL., 370/16270)

1860-1864 yillar1 arasindaki glimriik verileri bolge iskelelerinin yasadigi hareketlilige
isaret etmektedir. 1860-1864 yillar arasi iskeledeki yogunluk kotra, sayka, sandal, kayik, birik,
galete, sehdiye birik ve ¢ekdiri gibi kiiciik tonajli gemilerden olusuyordu. Miisliiman gemiciler
sayisal yonden fazla olsa da gemi tonajlar1 acisindan gerideydi. Yabanci bandirali gemiler
genellikle 10000 kileyi agsan agir tonajli gemilerdi. (BOA, ML.MSF.d., 16947). Bu ¢ogu kez
rekabet agisindan Miisliiman denizciler aleyhine bir durum olusturuyordu. Bolgeye diizenli
seferler diizenleyen ltalya, Rus, Inoz, Sisam ve Avusturya bandirali gemiler de kayitlara
gecmisti. Yerli ve yabanci gemiler, yerel iskeleler ve Trabzon-Istanbul aras1 yiik ve yolcu
tasiyordu. Temel yiikleri dakik, demir, hinta ve misir agirlikli tahil tiriinleriydi. (BOA, ML.d.,
1024). Yabanci kumpanyalar Unye’ye diizenli seferler diizenliyordu. italyan uyruklu Kastro
Saraflano 16200 kilelik vapuruyla Trabzon-istanbul arasinda diizenli sefer diizenlerken
Unye’ye de ugramaktaydi. (BOA, ML.d., 873; BOA, ML.d., 1022). En biiyiik Osmanl
bandirali gemi 4600 kilelik Bulgaron idaresindeki Osmanli uyruklu birikti. Gemi, diizenli
olarak Giresun’a tiitiin, musir, Giresun’dan Istanbul’a ise musir tagimaktaydi. (BOA,
ML.MSF.d., 14680). Asagida yer alan Tablo 3’te 1860-1864 yillari arasinda Samsun ve Sinop
giimriikleri ithal/ihra¢ mallar1 ve gelirleri gosterilmistir.

Tablo 3
1860-1864 Yillar: Samsun ve Sinop Giimriikleri Ithal/lhra¢ Mallar: ve Gelirleri

Yil Malin Cinsi Giimriik Geliri (Kurus)
Agustos 1859 Tiitiin, Findik, Misir 392
Eyliil 1859 Misir, Mahlut 312
Kasim 1859 Dakik, Demir, Hinta, Misir 213
Nisan-Mayis 1863 Hinta, Dakik, Duhan 312
Kasim-Arahk 1863 Sair, Hinta, Dakik 132
Ocak 1864 Hinta, Mahlut 173
Ocak-Subat 1864 Hinta, Sair, Dakik. 251

Kaynak: (BOA, ML.MSF.d., 14680, 5-6; BOA, ML.d., 873, 2-3; BOA, ML.MSF.d., 16947; BOA, ML.d.,
1022, 2; BOA, BEO., 2961/222041, 2-4).
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1856 yilinda baslayan 1864 Cerkez gociiyle artarak devam eden gog¢ akininda yerli
yelkenli kaptanlar ve yabanci vapurlar gé¢gmen nakline odaklandilar. Kafkasya’dan kitlesel
gdemen akini denizciler i¢in yeni firsatlar dogurmustu. Kirim ve Kafkasya limanlarina yonelik
gdemenlerin nakli genellikle Inebolu, Sinop, Gerze, Samsun, Ordu, Giresun, Unye, Fatsa gibi
ara limanlar ile Trabzon ve Batum'a uzanan hat boyunca yapilmaktaydi. En son durak Istanbul
idi. Ozellikle yerli ve yabanci kumpanyalar gdemen naklinden biiyiik karlar elde ettiler.
Ornegin, Hasan b. Omer Reis 800 kilelik sandaliyla Polatane iizerinden Unye’ye 130 Cerkez
gdemen tasimustir. Yine ayni iskeleleri takiben 147 gdcmen Istanbul’a gitmek iizere Unye’ye
gelmistir. Takip eden giinlerde Rizeli Yusuf Reis 77, Ahmet Reis 150, Samsun’a gonderilen
Rizeli Salih b. Yakup Reis 109, Ahmet b. Mehmet Reis 147 gogmen tasimistir (BOA, ML.d.,
873). Yogun gd¢men talebini yerli gemiler ve Idare-i Mahsusa ¢ogu kez karsilayamiyordu.

Gogmen naklinde Idare-i Mahsusa gemileri yetersiz kaldiginda, Lloyd, Mesajeri, Piquet
gibi yabanci kumpanyalardan gemiler kiralanarak sorun ¢oziilityordu. (Uygun, 2017). 1877-
1878 Osmanli-Rus Savasi’nin hemen ardindan gé¢men dalgasi artarak devam etti. Savasin
hemen ardindan Samsun limanina 8000, Unye, Fatsa ve Terme iskelelerine 7000 Kisi
¢ikarilmigtir. Gogmen tasimaya tahsis edilen Hidayet-i Bari, Asir, Batum ve Miirur-u Nusret
vapurlarinin ugrak iskeleleri arasinda Unye de bulunuyordu (BOA, ML.d., 873; Kara, 2021).
Ozellikle yabanci kumpanyalar gé¢men naklinden biiyiik karlar elde etmek igin kiyasiya
rekabet i¢ine girmislerdi. Bu islem hacimlerine dolayisiyla karlarima da yansiyordu. 1880
yilinda Mesajeri kumpanyasi yalnizca Unye iskelesinden 6280 kilogram, 1882 yilinda ise 2000
kilogram ithalat ve ihracat gergeklestirmisti (Uygun, 2015).

Tablo 4

Orta Karadeniz Iskelelerine Sefer Yapan Sirketler ve Giizergdhlar:

Kumpanya Uyrugu Giizergiah Sefer Sikhigi
Messageries Maritime Fransa Marsilya-Batum 15 giinde
Paquet Fransa Trieste-Batum Haftalik
Lloyd Avusturya Trieste-Batum Haftalik
Panhellenique Yunan Trieste-Trabzon Haftalik
Kiirci Courtgi Osmanlt Istanbul-Trabzon Haftalik
Rus Vapur Sirketi Rus Istanbul-Batum 15 giinde
Stamadiadis Pire-Trabzon 15 giinde
Unye Sirketi Osmanli Istanbul-Rize 15 giinde
Florio Rubattino Italya Cenova-Batum 15 giinde
Ellermann Ingiltere Liverpool-Batum Aylik
Mosa Ingiltere Liverpool-Batum Aylik
Levant Line Sirketi Almanya Hamburg-Batum Diizensiz
Haci1 Davud Sirketi Osmanli Istanbul-Trabzon Diizensiz
Mabhsusa Sirketi Osmanli Istanbul-Trabzon Diizensiz

Kaynak: (Yilmaz, 2015: 1062).

Vapurlarla rekabete giren yelkenliler tonajlarini artirarak tepki vermisler, ancak bu
miicadelede basarisiz olmaktan kurtulamamiglardir. Vapurlarin toplam tonajlart stirekli
artmistir. Bu durum karsisinda yelkenliler, kiigiik iskeleler arasinda sefer diizenlemeye veya
acikta demirleyen buharlilara yolcu ve yiik tagimaya yonelerek varliklarini koruyabildiler.
Fatsa, Unye, Terme, Kumcagiz, Sinop, inebolu ve Samsun iskeleleri arasinda canli bir yelken
trafigi 20. yiizyilin basinda devam ediyordu. Bu durum yeni bir istthdam sahasi olusturdu.
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1880'lerin sonuna dogru Istanbul'un ¢ekiciligini giderek yitirmesi, bunun aksine Samsun,
Unye, Fatsa ve Ordu gibi kiigiik kiy1 iskelelerinde ticari hareketliligin artmasi is¢i gdciine sebep
oldu. i¢ kesimlerden &zellikle Ermeniler, kayik¢1, mavnaci ve sandalci olarak bu mesleklerin
cazibesinin devam ettigi Unye, Fatsa ve Ordu gibi kiiciik iskelelere go¢ ettiler (Uygun, 2015)
Bu hattin en yogun oldugu yer ise Samsun-Unye arasiydi (Emiroglu, 1901/2008: 19, 481;
Emiroglu, 1904). Ordu ve Unye'de insa edilen 3-15 ton arasindaki uzun, diiz, kotii techizatls,
yavas, ancak oldukga saglam bu tekneler kiigiik iskelelerden Samsun'a tahil, kenevir, kereste
getirmekte, doniislerinde ise un, petrol ve hirdavat tagimaktaydi. 1893-1903 yillar1 arasi
Samsun limanina bu sekilde 1601 sefer ve 7.921 ton yiik tasimmisti (Yilmaz, 2015; Uygun,
2017).

Tablo 5
1898-1904 Yillar: Arasinda Unye Iskelesine Gelen-Giden Gemi Miktar:

Osmanh Ingiltere Rusya Avusturya Fransa Yunan Almanya
VIT YIT VIT VIT VIT VIT vVI/IT YIT VIT
1898 103/135924  125/1708 2/3724  3/3795 1/1149 8/12679 1/434
1901  95/95972 175/2295 6/7997  1/1038 314776 1/426  1/1599
1902  91/86764 1/431 3/4263  5/5216  10/12343 7/10628 1/1248
1904  69/72329 1431/6494  1/1714  1/1013 4/6600 40/61749 4/5588

(V vapur/Adet, Y yelkenli/Adet, T tanilato)
Kaynak: (Emiroglu, 1901: 19, 483-485; Emiroglu, 1903: 21, 967-969; Emiroglu, 1904: 22, 901-903; Emiroglu,
1902: 20, 525).

Tabloda da goriildiigii gibi 19. yiizyilin ortalarina gore iskelenin trafigi 6nemli oranda
artmistir. Bu artis iskeleye ugrayan gemi sayisi, yolcu sayisi ve ithalat-ihracat oranlarina
dolayistyla gelirine olumlu yansimistir. Giimriik kayitlarina gore Ingiltere, Rusya, Avusturya,
Fransa, Yunanistan, Almanya bandirali vapurlar bdlgede etkin idi. Ozellikle Fransa ve
Avusturya kumpanyalart bas1 cekiyordu. 19. yiizyilin yarisinda Fransa ve Avusturya
kumpanyalar1 arasinda baglayan rekabet, 20. ylizy1l basinda da devam ediyordu. 20. ylizyilin
basinda ithalat-ihracat rakamlarinda da &nemli oranda artis gerceklesmistir. Unye nin ithalati
genel olarak Avrupa menseli mamul mallar, yiinliiller, pamuklular, islenmis gidalar, bakir,
demir, ¢elik, hirdavat, ¢ivi ve islenmis deri iiriinleriydi. Ithal mallar daha ¢ok islenmis ve yari
islenmis mallardan olusuyordu. Bu mallar icinde en Onemli kalemi yiinli ve pamuklu
dokumalar olusturuyordu. Bu iiriinler toplam ithalatin neredeyse yarisina karsilik gelmektedir.
Ardindan petrol {iriinleri geliyordu. Bu iiriinler arasinda Ingiliz menseli tekstiller basi
cekiyordu. Ancak Fransiz, Avusturya, Amerika, Almanya ve Belcika mallar1 da talep
gorityordu. Thracatin hemen tamamini hayvan ve tarim iiriinleri olusturmaktaydi. Yurt digina
ihrag edilen triinler, kenevir, susam, sebze-meyve, ceviz ve yumurta idi (Yilmaz, 2015; BOA,
Y.MTV,, 252/303).

Unye, Siirmene ve Of’un 1898 yilinda toplam ithalat1 4782008, ihracati 17600364,
1899°da ithalat1 10518948, ihracat1 20760300, 1900°de ithalat1 15233240, ihracat1 19980800,
1902 yilinda Unye'nin tek basina ithalat1 4200000, ihracati 4170000 kurusa ulasmisti
(Emiroglu, 1901/ 2008: 19, 451; Emiroglu, 1902/2008: 20, 661, Emiroglu, 2008: 21, 923;
Emiroglu, 1904: 22, 867). 1902 yilinda Unye-Fatsa limanma 215 vapur sefer diizenlemis, bu
seferlerde 227581 tonaj, 10490 yelkenli seferiyle de 92798 tona;j yiik tasinmistir. Toplam tonaj
oranlar1 bolgede vapurlarin artan etkinligini ortaya koymaktadir (BOA, Y.MTV., 252/303).
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Tablo 6
1902 yilinda Unye Limani Ithalat-Ihracat Listesi

ithalat Ihracat

Uriin Kiyye-i cedid Kiymet Kurus Uriin Kiyye-i Cedid Kiymet Kurus
Kahve 65000 243000 Bugday, Arpa, Misir 260000 1450000
Seker 250000 326000 Kenevir 370000 994500
Yiin ve Pamuk Uriinleri 234000 1933650  Sisam, keten tohumu 240000 225000
Cuval ve saire 20000 83250  Agac tekne 390000 157300
Zeytin Yad1 120000 444000 Sebze 340000 360000
Petrol Gazi 400000 270000 Ceviz 120000 378000
Sabun Kibrit 67000 202050 Yumurta 210000 102000
Demir, Maden iiriinleri 90000 183600 Kemik ve deri 35000 30250
Tuz 800000 337500 Elma 350000 155250
Cesitli egya 56000 375800

1902 yihi ithalati 4200000 1902 ihracati 4180000
Ithalat fazlas: 208850  ihracat fazlasi 3085000

Kaynak: (Emiroglu, 1904: 22, 863).

Iskelenin islem hacmindeki artis altyapi ve baymdirlik faaliyetlerinin etkisini
gostermektedir. Bu ¢abalarin da etkisiyle 20. yilizyil basinda Orta Karadeniz iskeleleri biiyiik
bir gelisme gostermistir. Bolgenin ana iskelesi Samsun’un bagslica ithalati olan manifatura,
Manisa basma, petrol gazi, seker gibi maddelerde yiikselis goriildiigii gibi bugday, arpa, misir,
dakik, afyon, tiitiin ve yumurtadan olusan ihracat1 da ylikselmistir. Benzer artiglar Giresun ve
Ordu limanlarinda da gergeklesmistir. (Emiroglu, 1901/2008; Kiitiikoglu, 1998; Caglayan,
2006; Baskici, 2012).

Bu ticari hareketlenme Unye’yi de olumlu etkilemistir. Bunun etkisiyle kaza statiisiinde
olan Unye’nin ekonomisi bu dénemde bir hayli canlanmistir. 19. yiizyilin son ¢eyreginde Unye
niifus acisindan Samsun, Carsamba ve Bafra’dan sonra gelmesine ragmen diikkan, magaza,
fabrika ve han agisindan iist siralarda yer aliyordu. Unye kazasi, sancaktaki kazalar arsinda

fabrika sayis1 agisindan ikinci, han agisindan ise ii¢iincii sirada yer aliyordu (Emiroglu,
1881/1999).

Sonuc¢

Unye iskelesi, 18. yiizyildan itibaren 6zellikle Tokat cevresinde dokuma sektdriiniin
gelismesinin bir sonucu olarak hizli gelisme gostermis, ticari hareketlilik sehre mevsimlik is¢i
gocline de sebep olmustur. 18. yiizy1l boyunca Kirim ve Orta Karadeniz kiyilari arasindaki ticari
iligkiler, her iki yakanin ihtiya¢ duydugu mallarin tedarik edilmesi ekseninde yogun sekilde
varligim siirdiirmiistiir. Bu gelisim déneminde deniz ticaret hacminde yasanan artis, Unye’de
Oonemli tiiccarlarin ortaya ¢ikmasini saglamis, sehir zenginlesmistir. Ancak iskele, bu ticari
canliligint uzun siire devam ettirememis, Karadeniz’in kuzeyindeki topraklarin Rusya’ya terk
edilmesinin de etkisiyle kisa siiren bir durgunluk siirecine girmistir.

19. yiizyilin ortalarindan itibaren vapur kumpanyalarmin Unye iskelesine ugramaya
baslamas1 ve giin gectikce seferlerin diizenli hale gelmesi, iskelenin yeniden ticaret hacmini
artirmasina sebep olmustur. Iskele, 19. yiizyilin ortalarindan itibaren yeniden hareketlenmeye
baslamistir. Vapurlarin seyriisefere baslamasiyla yasanan ticari hareketlilik, geleneksel yelkenli
ve gemi inga sektoriinii olumsuz etkilemistir. Devlet, artan ticareti gelistirmek amaciyla
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birtakim baymdirlik faaliyetlerine girismistir. Bu amagcla insa edilen Unye-Niksar yolu
iskelenin artalaniyla baglantisini kolaylastirmistir. 19. yiizyilin son ¢eyreginde dosenen telgraf
hatt;, Unye ¢evresini, baskent ve onun araciligiyla da dis diinyayla haberlesme ag1 icine
sokmustur. Biitiin bu altyap1 yatirimlari iskeleyi, i¢ kesimlerin bir ¢ikis noktasi haline getirmisti.
Kentin cografi konumu, Samsun ve Sinop gibi biiyiik limanlar kadar olmasa da bolgedeki kiigiik
limanlar arasinda ayricalikli bir konuma sahip olmasmi sagladi. Unye limani, bu siireg
icerisinde Avrupa sanayinin ihtiyaclarint karsilayan bir yapisal degisim gecirdi. 20. yiizyila
gelindiginde iskele, Orta Karadeniz bolgesinin dnemli limanlar1 arasina girmisti.

Extended Abstract

Unye pier has shown rapid development as a result of the development of the weaving
industry, especially around Tokat, since the 18th century, and the commercial activity also
caused seasonal worker migration to the city. During the 18th century, commercial relations
between the Crimea and the Central Black Sea coasts continued to exist intensively on the axis
of supplying the goods needed by both sides. The increase in the maritime trade volume during
this development period led to the emergence of important traders in Unye, and the city became
rich. However, the pier could not maintain its commercial vitality for a long time and entered a
short period of stagnation due to the abandonment of the lands in the north of the Black Sea to
Russia.

The trade volume, which slowed down during the first quarter of the 19th century at the
Unye pier, started to rise again after 1840. With the Kiiciik Kaynarca Agreement of 1774,
Russia gained the right to trade in the Black Sea; similar rights were given to Austria, England,
France, Prussia, Norway, Sweden and Spain, the USA, Tuscany and Belgium at short intervals,
and in 1838, which liberalized the economic life. The Balta Port agreement put the trade volume
of the Black Sea piers on an increasing trend. Unye pier was also among the Central Black Sea
piers showing an increasing trend.

Although these factors were influential in Unye's becoming a frequented port, its real
mobilization was only possible with the starting of navigation of steamships. Many negativities
such as the scarcity of sheltered ports that could be used in the Black Sea and the inadequacy
of infrastructure services such as docks and piers were the biggest obstacles to trade. With the
introduction of steamships in the region in the 1830s, the Central Black Sea piers entered an
important development process in terms of import-export rates. After the steamboats entered
the Ottoman territorial waters, a new era began to emerge. The start of navigation of the ferries
significantly eliminated the dependence on adverse weather conditions in maritime transport,
and by integrating the piers with European ports, it enabled western merchants and
entrepreneurs to explore the coastal piers and then establish commercial connections.

Although the appearance of steamships in the Black Sea stimulated commercial life, it
negatively affected many traditional sectors. Chief among these was the shipbuilding industry.
Before the 19th century, shipbuilding was one of the important sectors in Unye. Merchant ships
were built at the Unye shipyard with the timber supplied from the forests in the surrounding
districts. Towards the end of the 19th century, even five to ten-ton boats became rare after
steamboats began navigating the region.

188



Atif / Citation: Bay, A. (2023). Tanzimat ve ticaret: buharli caginda Unye limani. Artvin Coruh Universitesi Uluslararas
Sosyal Bilimler Dergisi, 9(1), 173-192. DOI: 10.22466/acushd.1281522.

The fact that the ferries took advantage of the cabotage right to transport between the
ports, as well as the participation of sailing ships with Greek, Austrian, Italian and British flags
in this competition, especially adversely affected the sailboats that trade between the coastal
piers. Unye was among the places most affected by the competition. The sailboats were able to
continue their existence with the new function they assumed by transporting the cargo and
passengers of the steamboats, which could not approach the piers due to infrastructure
inadequacies, to the shore. The low freight rates allowed them to maintain their presence at the
coastal piers for a while. However, business volumes fell incomparably lower than before,
unable to withstand the competition. The superiority of the steamboats, which was the symbol
of European economic expansion in the seas in the 19th century, on the Ottoman coast became
more evident at the beginning of the 20th century. Losing their jobs in the face of the decline
of the sector, the local people turned to professions such as shoemaking, blacksmithing,
coppersmithing, tinsmithing, woodworking, boating and carpentry. There was also a large wave
of immigration to Russia, Romania, Bulgaria or Istanbul.

Starting from the middle of the 19th century, ferry companies started to stop at Unye pier
the voyages became regular day by day, causing the pier to increase its trade volume again. The
pier started to move again in the middle of the 19th century. The state has engaged in some
public works activities in order to develop the increasing trade. The Unye-Niksar road built for
this purpose facilitated the connection of the pier with the background. The telegraph line,
which was laid in the last quarter of the 19th century, brought Unye into a communication
network with the capital and the outside world through it. All these infrastructure investment
made the pier a starting point for the interior. The geographical location of the city has enabled
it to have a privileged position among the smaller ports in the region, although not as much as
big ports such as Samsun and Sinop. During this period, the Unye port has undergone a
structural change that meets the needs of the European industry. By the 20th century, the pier
had become one of the important ports of the Central Black Sea region.

The method of the research was determined as empirical method and data analysis. In this
context, the documents kept for the Unye pier were examined. As a result of the research, it
was determined that the Unye pier developed again in the second half of the century after a
short period of stagnation in the first half of the 19th century.
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