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Diinya ekonomisindeki hakimiyet miicadelesi farkli ytlizyillarda farkli bélgelerin 6n plana ¢ikmasima
tanik olmustur. Erken dénemlerden itibaren diinyanin en giiglii ekonomisi olma 6zelligini tastyan Asya, 15.
ylizyihn ikinci yarisindan itibaren bu giiciinii yavas yavas kaybetmeye baslamistir. Ozellikle Portekiz ve
Ispanya’nin onciiliigiinde gelisen Cografi Kesiflerin etkisiyle, bu yiizyilin sonlarina dogru hem Amerika’ya
hem de Bati Afrika kiyilarindan Hindistan ve Giineydogu Asya’ya ulasan Avrupa ise diinya ekonomisinin yeni
merkezi olma yolunda hizla ilerlemistir. Asya ile Avrupa’nin disinda bu dénemde 6n plana ¢ikan diger bolge
ise Ortadogu ve Osmanli Cografyasi’dir. Diinya ekonomisinin merkezi olma iddias1 bulunmamakla birlikte her
iki kitay1 birbirine baglayan 6nemli ticaret yollarinin merkezinde yer alan bu bélge, bu sayede siirekli canli bir
ekonomiye sahiptir. Bu ¢alisma, diinya ekonomisinin merkezinin Asya’dan Avrupa’ya kayacaginin sinyallerini

vermesi acisindan 6nemli bir donem olan 15. yiizyilda ekonomik anlamda 6n plana ¢ikan bdélgelerin
incelenmesini amaglamaktadir.

Anahtar Kelimeler: Diinya Ekonomisi, Doniisiim, Asya, Avrupa, Osmanli Cografyasi.

THE GENERAL VIEW OF THE WORLD ECONOMY IN THE 15™ CENTURY

ABSTRACT

The struggle for domination in the world economy witnessed different regions coming to the fore in
different centuries. Since the early ages, Asia, which had been the strongest economy in the world, started to
lose this power gradually from the second half of the 15th century. Especially with the effect of the
Geographical Discoveries led by Portugal and Spain, Europe reaching both America and from the West African
coast to India and Southeast Asia towards the end of this century has rapidly progressed to become the new
center of the world economy. Apart from Asia and Europe, the other region that came to the fore in this period
were the Middle East and Ottoman Geography. Although it does not claim to be the center of the world
economy, this region, which is located at the center of the important trade routes connecting both continents,
in this way, has a constantly vibrant economy. This study aims to examine the economically prominent regions
in the 15th century, which is an important period in signaling that the center of the world economy will shift
from Asia to Europe.

Keywords: World Economy, Transformation, Asia, FEurope, Ottoman Geography.

1. GIRIS
Amerika Kitasi’nin heniiz kesfedilmedigi 15. yiizyilin baslarinda; Avrupa, Cin, Hindistan ve
Ortadogu olmak iizere baslica dort bityiik ekonominin varligindan bahsedilebilir (Harreld, 2016: 12).
Avrupaigin 16. yiizyilda yasanan ekonomik gelismelerin kokenleri 15. yiizyilda ve 6zellikle de ikinci
yarisinda aranmalidir. Ciinkii Kara Oliim (Veba Salgini), Biiyiik Kithk ve Kiigiik Buz Cagi’nin
etkisiyle kitay1 bir biitiin halinde ekonomik olarak sarsan 14. yiizy1l ile tamamen bir genigleme

* Bu galisma, 16.07.2020 tarihinde Cukurova Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii [ktisat Ana Bilim Dali’nda kabul edilen
“Diinya Ekonomisinde Ana Dontigtimler ve Gelecek: 1500 ve Sonrasi’ baslikli yayimlanmamis doktora tezinden
tiiretilmistir.
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donemi olan 16. yiizy1l arasinda kalan 15. yiizyil, Avrupa ekonomisi i¢in yiikseligsin bagladigi bir
donem olarak degerlendirilebilir. Bu déonemde sanayi, ticaret, sermaye ve tarimsal alanlarda yukari
yonlii bir ivme yakalayan Avrupa (Postan, 1939: 160-167) tiim bu gelismelerin etkisiyle, ilerleyen
yiizyillarda diinya ekonomisinin bir numaral aktorii haline gelmistir. Cin ve Hindistan ise 6zellikle
erken donemlerde gergeklestirdikleri teknolojik atilimlar ve uzak mesafe ticaretine verdikleri 6nem
sayesinde 1400 yilinda kiiresel ekonomideki toplam %55°lik paylari ile bu donemde en fazla gelisen
iki ekonomi olarak 6n plana ¢ikmislardir (Broadberry vd., 2017).°

Batida Avrupa, giineyde Afrika ve doguda Hint Yarimadasi ve Cin ile hem karayolu hem de
denizyolu baglantisi olan Ortadogu, 6zellikle Asya ile Avrupa arasinda yiizyillardir devam eden ticari
faaliyetlerin merkezi konumunda olmasi dolayisiyla gii¢lii bir ekonomik bolgedir (Harreld, 2016:
16). Bu bolge lizerinde yavas yavas soz sahibi olmaya baslayan ve sosyal yapisini fetih temeli tizerine
oturtan Osmanli Devleti ise (Sahillioglu, 1989: 18) cografi konum avantajin1 iyi kullanarak 15. yiizy1l
itibariyle diinyayla daha ¢ok biitiinlesmistir. Bu sayede uzak bolgeleri giivenli bir gekilde
yakilastirmig ve diinya iizerinde birbirini tamamlayan iktisadi bir birligin olugmasina katkida
bulunmustur (inalcik, 1999: 77).

Ekonomik giiciin bu dort b6lge arasinda esit bir sekilde dagilmadigi 15. yiizyilin baslarinda
ana giic merkezleri Cin ve Hindistan iken, yiizyilin sonu ise bu siiregten en ¢ok kazancli ¢ikan
Avrupali giiclerin, diinyaya tamamen hakim olacagi yeni bir dénemin habercisidir. Artik diinya
ekonomisinin liderligi Asya’dan Bati Avrupa’ya kaymaya baslamistir (Maddison, 2007: 17).

Bu ¢aligmanin genel ve 6zel olmak tizere iki 6nemli amaci bulunmaktadir. Calismanin genel
amaci; diinya ekonomisinin merkezinin Asya’dan Avrupa’ya kayacaginin sinyallerini vermesi
acisindan 6nemli bir donem olan 15. yiizyilda, ekonomik anlamda 6n plana ¢ikan bolgelerin
incelenmesidir. Caligmanin 6zel amaci ise; diinya ekonomi tarihi alaninda zaten sinirli miktarda
bulunan yerli literatiirdeki eksiklerin giderilmesine ve bu alandaki ¢alismalarin artirilmasina yonelik
bir katki sunabilmektir. Bu dogrultuda ¢aligmanin giris boliimiinii takip eden ikinci béliimiinde,
Asya’nin giiglii ekonomilerinden bahsedilmis ve 6zellikle Cin ekonomisinin yasadig: gii¢ kaybina
deginilmistir. Ugiincii boliimde, 15. yiizyilin 6zellikle ikinci yarisindan itibaren Avrupa
ekonomisinin yasadig1 doniisiimde ¢ok 6nemli bir paya sahip olan ve Portekiz ve ispanya’nin
onciiliigiinde gelisen Cografi Kesifler’den bahsedilmistir. Dordiincii boliimde ise Asya ile Avrupa
arasindaki 6nemli ticaret yollarinin merkezinde yer alan ve bu sayede son derece gelismis bir
ekonomiye sahip olan Ortadogu ve Osmanli Cografyasi incelenmistir.

2. ASYA EKONOMISi

15. yiizy1l, Ming Hanedanligi déneminde Cin’in ekonomik anlamda giderek giiclendigi bir
donemdir. Bu donem ayrica Kara Oliim’iin etkisinden kurtulan Avrupa ve Akdeniz ile olan ticari
faaliyetlerin gelismesiyle daha ¢ok hareketlenen Giineydogu Asya’da bir biiyiime yiizyilidir®
(Findlay ve O’Rourke, 2007: 125). Bu yiizyilda Asya Bolgesi’nde ekonomik gii¢ Orta Asya, Japonya
ve Giineydogu Asya gibi farkli bolgelere dagilmis olsa da, bu donemde 6zellikle Cin ve Hindistan
hem diinya ekonomisinin hem de Asya’nin en 6nemli iki merkezi bolgesi olarak 6n plana ¢ikmigtir
(Frank, 1998: 127). Bu ekonomilerden Asya ile Orta Dogu, Anadolu ve Avrupa’y1 birbirine baglayan
Orta Asya, Afrika’nin g¢evresinden dolasarak Asya’ya ulasan denizyolu kesfedilse bile Snemi
kaybolmayan bir bolgedir. Ciinkii Afrika’nin etrafini dolasan denizyolu giizergahi, nakliye
maliyetleri agisindan karayolu ile yapilan sevkiyatlara gére ¢ok daha masraflidir’ (Menard, 1991:
249).

3 Guiniimiizde surekli karsilastirilan iki onemli gii¢ bolgesi olan Cin ve Bati Avrupa’yi, 15. yiizyil sartlarinda da kargilastirmak
miimkiindiir. Buna gore 1400 yilinda 72 milyonluk niifusa ve 43,2 milyar dolarlik Gayri Safi Yurtici Hasila (GSYH)’ya sahip olan Cin;
41,5 milyonluk niifusa ve 28,1 milyar dolarlik GSYH’ye sahip olan Bati Avrupa’ya kiyasla ¢ok daha giiclii bir ekonomi goriinimiindedir
(Maddison, 2003: 249).

¢ Giineydogu Asya tarihinde 1400-1650 yillari aras1 “Ticaret Cagi” olarak anilmaktadir (Reid, 1993: 1-61).

" Morris Rossabi de Orta Asya kervan ticaretinin bolge icin son derece onemli oldugunu ve bu ticaretin 15. yiizy1l boyunca gerilemedigini,
aksine geligerek 17. yuizyilin baslarina kadar varligini siirdirdugini belirtmistir (1990: 351-370). Niels Steensgaard ise bu yorumlari
destekler nitelikteki ¢alismasinda, kervanlar araciligtyla Avrupa’ya ulasan Asya mallarinin, Umit Burnu’nu dolasarak getirilenlerden iki
kat daha fazla oldugu tahmininde bulunmustur (1972: 168).
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13. yiizyil kadar erken donemlerde bile kayda deger ekonomik gelismelere isaret eden
verilerin oldugu Japonya ise, Asya’nin diger bolgelerinin de dahil oldugu dis ticaret aginda 6nemli
bir konuma sahiptir. Ozellikle 15. ve 16. yiizyillarda Japonya’nin dis ticaret hacmi hizh bir sekilde
artmig ve boylece ticari baglantilart Uzakdogu’nun diger bolgelerine, Malakka Bogazi’na kadar
yayilmistir (Sanderson, 1999: 153). Bu donem ayni zamanda Japonya’nin, Cin kiiltiiriinden ¢ok fazla
etkilendigi ve iki tilke arasindaki ticaretin canlandigi bir donemdir. Bu ticari canlanmayla baglantili
olarak Japon limanlar1 gelisme gostermis ve Cin’in madeni paralari Japonya’da kullanilmaya
baglanmistir. Paranin kullanilmasi ile birlikte faizle bor¢ alip verme, parasal iglemler ve paranin
ozellikle bir sermaye olma unsuru 6n plana ¢ikmaya baslamistir. Bu durum, sermaye yetersizliginden
dolayr sinirli bir biitgeyle ticaret yapan kiiciik Slgekli tiiccarlarin ekonomik agidan canlanmasina
neden olmustur. Ayrica 1450 yilina gelindiginde tarimsal tiretimdeki verimlilik onceki yiizyillara
gore %45 oraninda artmis, endiistriyel gelisim hizlanmis, gemi yapimi1 ve deniz ticari tasimaciliginda
yeni teknikler kullanilmaya baslanmistir (Kiigiikkalay, 2014: 365-366).

Ortaya ¢ikan tiim bu gelismeler Japon ekonomisindeki Cin’in agirlikli konumunu gosterse
de, aslinda Japonya, bu dénemde Cin’in en ciddi rakiplerinden biridir (Frank, 1998: 105). Cin, 15.
yuizyilin 6zellikle ikinci yarisindan itibaren ekonomik ve ticari anlamda gii¢ kaybederken, Japonya
ise Uzak Dogu’da hem eski baglantilarini daha da gelistirmis hem de kendisine yeni pazarlar
aramistir. Cin’in nefesinin yavas yavas tilkenmeye basladigi bu donemde Asya’da biiyiik bir
ekonomik bosluk olusmus ve Japonya bu boslugu doldurmak i¢in adeta kogsmaya baglamistir
(Sanderson, 1999: 154).

15. yilizyilda diinyanin en iiretken, en zengin ve ticari bakimdan en 6nemli bolgelerinden biri
olan Giineydogu Asya ise kuzeyde Cin ve Japonya, batida Giiney Asya ve doguda Pasifik
Okyanusu’nun bulunmasindan dolayi, diinya ticareti agisindan dogal bir kavsak ve bulugma noktasi
haline gelmistir (Frank, 1998: 93-96). 11. yilizyildan baslayarak, 19. yiizyildaki “Sanayi Cagi”na
kadar yaklagik olarak 800 yillik donemde diinya ticaretinin Giineydogu Asya’dan gelen baharatin
azalip ¢ogalmasiyla kontrol edildigi dikkate alindiginda (Tarling, 1992: 183), hem Burma, Siyam ve
Vietnam gibi anakara hem de Endonezya, Java ve Malakka gibi adalar iizerinden gergeklestirilen
ticari faaliyetlerin biiyiik boliimii, aslinda Avrupalilarin bolgeye ulasmasindan ¢ok Once ortaya
cikmistir (Reid, 1993: 10). Bu ekonomilerden 6zellikle Endonezya ve Malakka ise Giineydogu Asya
ticaretinin en canli oldugu bolgelerdir. Arun Das Gupta, 15. yiizyildaki Endonezya ve yakin
cevresindeki durumu soyle agiklamaktadir (1987: 243-244):

Ticaret aslinda genel olarak Java’dan gelen pirincin Endonezya Takimadalar1 arasinda
dogu ile bati dogrultusunda her yere tasinan bir driin aligverisi biciminde
gerceklesiyordu. Endonezya ticaretinin en temel 6zelligi iki ana iiriin olan biber ve
baharatin takimadalarin iki ucunda yer almasiydi. Biber; Malaya, Sumatra, Borneo ve
Java’nin batisinda tiretiliyordu. Baharat ise (karanfil, muskat ve kiigiik hindistan cevizi
kabugu) sadece dogudaki Maluku ve Banda Adalari’nda bulunuyordu. Java; tuz,
tuzlanmis balik, piring ve ¢esitli gida maddelerinin yani1 sira bir miktar iplik, pamuk ve
tekstil iirtinleri iiretiyordu... Piring ve Java’da iiretilen diger iiriinler, Javali tiiccarlar ve
gemiciler tarafindan, biber ve diger ithal iiriinlerle degistirilmek {izere Sumatra’ya
gotiiriilityordu. Biber Java’ya ve baharat tretilen adalarindaki bilylik talep goren
pamuklu iriinleriyle degistirilmek amaciyla daha uzaktaki Bali’ye ihrag ediliyordu.
Tiim bu ticari faaliyetlerin sonunda Javalilar, Maluku ve Banda Adalari’na dénerken
yanlarina piring ve diger Java iriinleri, Bali’de tretilen kiyafetler, Hindistan tekstil
riinleri ile Cin porseleni, ipegi ve az miktarda madeni para aliyorlard:...
Endonezya’nin ticaretinde en belirgin 6zelligi hem adalar arasi, hem de uluslararasi
ticaretin birbiriyle i¢ i¢e olmasiydi... Bu ticarette 6n plana ¢ikan faktorler ise Java’nin
Baharat Adalari’na giden ana giizergahtaki konumu, Cin’in Endonezya ile olan ticareti
ve Avrupalilarin baharat talebidir.

Endonezya’nin disinda Giineydogu Asya’nin bir diger dnemli bélgesi 15. yiizyilda diinyanin
dort bir tarafindan gelen tiiccarlara limanlarini agik tutarak altin cagini yasayan Malakka’dir. 1511
yilinda Portekizlilerce ele gecirilene kadar 100.000 ile 200.000 arasinda bir niifusa sahip oldugu
tahmin edilen Malakka, 15. yiizy1l baslarinda Giineydogu Asya’nin hem en biiyiik sehri hem de en
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O6nemli ticaret merkezi haline gelmistir. Dogu-bati ticaretinin, 6zellikle porselen, kumag ve giimiis
karsiliginda baharat ticaretinin genislemesi, iki 6nemli ticaret bolgesi olan Hint Okyanusu ile Giiney
Cin Denizi’ni birbirine baglayan Giineydogu Asya’nin en 6nemli ticaret merkezi olarak Malakka’nin
ortaya ¢ikmasini ve biiyiimesini saglamigtir (Thomaz, 1993: 71; Findlay ve O’Rourke, 2007: 134-
135). Ozellikle Cin’e ait cogu nakliye gemisinin Malakka’y1 bir doniis noktasi olarak kullanmasi, bu
bolgeyi diinyanin en bilyilk baharat merkezi haline getirmis ve bu baharatin biiyiik béliimii Cin’e
ihra¢ edilmistir. Malakka ayni zamanda, Hint tekstil {iriinlerinin Giineydogu Asya’ya ve Manila
iizerinden Amerika Kitasi’na gonderildigi bir dagitim merkezi gérevini de yerine getirmistir (Frank,
1998: 99).

Asya’nin diger bir nemli ekonomik bolgesi olan Hindistan’da ise Goa, Kalikut, Kolombo,
Madras ve Masulipatam gibi dnemli liman sehirleri sayesinde (Das Gupta ve Pearson, 1987: 13) hem
kendi i¢ bolgeleriyle hem de kervanlar araciligiyla Orta Asya’nin bazi uzak bolgeleriyle ticaret
yapiliyordu (Frank, 1998: 88). Bu sebeptendir ki Kirti N. Chaudhuri, karadan yapilan Orta Asya
kervan ticareti ile Avrasya’nin kita-agirt deniz ticaretini birbirlerinin tamamlayicit 6gesi olarak
degerlendirir (1985: 172; 1990: 140). Bunun disinda Hindistan, daha verimli ve daha diisiik maliyetli
pamuklu tekstil iiretimine ve ihrag ettigi bibere bagli olarak Avrupa ve Bati1 Asya ile yaptig1 ticarette,
ticaret fazlasina sahip olan taraftir. Bu iiriinlerin disinda piring, bakliyat ve bitkisel yag gibi gida
maddeleri hem Basra Koérfezi ve Kizildeniz’in 6nemli limanlarma ulastiriliyor, hem de Giineydogu
Asya’nin neredeyse her bolgesine ihra¢ ediliyordu. Hindistan bu ticaret karsiliginda Bat1 Asya ve
Avrupa’dan ¢ok biiyiik miktarlarda giimiis ve bir miktar da altin elde ediyordu. Ayrica Hindistan,
Giineydogu Asya ve Cin’e pamuklu dokuma iiriinleri ihrag ediyor, karsiliginda Glineydogu Asya’dan
baharat, Cin’den ise ipek, porselen ve seramik satin aliyordu. Ancak Hindistan, Giineydogu Asya ile
arasindaki ticarette siirekli acik veriyor ve bu ag¢ig1 kapatmak i¢in bu bélgeye 6zellikle de Cin’e,
aldig1 gimiisii yeniden ihrag ediyordu (Frank, 1998: 88).

15. yiizyilin baglarinda Asya’nin en giiglii ekonomisi olan Cin; iiretim, niifus ve ticaret gibi
alanlarda ¢ok ciddi ilerlemeler kaydetmis ve bu sayede diger bolgelerle arasindaki farki giderek
agmaya baslamistir. Cin’in bu konuma yiikselmesinde temel olarak iki faktoriin etkili oldugu
belirtilebilir. Bu fakt6rlerden birincisi, iiretim ve dolayisiyla ihracat alaninda Cin’in diinya genelinde
sahip oldugu ekonomik iistiinliiktiir (Frank, 1998: 111). Cin’e bu iistiinliigii getiren en 6nemli ihrag
iiriinleri ise lige ayrilmaktadir; kiymetli madenler, tekstil iiriinleri ve son olarak da porselen ve
seramik gibi iiriinler. Kiymetli madenler arasinda 6nemli bir refah gostergesi olarak kabul edilen
altin; Japonya, Hindistan ve Filipinler’e ihrag¢ ediliyordu. Pamuk ve ipek gibi tekstil {iriinlerine ise
Asya’dan (Japonya, Manila ve Hindistan), Avrupa’dan ve Manila-Makao ticaret hatt1 baglantisiyla
Amerika’dan giderek artan bir talep vardi (Souza, 1986: 5; Flyyn and Giraldez, 1996: 54).

Giovanni Botero, Cin ipegine olan bu talep dolayisiyla ihracatin da inanilmayacak kadar
fazla miktarlarda oldugunu belirtmistir. Buna goére yiiz binlerce kilo agirligindaki ipek her yil
Portekiz Hint Adalari’na, on bes gemi dolusu ipek Filipinler’e gonderiliyordu. Japonya’ya giden
ipegin miktar1 ise tahmin edilemez boyutlardaydi (Aktaran; Adshead, 1988: 217). Porselen ve
seramik alaninda ise Cin adeta rakipsizdi. Uretilen seramigin %80’inden fazlasi Asya’ya, hacim
olarak %16 ancak maddi olarak %50 diizeyindeki yiiksek kaliteli kismiysa Avrupa’ya satiliyordu
(Frank, 1998: 112).

Cin ekonomisinin gelismesinde etkili olan ikinci faktorse, diinya giimiis iiretiminde Cin’in
yerine getirdigi nihai “havuz” islevidir. Aslinda bu iki faktor birbiriyle baglantilidir. Clinkii bu
ylizyilda tam bir ticaret merkezi haline gelen Cin’in rakipsiz tiretimi ve ipek, porselen ve diger
seramik iiriinlerinin ihracati, yabancilarin genelde giimiisle yaptiklari 6deme ile gergeklesiyordu. Bu
donemde kiiresel ticaretin gelismesinde giimiisiin son derece 6nemli bir rol oynadiginin farkinda olan
Cin, diinyanin en biiyiik giimiis ithalat¢ist konumundaydi. Bu ihtiyacinin biiyiik bir kismini ise
Avrupa, Bat1 Asya, Hindistan, Giineydogu Asya, Orta Asya ve Japonya’dan karsiliyordu® (Frank,
1998: 111). Ulkeye bu kadar ¢ok miktarda “beyaz metal” girmesi diinyanin en biiyiik ekonomisini
adeta fethetse de, aslinda Cin’in parasal agidan da buna ihtiyaci vardi. Ciinkii Cin’in kagit para

8 Cin, yiizyillar boyunca bu kadar ¢ok giimiis ithal etmesinden dolay1 bir elektrikli siipiirgeye veya vakum pompasina
benzetilmistir (Flyyn and Giraldez, 1995: 207).

89



e-ISSN: 2149-3871

sistemi 14. yiizyilda bir krize ugramis ve 15. yiizyilhin ortalarinda ise neredeyse ¢Okmiistiir.
Dolayistyla giimiis ithalati sayesinde bu sisteme istikrarli bir ikame saglanmistir (Flyyn ve Giraldez,
1994: 71-84).

Aslinda Cin’in bu dénemde Asya’dan baglayarak diinyanin diger bélgelerine kadar uzanan
ticari faaliyetlerde bulunmasinda etkili olan en 6nemli faktorlerden birisi, kiiltiir ve teknoloji alaninda
erken donemlerde meydana gelen gelismelerdir. Yeri degistirilebilir harflerle yapilan matbaacilik
Cin’de daha 11. yiizyilda ortaya ¢ikmis, bu sayede kisa siire i¢erisinde ¢ok sayida kitap yazilmig ve
erken dénemlerden itibaren ¢ok biiyiik kiitiiphaneler kurmuslardir (Kennedy, 1988: 6). Bu dogrultuda
ahsap kalip basiminin, diinyanin diger bolgelerinden bes yiizyil 6nce Cin’de kesfedilip kullanilmig
olmasi son derece 6nemlidir (Frank, 1998: 200).

Cin’in son derece bereketli ovalarini birbirine baglayan kanal sistemlerinde ortaya ¢ikan
gelismeler de bu bolgeyi onemli kilan faktorlerdendir. Hem sehirlerin hem de ordunun tahil iirtinleri
ihtiyacinin karsilandigi bu kanallarda tekneler araciligiyla tasinan tahil miktarmin 11. yiizyilda
yaklagik olarak yillik 400.000 tona ulastigi tahmin edilmektedir (Pacey, 1990: 6). Yine 11. yiizyil
gibi erken donemlerde gelisen Cin demir sanayisi de, sonraki donemlerde iilkenin ¢ok daha giiglii
olmasina katki saglamasi agisindan 6nemli bir sektordiir. Silah yapimi, tarim aletleri ve daha bir¢ok
farkli alanda kullanilan demir, 806 yilinda yillik ortalama 13.500 ton iiretilirken, 1078 yilina
gelindiginde ise tiretim miktarinin 125.000 tona ¢ikt1g1 tahmin edilmektedir (McNeill, 1983: 27). Bu
tiretim miktari, yedi yiizy1l sonra Sanayi Devrimi’nin ilk asamalarinda Ingiliz demir iiretiminden gok
daha fazladir (Kennedy, 1988: 6).

Bunlarin disinda Cin, askeri alanlarda da gelisimini hizli bir sekilde stirdiirmiis ve hem bronz
hem de demirden top iiretim teknolojisi, 1300’lii yillarda Avrupa’da yayginlasmadan ¢ok Once,
Cin’de biiyiik bir ilerleme kaydetmistir (Parker, 1991: 185). Top teknolojisindeki gelisme ile paralel
bir sekilde ilerleyen barut ve dolayisiyla da barutlu silahlarin kullanimi, Orta Cag déneminde Cin’in
en onemli basarilarindan biriyken (Needham, 1981: 27), Avrupalilar ise barutu ancak 13. yiizyilin
sonlarinda askeri amagli kullanabilmislerdir. Cinliler ayrica yaklasik elli adet fisege sahip roketler
gelistirip kullanmislar ve baslangicta sabit olan roket firlatma diizeneklerini zamanla hareket edebilir
hale getirmislerdir (Frank, 1998: 196).

Tim bu teknolojik ilerlemeler aslinda denizcilik sektoriinii etkileyerek, Cinlilerin uzak
mesafe ticaretine baslamalarini ve bdylece denizasir1 bolgeleri kesfetmelerini saglamistir. Her ne
kadar gemi yapimi 16. yiizy1l Avrupasi icin ileri teknoloji gerektiren sanayi dallarindan biri olarak
degerlendirilse de (Pacey, 1990: 72), Cin’in 6nceki yiizyillarda Avrupa’dan ¢ok daha ileri diizeyde
gemilere sahip oldugu bilinmektedir. Mesela 1420 yilinda Ming donanmasimin kayitlarinda
aralarinda uzun mesafeli seferler igin tasarlanmis 250 tane gemi ve 400 tane genis yiiziicii tahkimat
olmak iizere toplam 1350 tane savag gemisinin bulundugu tahmin edilmektedir. Boyle bir deniz
giictiniin yan1 sira Japonya, Kore, Giineydogu Asya ve Dogu Afrika’yla ticaret yapan ve ozel
kisilerce isletilen pek ¢ok gemi bulunuyordu (Kennedy, 1988: 6).

Gemi teknolojisindeki bu gelismeler, Cin’in 15. yiizyilda daha ¢ok uzak mesafe ticaretine
yonelmesini saglamistir. Bu dogrultuda Cin’in en 6nemli resmi denizasiri seferleri, 1405-1433 yillari
arasinda Amiral Zheng He tarafindan gergeklestirilmistir. [Ik uzak mesafeli deniz seferine 1405-1407
yillart arasinda 317 gemi ve subaylar, askerler, denizciler, terciimanlar, memurlar ve tekne tamir ve
bakimindan sorumlu ustalardan olusan toplam 27.870 kisi ile ¢ikan Zheng He, yedinci ve son seferine
ise 1431-1433 yillar1 arasinda ¢ikmistir. Giineydogu Asya, Hindistan, Arap Yarimadasi ve Dogu
Afrika’daki toplam 37 iilkenin 6nemli sehir ve limanlarina yapilan bu yolculuklar sayesinde Cin,
deniz giicii ile birlikte ticaret agini da sinirlarinin Gtesine tagimistir. Donanmanin korumasi altinda
gelisen deniz ticareti sayesinde Cin’in ihra¢ mallarinin ulastig1 her yerde niifuzunun giderek artmasi,
Cin’i bu donemde diinyanin tartigmasiz en giiclii ekonomisi konumuna yiikseltmistir (Stuart-Fox,
2003: 82-85).

Ming Hanedani, Zheng He’nin son deniz seferinden dondiigii yil olan 1433°ten sonra
denizasir1 seferlere sirtin1 gevirmis ve dis ticarete genis yasaklamalar ve diizenlemeler getirmistir.
Denizasir1 yerlere agilmay1 ¢ekici kilan tiim imkanlara ragmen Cin, diinyaya arkasini donmeye karar
vermistir. Bu kararin alinmasinda kuzey sinirindan gelen Mogol tehdidi etkili olsa da, Cin’in geri
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cekilmesindeki kilit unsur, Konfiigyiiscii biirokrasinin tutuculugudur. Bu dogrultuda kanallari yok
olmasina izin verilmis, ordu periyodik olarak yeni ekipmanlardan yoksun birakilmis, astronomi
saatleri ihmal edilmis, balik¢ilik yasaklanmis, kagit para kullanimma son verilmis ve demir
fabrikalar1 zamanla yok olmustur. Ayni sekilde bu dénemde diinya ekonomisinin zirvesinde yer alan
Cin’in bu konuma yiikselmesinde etkili olan en 6nemli faktorlerden biri olarak kabul edilen
denizagir ticaretin yasaklanmasi da Cin’i onceki donemlerden ¢ok daha kapali hale getirmistir
(Kennedy, 1988: 7-8; Findlay ve O’Rourke, 2007: 139-140).

Boylece Konfiigyiis gelenegine bagli kalarak i¢e kapanmayi tercih eden ve bu nedenle
ozellikle 15. yiizyilin ilk donemlerinde yakaladigi ivmeyi kaybeden Cin, kurmus oldugu sistem
sayesinde yine de bu dénemin en gii¢lii ekonomisidir. Merkezinde Cin’in bulundugu ve Hindistan,
Islam iilkeleri ve Avrupa’nin bolgeler arasi ticarette daha ¢ok cevre vazifesini gordiigii bu sistem
sayesinde uluslararasi ticaretin gidisatint Avrupa degil hala Asya belirliyordu (Hamashita, 1994: 97;
Findlay ve O’Rourke, 2007: 141).

3. AVRUPA EKONOMISI

Avrupa’da feodal iiretim tarzi ¢cergevesinde yaklagik olarak 1150-1300 yillari arasinda aynt
anda demografik, ticari ve cografi olarak bir genisleme yasanmistir. 1300°den 1450°ye kadarki
donemde ise hastaliklar, savaslar, kitlik ve 6lim gibi arka arkaya yasanilan soklar daha once
genisleyen unsurlarda bir daralma ortaya ¢ikarmistir. Wallerstein’a gore optimal iiretim seviyesine
ulasildigi i¢in bu daralma kaginilmazdir ve Avrupa’y1 bu yikimdan ve duraganliktan kurtaracak olan
tek sey paylasilan ekonomik pastayi biiyiitmektir. Bu amag¢ dogrultusunda tekrar canlanmak isteyen
Avrupa, 15. yiizyildan itibaren niifus yogunlugunu ¢ogaltip, sahip oldugu topraklari genisleterek
kendi payini artirmaya calismistir (1974: 24-37). Bu cabalarin bir sonucu olarak da 1450 yilindan
sonra Avrupa ekonomisinde tekrar bir iyilesmenin basladigi goriilmektedir (Braudel, 1983: 135).

15. yiizy1lin 6zellikle ikinci yarisindan itibaren iklim bozulmalari, Biiyiik Kitlik ve 6zellikle
de Kara Oliimiin etkisinin yavas yavas azalmast ile birlikte niifus giderek artmaya baslamistir. 1300
yilinda 53 milyon olan Bati Avrupa niifusunun (Britanya Adalari, Fransa, Ispanya, Portekiz, italya,
Almanya, Hollanda, Danimarka, Norveg ve Isveg) 1700 yilinda 70 milyona ¢iktigi tahmin
edilmektedir.” 1300-1450 yillar1 arasinda yasanan problemlerle birlikte niifustaki azalma dikkate
alindiginda, bu 17 milyonluk artisin genel olarak 1450 yilindan sonra gergeklestigi belirtilebilir.
Sadece rakamsal bir artigtan ziyade tarim ve sanayi sektorleri i¢in yeni emek ve {iretilen mallar i¢in
yeni pazarlar olarak da degerlendirilen bu niifus artigi, ayn1 zamanda 6nemli bir ekonomik
kazanimdir (Clough ve Cole, 1954: 178). Ciinkii ortaya c¢ikan sosyo-ekonomik problemlerle
baglantili olarak 1350 ile 1450 yillar1 arasinda uygulanan geleneksel toprak kontrolleri ve smirli gida
arzi, hane biiyiikliigiinii ve tiiketimi kisitlamistir. 1450 yilindan sonra ise yavas yavag toparlanmaya
baglayan Avrupa 6nceki donemlerde var olan tiiketim baskisini agarak, tiiketiciligin yiikselisi olarak
nitelendirilen bir trendi yeniden tesvik etmistir (Epstein, 2014: 241-248).

Niifus ve dolayisiyla tiiketim talebinin giderek artmasi ile birlikte oncelikli olarak Avrupa
sinirlar igerisindeki ticari hayatta bir canlanma ortaya ¢ikmustir. Orta Cag Avrupast’nin giiglii Italyan
sehir devletleri, Kuzey Avrupa ve Iber Yarimadasi arasinda kara ve denizyolu baglantisinin
kurulmasi, gii¢lii ticari faaliyetleri de beraberinde getirmistir. Bu gelisme ile birlikte daha dnceki
yiizyillarda belli bolgelerde kurulan fuarlarda yogunlasan ticaret ve finans; Anvers, Amsterdam,
Londra, Lyon, Lizbon, Augsburg, Cenevre ve Bristol gibi sehirleri 6n plana ¢ikartmistir. Ticari
merkezlerin ¢ogalmasi ile birlikte daha giiglii hale gelen Avrupa ise Cografi Kesiflerden &nce
gelisimini hizlandirmis ve sonrasinda tiim dikkatini Afrika ve Asya’ya dogru ¢evirmistir (Heaton,
2005: 208; Epstein, 2014: 86).

Avrupa ekonomisinde meydana gelen bu degisimi sadece yiikselen bir ticaret yapisiyla
aciklamak, biraz eksik kalacaktir. Niifus, tiilketim ve ticaretin karsilikli iliskisi ile birlikte Avrupa’da
15. yiizyilda meydana gelen birtakim icatlar ve yeniliklerin katkisinin da unutulmamasi

9 Niifus konusunda farkli tahminler de bulunmaktadir. McEvedy ve Jones yaptiklari bir galismada 14, 15 ve 16. yiizyillarda
Avrupa’nin sirastyla 79, 60 ve 81 milyon niifusa sahip oldugunu belirtirlerken (1979: 18), Paolo Malanima ise ayni
yiizyillar i¢in Avrupa niifusunu sirastyla 94, 68 ve 83 milyon olarak tahmin etmigtir (2007: 26).
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gerekmektedir. Bu donemde maden iiretiminde farkli yontemlerin gelistirilmesi sonucunda 1450-
1530 yillar1 arasinda giimiis iiretimi bes kat artmig; bakir, bronz, ¢inko ve demir iiretimi ise ciddi
boyutlara ulagsmistir. Ayrica kumas iiretimi ve ihracati artmis, 1450’ lerden itibaren matbaa kullanimi
hizli bir sekilde yayginlagmig ve silah endiistrisi ile barut tiretiminde 6nemli gelismeler yaganmigtir
(Heaton, 2005: 207). Savas sanayisinde meydana gelen gelismeler ise denizcilik ve tagimacilik
alanlarini da etkilemistir. Boylece Avrupali biiyiik giigler hem riizgéra karsi yelken agabilen, hem
deniz savasina katilabilecek kadar agir toplar tasiyan, hem de uzun mesafeler boyunca 6nemli
miktarlarda mal tasiyabilecek kadar biiyiik gemiler insa etmislerdir (Spielvogel, 2009: 412). Bu
gelismeler sayesinde Avrupalilar alternatif pazarlar ve yeni iirtinler aramak amaciyla bityiik bir kegif
cagini baslatacak olan uzak mesafe ticaretine yonelmislerdir (Clough ve Cole, 1954: 178).

15. yiizy1lin basindan itibaren giderek giiglenmeye baslayan Osmanli Devleti’nin Istanbul’u
ele gecirmesi ve Akdeniz ticaretine hakim olmasi, ayrica Avrupa’nin dogu ile olan ticaretinde
Osmanli ve Italyan sehir devletlerinin egemenliginin ortadan kaldirilmak istenmesi, Avrupali
giiclerin farkl ticaret yollar1 aramasinda etkili olmustur (McKay vd., 2014: 432). Bunun disinda
Avrupa’nin bu yeni arayisa girmesinde cografi kosullarin da etkisi bulunmaktadir. Ciinkti genel
olarak Avrupa, denize dogru binlerce kilometre boyunca uzanan biiyiik girintili bir yarimada olarak
tanimlanmaktadir. Bu durum, bir taraftan iklim tizerindeki etkisiyle insanlarin hayatini biiyiik 6l¢iide
belirlerken, diger taraftan da Avrupalilar yeni topraklar kesfetmek ve somiirgelestirmek i¢in motive
etmistir (Massa, 2006: 1). 15. yuizyill Avrupasi distniildiigiinde zayif bir krallik olarak
degerlendirilen ve tarim ve balik¢ilik gibi temel ekonomik faaliyetlerle ugrasan Portekiz ise, adeta
tiim diinyaya yayilacak olan bu patlamay1 atesleyerek Atlantik’e dogru olan bu yonelmeye dnciilitk
etmistir (Harreld, 2016: 43; Braudel, 1984: 138).

Doénemin daha giiglii devletleri dururken, bu goérevi Portekiz’in iistlenmesinin birtakim
nedenleri vardir. Oncelikli olarak belirtmek gerekir ki diger Avrupa iilkelerinin aksine ig savaslar ve
ic sorunlarla ugragmayan Portekiz, bu dénemde denizasiri yayilma istegini ve bu istegi miimkiin
kilacak her tiirlii maddi imkéanlarint maksimize eden tek iilkedir. Bununla birlikte 6zellikle 15.
ylizyilda Portekiz ekonomisinin ilkel veya baslangi¢ seviyesinde olmadigi belirtilmelidir. Yiizyillar
boyunca hem Miisliiman devletlerle, hem de Kuzey Afrika’da kurdugu iliskiler, Portekiz’de olduk¢a
giiclii bir parasal ekonominin gelismesine yol agmistir. Ancak tiim bunlardan daha 6nemli olan nokta
ise Portekiz’in cografyasindan dolayr baska bir sansinin olmamasidir. Ispanya tarafindan Bati
Avrupa’ya girisi engellenen Portekizliler, diger Avrupalilardan daha iyi bildikleri Atlantik ve Kuzey
Afrika’ya yonelmisler, boylece Afrika kiyilar1 ve Kanarya Adalari’ndan, irlanda ve Flandre’a kadar
olan kesimlerde erkenden dolagsmaya baglamiglardir. Dolayisiyla Afrika’nin yani baginda bulunan,
Atlantik’e kiyisi olan ve geleneksel olarak denize agik bir iilke olan Portekiz, Atlantik Adalari’’nin
sOmiirgelestirilmesi ve Bat1 Afrika’nin kesfi ag¢isindan bolgeye en yakin tilkedir (Braudel, 1984: 140;
Wallerstein, 1974: 80-85; Mckay vd., 2014: 435).

Sahip oldugu tiim bu avantajlar1 iyi degerlendiren Portekiz, Asya’nin baharat pazarina
ulagsmak ve Afrika’dan altin ve kole bulmak amaciyla denizlere agilmistir. Bu amag dogrultusunda,
1415°te Cebelitarik Bogazi’nin hemen karsi tarafinda yer alan Kuzey Afrika’daki Ceuta sehrini,
1420°de Atlantik’teki Madeira ve 1439°da Azor Adalar’mi'® ele gegirmis ve 1443 yilinda Kuzey
Afrika’daki Arguin’de ilk Afrika ticari yerlesimini kurmustur. Kisa siire icerisinde elde ettigi
ekonomik kazanimlari daha da artirmak isteyen Portekiz, Bat1 Afrika boyunca ilerleyerek Yesilburun
Adalari, Senegal, Gine, Sierra Leone, Gana, Kongo ve Namibya’ya ulagsmistir. Afrika boyunca
yapilan kesifler sayesinde altin, giimiis, fildisi ve kole ticaretinin olusturdugu ekonomik bir mekan
insa eden Portekizliler, 6zellikle Afrika altminin Avrupa’ya akisini kontrol etmeye baslamislardir.

10 Bugiinkii Fas topraklariin Atlantik’e dogru 560 km batisinda bulunan Madeira; kereste, sarap ve 6zellikle de seker
tretiminde son derece verimli bir bolgedir. Portekizliler aday: ele gegirdikten sonra buradaki yerlileri kole isgiicii olarak
kullanmis ve 1500 yilinda Venediklilerin, Kibris’ta tirettiklerinden alt1 kat daha fazla seker tiretmislerdir. Uretilen bu
sekerler ise ozellikle Bati ve Kuzey Avrupa’da tiiketilmek {izere Anvers ve Bristol pazarlarinda yerini almigtir. Seker
tretimi i¢in pek uygun iklim sartlaria sahip olmayan Azor Adalar1 ise (Maddison, 2001: 59) hem bugday, koyun, sigir ve
keci yetistiriciliginde on plana ¢ikmis, hem de Portekizlilerin uzun transatlantik yolculuklarinda dinlenme yeri olarak
kullanilmigtir (Ciment, 2006: 127). Boylece 15. yiizyilin ortalarindan itibaren birer tiretim merkezi haline gelen Atlantik
Adalari, ayn1 zamanda Avrupa’dan diinyaya yayilacak olan somiirge sisteminin de habercisidir (Birmingham, 1999: 3).
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1488 yilina gelindiginde ise Bartolomeu Dias, Avrupa ile Asya arasinda Atlantik iizerinden bir
baglant1 saglamak ve Hindistan’a ulasmak amaciyla Afrika’nin bati kiyilari boyunca ilerlemis ve
Umit Burnu’na ulasmistir. Ancak iklim sartlarmin agirlasmasi ve yerel halk tarafindan ¢ikartilan
isyanlar onu Hindistan’a devam etmek yerine geri donmeye zorlamistir. Aradan 10 y1l gectikten
sonra ise 1498 yilinda Vasco da Gama, Umit Burnu’nu gegmis ve Hindistan’n giineybati sahilindeki
Kalikut Limani’na ulasmigtir. Buraya “Hristiyan ve baharat” bulmak i¢in geldigini sdyleyen da
Gama, Hristiyan bulamasa da aradig1 baharat: fazlastyla bulmustur. Ozellikle zencefil ve tar¢in gibi
kiymetli baharatlarla dolu gemilerin Portekiz’e geri donmesi ve bu gemilerin yine Atlantik tizerinden
Kuzey Avrupa’ya ulasip oradan da Avrupa’nin i¢lerine dagilmasi sayesinde yatirimcilar ¢ok bityiik
miktarlarda karlar elde etmislerdir (Helps, 1856: 17-57; Cameron, 1993: 100; O’Rourke ve
Williamson, 2009: 657; Mckay vd., 2014: 435; Walter, 2012: 6; Harreld, 2016: 43-44; Spielvogel,
2009: 413)."

15. ylizyihn son donemlerinde Portekiz disinda denizlere yonelen bir diger devlet ise
Ispanya’dir. Portekizliler, Hint Okyanusu boyunca doguya dogru yelken agarak Hindistan’in baharat
ticaretine hakim olmay: isterlerken; Ispanyollar ise Atlantik iizerinden batiya dogru yelken agarak
ayni yere ulasmaya calismislardir (Spielvogel, 2009: 416). ispanya’nin, Asya’ya ulasmak ve
Dogu’nun zenginliklerine sahip olmak amaciyla yeni ticaret yollari arama girigimi, bircok yerin
kesfedilmesiyle sonuclanmistir. 3 Agustos 1492°de Ispanya adina sefere ¢ikan Kristof Kolomb, 12
Ekim 1492°de Orta Amerika’nin dogusunda yer alan San Salvador’a ayak bastiginda, Hindistan’a
ulastigini zannetmistir. Daha sonra ise Japonya veya Cin kiyilarina ulagmak amaciyla giineybatiya
dogru yoluna devam etmis, Kiiba, Haiti ve Dominik Cumhuriyeti kiyilarina ulasmig ve bol miktarda
altin ve Kizilderili kole ile birlikte Ispanya’ya geri donmiistiir (Cameron, 1993: 102; Mckay vd.,
2014: 439; Ozcan, 2015: 12-13)."2

Ik olarak Akdeniz ve Atlantik Adalari’na, daha sonra ise Kuzey ve Bat1 Afrika boyunca
ilerleyerek Atlantik’in 6tesine dogru yapilan bu genislemeler (Wallerstein, 1974: 42) Avrupalilarin
biber, Hindistan cevizi, zencefil, tar¢in, karanfil, parfiim, sifali ot, boya, ipek, hali ve pamuk gibi
temel ihtiyaglarin karsilanmasimi saglamistir (Massa, 2006: 13). Temel ihtiyag maddelerinin
karsilanmasi1 esas amag¢ olsa da, ticaret gelistigi her yerde farkli cografyalardan getirilen yeni
diriinlerin titketim istegini ortaya ¢ikarmigtir. Her zaman oldugu gibi aristokrasi kendisini likksle ya
da en azindan toplumsal diizeylerine uygun bir konforla donatmak istemistir (Pirenne, 1937: 79). Bu
sebeple temel ihtiya¢ maddelerinin diginda kesif hareketlerini baglatan en 6nemli faktor kiymetli
maden arayigidir. Ciinkii hem Avrupa icinde para dolagimina kaynak saglayarak ekonominin
genislemesi hem de dogudan baharat ve miicevher ithal etmek i¢in gerekli olan kiymetli madenler
sadece Portekiz ve Ispanya icin degil, Avrupa’nin tamamu igin biiyiik bir 6neme sahiptir. Bu
dogrultuda gittikge daha ¢ok miktarlarda kiymetli maden talebi olan Avrupa; Afrika ve Amerika
Kitas’nin zengin altin rezervlerini ele gecirmeye baglamistir. Boylece Avrupa’ya taginan kiymetli
madenler tapinaklari, saraylar1 ve Asyali aristokratlarin giysilerini siislemek i¢in doguya; miicevher
ve baharatlar ise batiya akmistir. Bu yayilma her gecen giin Avrupa tiiketiminin zeminini genisletmis
ve bu kaynak zemininin Bat1 Avrupa tarafindan esitsiz bir sekilde tiiketilmesini saglayan siyasal bir
ekonomi insa etmistir. Bu sebeptendir ki 15. yiizy1l sonlart1 ile 16. yiizyilin baslarinda “Avrupa élgekli
diinya ekonomisi” olarak adlandirilan yeni bir olgu ortaya ¢ikmistir (Wallerstein, 1974: 15-45).

1 Portekiz’in denizlerdeki bu yolculugunun sagladigi avantajlar konusunda farkli bir goriis de bulunmaktadir. Herbert
Heaton’a gore yeni yollar sayesinde bir Asya limanindan yiiklenen gemiler Avrupa’ya ¢ok bilyiik miktarlarda yiik tagisa
da, bu avantajlar sanildig1 kadar fazla degildir. Mesela yeni yolculuklar eskilerinden daha uzun mesafelerde yapilmaktadir.
Lizbon’dan Kalkiita’ya, Umit Burnu’ndan olan yol 9.000 mil kadardir. Kalkiita’dan Venedik’e uzanan Kizildeniz giizergahi
ise 5.000 mildir. Uzun yolda gemilerin batma veya taginan yiikiin bozulma riski daha fazladir. Bunun disinda Lizbon, bir
antrepo olarak iyi bir konuma sahip degildir. Halbuki gemilerle buraya gelen ve Avrupa igin yola ¢ikmadan 6nce bir siire
beklemesi gereken mallarin iyi bir sekilde depolanmasi gerekmektedir. Bu sebeplerden dolayr Heaton, okyanus
glizergahinin diger alternatif yollara kiyasla daha az avantajli oldugunu belirtmistir (2005: 214).

1215, yiizyilin sonlarinda yogunlasan kesif hareketleri ile birlikte yeni kegfedilen topraklardaki hakimiyetini onaylatmak
isteyen Ispanya, bir sinir ¢gizgisi ¢ekilmesi amactyla Papa’ya bagvurmustur. Bunun tizerine Papa’nin araciligtyla ispanya
ile Portekiz arasinda 1494 yilinda Tordesillas Antlasmasi imzalanmistir. Bu antlasmayla Bat1 Afrika agiklarindaki Azor ve
Yesilburun Adalart’nin yaklagik 330 deniz mili batisindan gecen hayali bir meridyen ¢izilmis ve Hristiyan olmayan diinya
daha fazla kesif amaciyla ikiye boliinmusttir. Buna gore Avrupa hari¢ olmak iizere ¢izginin batisinda kesfedilecek olan
yerler Ispanya’ya, dogusundakiler ise Portekiz’e ait olacaktir (Cameron, 1993: 102).
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Bu gelismelerin politik yansimasi ise irili ufakli birgok devlete boliinmesinden dolay1
Avrupa’da gesitli ekonomik ve askeri gii¢ merkezlerinin ortaya cikmasidir. Portekiz, ispanya, Italya,
Fransa ve Ingiltere gibi farkli bolgelerde ortaya ¢ikan bu giic merkezleri, siirekli bir gelisme
diirtiisiine sahip olan Avrupa’yi ileriye tagityan en onemli faktorlerden birisidir. Ayrica bu
merkezlerdeki askeri teknoloji ve gemi yapimi konusundaki gelismelerin bir sonucu olarak silahla
donatilmis uzun mesafeli yelkenli gemilerin ortaya ¢ikisi, Avrupa yayilmaciliginin oniinii agan
onemli bir haberdir. 15. ylizy1lin sonuna dogru Avrupa, artik deniz ticaretine tamamen egemen olmus
ve okyanuslardaki ticaret yollarini denetleyebilecek konuma gelmistir. Bu sayede hizli bir sekilde
gelisen Avrupa yayilmaciligi, yeni kesifler ve bdylece yeni ticaret imkanlar1 getirmis, bunlar yeni
kazanglar dogurmus, yeni kazanglar ise daha ¢ok yayilmak igin itici bir gii¢ olusturmustur. Hizlanan
bu ekonomik tempo ile birlikte bilim, teknoloji ve askeri alanda ortaya ¢ikan gelismelerin en biiyiik
katkist ise 16. yiizyil itibariyle Avrupa’nin iistinliigiinii daha da pekistirmek olmustur (Kennedy,
1988: 20-29).

4. ORTADOGU VE OSMANLI COGRAFYASI

Cografi olarak ¢ok stratejik bir konumda bulunan Ortadogu; Asya, Avrupa ve Kuzey Afrika
arasindaki hem kara hem de deniz ticaret yollarini birbirine baglayan énemli bir bolgedir (Mckay
vd., 2014: 430). Karayolu iizerinden Istanbul veya Halep’ten baslayip, Tebriz ve Semerkant’1
gecerek Ipek Yolu’na uzanan ticaret yolu, Akdeniz’i Cin’in zenginligine baglamistir. Bagdat’tan
baslayarak Basra Korfezi, Hiirmiiz Bogazi ve Kuzey Hint Denizi’ni gegen denizyolu giizergahi ise
Hindistan’in batisindaki Malabar’a baglanmistir. Bir diger 6nemli ticaret yolu ise Afrika ve Asya
arasindadir. Kuzey Afrika’nin Akdeniz sahillerinden iskenderiye ve Kahire’den yola ¢ikan tiiccarlar,
Kizildeniz’den gecerek Hindistan’a veya Dogu Afrika’nin liman sehirlerine yonelmislerdir. Avrupa,
Anadolu ve Kuzey Afrika’dan baglayarak Asya’ya kadar uzanan farkli ticaret yollar1 sayesinde
Ortadogu, erken dénemlerden itibaren diinya ekonomisine dahil olmustur (Harreld, 2016: 16-17).
Ayrica bu sistemde Istanbul, Bursa ve izmir gibi ticaret merkezlerine sahip olan Anadolu adeta bir
depo vazifesi goriirken; Ortadogu ise tim bu ticaret aginin yogunlastigi en 6nemli bolge ve
Anadolu’ya agilan ticari yollarin kapisi konumundadir.

Ortadogu’nun ticari olarak bu konuma yiikselmesinde Osmanli Devleti ile birlikte Venedik,
Floransa ve Ceneviz gibi Italyan sehir devletlerinin pay1 son derece 6nemlidir. Bu devletlerden
ozellikle 15. yiizyilin ilk yarisinda Akdeniz ve Levant' ticaretine hakim olan Venedik, Ortadogu
tizerinden Asya ile Avrupa arasindaki deniz ticaret yolu baglantisin1 saglamig ve Cografi Kesifler
donemine kadar ipek, bugday, baharat ve kiymetli esyalarin tasinmasina aracilik etmistir. 15. yiizyil
itibariyle giderek giiclenmeye baslayan ve Istanbul’un fethi ile birlikte bolge iizerindeki hakimiyetini
pekistiren Osmanli Devleti ise Asya’dan Ortadogu’ya ulagan mallarin hem Anadolu hem de Ege ve
Akdeniz iizerinden Avrupa’ya taginmasini saglamistir.

Avrupa ile Asya arasindaki cografi ve ekonomik bir kavsaga yerleserek bundan maksimum
fayda saglamaya ¢alisan Osmanlilar, kurulus yillarindan itibaren hem doguya hem de batiya dogru
yayilmiglardir (Frank, 1998: 78-79). 15. yiizyi1lda Osmanli Devleti’nin biiyiik ¢aptaki bu askeri ve
siyasi girigimlerini miimkiin kilan faktor, aslinda yiizy1l boyunca geligen ticari ve ekonomik hayattir.
Osmanlilar bir taraftan Levant ticaretinde Avrupalilarin siyasi hakimiyetine ve ekonomik bakimdan
imtiyazli durumlarina son vermeye (inalcik, 1999: 77); diger taraftan ise Venedikliler, Fransizlar,
Portekizliler, iranlilar veya Araplar gibi, devlete gelir saglayan cnemli ticaret giizergahlarini kontrol
etmeye ¢alismislardir. Bu dogrultuda dogunun baharat ve ipek gibi degerli iiriinleri hem kara hem de
deniz yoluyla Osmanli topraklarindan gegerek batiya ulagmistir (Frank, 1998: 79-80). Adeta bir
transit ticaret merkezi haline gelen ve kar elde etmek, siyasi amaglarini olusturmak, gelistirmek ve

1310. yiizyildan itibaren Akdeniz’in dogu kiyilarindaki iilkeler, Avrupa literatiiriinde ‘Levant’ olarak
anilmaktadir. Hagli Seferleri sirasinda Filistin, Suriye, Misir ve Kibris i¢in, 13. yiizyilda ise Kirim’a kadar
uzanan Karadeniz bolgesi igin ‘Levant’ kavrami kullamilmistir. Umit Burnu giizergahmin kesfinden sonra
Uzakdogu iilkelerine de ‘Uzak Levant’ denilmistir. Dogu Akdeniz kiyilarinin Levant olarak anilmasinda ise
Bizanslilardan serbest ticaret izni almaya ¢alisan Italyan denizci sehir devletlerinin énemli rolii bulunmaktadir
(Turan, 2003: 145).
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ilerletmek amaciyla bir tiiccar gibi davranan Osmanli Devleti (Brummet, 1994: 176) tiim bu
kazanimlarini daha da artirmak amaciyla 6zellikle Fatih Sultan Mehmet déneminde Bogazlar,
Akdeniz ve Karadeniz arasindaki ticaretin mutlaka kontrol altina alinmasin1 hedeflemistir (Inalcik,
1999: 71-73).

Bu hedef dogrultusunda Rumeli’de Mora, Sirbistan, Eflak, Bogdan ve Arnavutluk;
Anadolu’da Istanbul’un disinda Trabzon, Amasra, Sinop, Konya ve Karaman; denizlerde ise Limni,
Egriboz, Semadirek, Ayamavra, Kefalonya ve Zanta Adalari ile Kefe ve Kirim gibi 6nemli ticaret
bolgeleri ve limanlart Osmanli topraklarina katilmistir. istanbul merkezli ve Anadolu-Rumeli eksenli
kurulan imparatorlugun bu fetih politikalarinin bir sonucu olarak, tilkenin genisleyen sinirlari
icerisindeki bolgeler arasinda iktisadi ve ticari faaliyetler hizli bir sekilde gelismeye baglamistir.
Bunun disinda Arabistan iizerinden Hindistan ticareti ve Dubrovnik tarafindan da Floransa ticareti
yine 15. yiizyilin ikinci yarisindan itibaren gelisme gostermistir (Inalcik, 2003: 398-403). Fatih
Sultan Mehmet’ten sonra tahta gegen I1. Bayezid de benzer politikalarla hareket ederek 1484 yilinda
kuzey ticaretinin antreposu durumunda olan Kili ve Akkirman’1 ele gegirmistir. Bu sayede kuzey
iilkeleriyle Akdeniz arasinda yapilacak ticarette en 6nemli iki liman kontrol altina alinmistir (Kiipeli,
2008: 394).

Bu fetihler sayesinde iilke sinirlart ile birlikte ticari agin1 da iyice genisleten Osmanli Devleti;
Venedik, Ceneviz, Floransa, Napoli, Milano, Dubrovnik ve Ispanya ile olan ticari iliskilerini
gelistirmekle birlikte, 6zellikle Ceneviz, Venedik, Floransa ve Dubrovnik ile daha yakin ticari
faaliyetlerde bulunmustur. Ciinkii 15. yiizyilda bolge ticaretinde etkili olan Cenevizliler, Kefe nin
Fatih Sultan Mehmet tarafindan ele gegirilmesine kadar basta Hindistan’dan olmak iizere kervanlarla
Karadeniz’e getirilen mallarin Avrupa pazarlarina satilmasina aracilik ediyorlardi. Venedikliler ise
Arap gemileriyle Yemen, Hindistan ve diger bolgelerden Misir’a getirilen ipek, baharat, fildisi,
zencefil, biber, karanfil, kiymetli taglar ve Arabistan esanslarini; Bati’dan getirilen altin, bakir,
giimiis, kalay, kursun ve mercan gibi mallarla degistiriyorlardi (Lybyer, 1915: 581; Uzungarsili,
2011: 683). Hindistan ve iran’dan Anadolu’ya getirilen ipek ve ozellikle de yiinlii kumaslarin
Avrupa’ya ulasmasinda ise Floransalilarin hakimiyeti sz konusuydu (Inalcik, 2017: 289-290).

Italyan sehir devletlerinin disinda Dubrovnik ve Balkanlar da, Osmanli Devleti’nin &zellikle
karayoluyla yapilan ticaretinde 5nemli yer tutan bolgelerdir. Italya ve dolayistyla Avrupa ile Osmanli
arasindaki ticarette Cesme Limani, denizyolu baglantisi olarak 6n plana ¢ikarken; Dubrovnik ise
karayoluyla yapilan ticarette dnemli bir bolgedir. 1400’lii yillarin bagindan itibaren hem ticarette ve
hem de bolgesel politikada yavas yavag Osmanli Devleti’'ne bagimli hale gelen Dubrovnik, 1433
yilinda her yil 500 duka altin hara¢c 6demeyi kabul etmistir. Bu hara¢ miktar1 1458°de 1.500 duka
altna ve 1467°de ise 5.000 duka altina ¢ikartilmistir. Bu haraglar karsiliginda padisah tarafindan
Dubrovnikli tiiccarlara, Osmanli topraklarinda serbestge ticaret yapabilme 6zgiirliigi taninmistir.
Osmanli hazinesi bu sekilde hem hara¢ geliri elde ederken, hem de ticaretten dogan bir kazang
saglamigtir. Dubrovnik ise yapmis oldugu ticareti Osmanli’nin kontrolii altinda Balkanlar’in
tamamina yaymis ve ayni zamanda islenmis deri, hayvan derileri, balmumu ve yiin gibi mallarin
Italya’ya ihrag tekelini eline almistir (Inalcik, 2017: 309-313).

Bu devletlerin disinda 15. yiizyil sonlarinda Rusya ve Lehistan, 16. ylizyilin ortalarina dogru
Fransa ile ticari iliskiler gelismistir. Hindistan ve Iran ise Osmanli ticaretindeki agirligi hig
eksilmeyen bolgelerdir. Kervanlarla yapilan Iran ticareti daha ¢ok dokuma ve hali gibi esyalar
izerine yogunlasirken (Uzungarsili, 2011: 683); Hindistan ile olan ticarette ise baharat agirlikli
konumdadir. Bu iilkelerle yapilan ticarette Bursa’nin énemli bir yeri oldugu goriilmektedir. 15.
yiizy1lda Bursa, hem iilke sinirlart igerisindeki istanbul gibi biiyiik sehirlere hem de iilke smirlari
disinda 6zellikle de Giiney ve Dogu Avrupa’nin biiyiik béliimiine Hint-Arap mallari ile Iran ipeginin
temin edildigi 6nemli bir antrepo haline gelmistir. Hindistan’dan baslayip Cidde-Mekke-Sam
giizergadhini takip ederek Osmanli topraklarina giren Hint baharat kargolari; Halep, Konya, Aksehir
ve Kiitahya’dan gegerek Bursa’ya ulagiyordu. Bu karayolunun disinda Osmanli’nmn Hindistan
mallarm ithal etmesinde, iskenderiye-Akdeniz deniz yolundan da faydalanilmustir. ithal edilen bu
mallarin iilke igerisine dagitilmasinda iki dnemli nokta olan Bursa ve Antalya’nin bu ticaretten elde
ettikleri giimriik gelirleri de devlet hazinesine dnemli katkida bulunmustur. Bu giimriik gelirlerinin
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Antalya i¢in 1477 yilinda 3.000 duka altini, Bursa i¢in ise 1487 yilinda 2.000 duka altini oldugu
tahmin edilmektedir (inalcik, 1960: 137-146).

Osmanli Devleti dogu-bati ve kuzey-giiney yoOnlerinde gelistirdigi bu ticaret anlayistyla
diismanca bir tavir takinmak yerine, miimkiin oldugu kadar ¢ok kazang saglamayi hedeflemistir
(Lybyer, 1915: 581). Ticaretten elde edilen gelirlerin devlet hazinesi i¢in ¢ok 6nemli oldugunun
farkinda olan Osmanli Devleti’nin, 14. yiizyilin ortalarindan itibaren farkli devletlere verdigi ve
“ahdname ” olarak da anilan kapitiilasyonlar, bu dogrultuda degerlendirilebilir. i1k kapitiilasyonlarin
Italyan sehir devletlerine verildigi bilinmektedir. Bunun sebebi ise gegmisi ¢ok eskilere kadar uzanan
ve ozellikle 15. yiizyilda yogunlasan Osmanli Devleti’nin sinirlart icerisindeki ticarete genel olarak
Italyanlarin hakim olmasidir (Acipinar, 2015: 324).

Bu dogrultuda 1352 yilinda Orhan Gazi tarafindan taninan kapitiilasyonlarla, Anadolu’daki
zengin madenlerden ¢ikartilan sapin ticaretindeki tekel hakki Cenevizlilere verilmistir. 1387 yilinda
1. Murad doneminde yenilenen bu kapitiilasyonlara gore Cenevizliler, Pera’dan yapilan ithalat ve
ihracat i¢in giimriik vergisinden muaf tutulurken, ticarete konu olan mallarin degerinin %38’i oraninda
bir “pazar resmi” 6demislerdir (Inalcik, 2017: 273).

Cenevizlilere verilen kapitiilasyonlardan sonra Venedikliler de, Osmanli Devleti’nden
hububat ithali ve bu topraklarda yapacaklari ticari faaliyetler i¢in birtakim ayricaliklar istemislerdir.
Bunun iizerine 1384 yilinda Venediklilere verilen kapitiilasyonlar 1403, 1411, 1419, 1430, 1446 ve
1454 yillarinda yenilenmistir. Daha sonra ise Fatih Sultan Mehmet’in Ege Adalari ile Balkan
kiyilarin1 kontrol altina almak istemesi ile 1463-1479 yillar1 arasinda yasanan Osmanli-Venedik
Savasi iki iilke arasindaki iliskileri olumsuz yonde etkilese de, ticaret tamamen durmamistir. 1479
yilinda yapilan ve 1481 yilinda yenilenen antlasmaya gore Venedik’e daha once elde ettigi
ayricaliklara ilave olarak, Karadeniz’de Kefe ve Trabzon’da yapacaklari ticari faaliyetlerde birtakim
imtiyazlar taninmistir. Ancak 15. yiizyilin ikinci yarisindan itibaren iki iilke arasinda meydana gelen
cikar catigmalari Osmanli Devleti’ni, Venedik’in alternatiflerini aramaya itmistir. Bunun {izerine
Osmanli Devleti, Venedik’in alternatifleri olarak gordiigii Napoli Kralligi ve Floransa’ya da 15.
yiizyilin sonlarinda kapitiilasyon vermistir. Fatih Sultan Mehmet’in Bosna, Arnavutluk, Mora ve
Karadeniz’deki yayilmaci politikalarina Venedik ve Cenevizlilerin karsi ¢ikmasi, padisahin 6zellikle
Floransalilara yonelmesine ve onlara ayricalik tanimasina neden olmustur. 1454 yilinda istanbul
Limani’na sadece bir tane Floransa gemisi gelirken; Istanbul, Edirne, Bursa, Gelibolu, Pera, Rodos
ve Sofya’da bulunan tiiccarlar sayesinde gelisen Osmanli-Floransa ticari iligkilerinin bir sonucu
olarak 1461 yilinda ii¢ gemiye kadar ¢ikmistir (Inalcik, 2000: 247-248; Inalcik, 2017: 234-284).

15. yiizyilda zirveye ulasan Levant ticaretinde, Osmanlilarin italyan sehir devletleri ile
ozellikle kapitiilasyonlar sayesinde daha yogun bir ticari iliski kurdugu goriilmektedir. Osmanli
Devleti’nin kendi topraklarinda yapilacak olan ticarete serbestlik tanimasi karsiliginda, 1454°te
Cenevizliler yillik 3.000 altin, 1455°te Bogdanlilar 2.000 altin, 1479°da Venedikliler 10.000 altin ve
Floransalilar ise 5.000 duka altin1 6demeyi kabul etmislerdir (Inalcik, 2003: 403; inalcik, 2017: 281).

15. yiizyilin ikinci yarisindan itibaren Osmanli Devleti’nin yogunlastigi bu antlagmalar ve
ticari imtiyazlar, hem diizenli olarak 6denen haraglar sayesinde devlet hazinesine katki saglamis,
hem de dis ticaretin gelismesine olumlu yonde katkida bulunmugtur. Ciinkii yapilan her antlasma ve
verilen her ticari imtiyaz, siyasi olmasa da ticari sinirlart genisletmistir. Bu dogrultuda daha 6nceki
donemlerde de kullanilan, kuzeyden baslayip Anadolu iizerinden Halep, Bagdat ve Mekke’den
gecerek giineye ve oradan da doguya dogru ilerleyen mal akigina, Osmanlilar herhangi bir kisitlama
getirmemiglerdir. Benzer bir sekilde, Ege Denizi’nden baglayarak dogu-bati yoniinde Asya’nin uzak
ic kesimlerine kadar uzanan kervan ticareti de aktif bir sekilde devam etmistir. Boylece Osmanlilar,
15. yiizyillda Avrupa’dan baslayip Dogu’ya kadar ulasan ana ticaret yollarmin kontroliinii ele
gecirmeye baglamiglardir (Lybyer, 1915: 577-583).

15. yiizyi1lda Osmanli Devleti i¢in ticaret kadar 6nemli olan bir diger sektor ise sanayidir.
Tarim agirlikli bir ekonomi anlayigi benimsenmesinin dogal bir sonucu, sanayi iiretiminde girdinin
agirlikli olarak tarim ve hayvanciliktan temin edilmesidir (Kiigiikkalay, 2014: 255). Bat1 Anadolu’da
pamuk, Bursa ve Istanbul’da ipek, Ankara ve Tosya’da sof, Edirne’de deri isleri ve ayakkabu,
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Istanbul’da ve Selanik’te ise guha, Avrupa ve kuzey memleketlere ihracati yapilan 6nemli sanayi
tirinleridir (inalcik, 1999: 7).

Bu sanayi kollarinin disinda Osmanli Devleti, 6zellikle para basma amaciyla kullanilan altin
ve glimils madenlerine de ayri bir 6nem vermistir (Kiitiikoglu, 1994: 550-551). Bu madenlerin
piyasada azalmasi devleti ekonomik olarak zor durumda birakabilecegi i¢in, altin ve glimiis ithalati
giimriik vergilerinden muaf tutulurken, ihracat1 ise yasaklanmistir (Inalcik, 2017: 54; Tabakoglu,
2013: 196). Mesela Fatih Sultan Mehmet déneminde ciddi miktarda altin ve giimiis sikintist ¢eken
Osmanli Devleti, 1454°te Venedik ile yaptig1 bir antlagmada ithal edilen kiilge veya sikke halindeki
giimiisii, giimriik vergisinden muaf tutmustur (Inalcik, 1951: 652-653). Bunun disinda 1477 yilinda
cikarilan fermanlarda devletin piyasadaki altin ve giimiis miktarini artirmak igin birtakim tedbirler
aldig1 goriilmektedir. Kuyumcularin siki bir sekilde kontrol edilmesi, eski akgelerin kullaniminin
yasaklanmas1 ve sahte para basilmasinin dnlenmesi bu tedbirlerin basinda gelmektedir (inalcik,
1947; Aktaran Akdag, 1949: 524-525). Sadece Osmanli Devleti degil, Orta Cag diinyasinda bircok
devlet benzer uygulamalarda bulunmustur. Ciinkii bu dénemlerde iilkelerin refahi genel olarak
piyasadaki altin ve giimiis miktar ile 6lgiilmektedir (inalcik, 2017: 54).

5. SONUC

15. yiizyilin baslarinda Cin ve Hindistan diinyanin en gii¢lii ekonomileri olarak 6n plana
cikarken, ilerleyen yillarda hem Cin’in denizagiri ticareti yasaklayarak ice kapanmay1 tercih etmesi
hem de Cografi Kesifler sayesinde Avrupalilarin Asya pazarina giderek daha fazla hakim olmasi,
diinya ekonomisindeki gii¢ dengelerinin yeniden sekillenmesine neden olmustur. Bu giiciin kesin bir
sekilde Asya’dan Avrupa’ya gegmesi i¢in ¢ok uzun bir zamana ihtiyag duyulsa da, diinya
ekonomisinin merkezinde meydana gelecek olan kaymanin sinyallerini veren 15. yiizy1l, bu agidan
onemli bir donemdir.

Asya ile Avrupa’nin diginda, 6nemli ticaret yollarinin merkezinde yer alan Ortadogu ve
Osmanli Cografyasi ise bu donemde 6n plana ¢ikan diger bolgelerdir. Asya ile Avrupa’yi birbirine
baglayan denizyolu giizergahinin bu yiizyilin sonlarina dogru kesfedildigi dikkate alindiginda, ¢ok
eski zamanlardan beri kullanilan ticaret yollarmin iistiinde yer alan her iki bolge de hem Kizildeniz
tizerinden gemilerle hem de Orta Asya iizerinden kervanlarla getirilen mallarin Avrupa’ya
ulagsmasinda birer dagitim merkezi gorevini istlenmistir. Ayrica Osmanli Devleti, ozellikle
kapitiilasyonlar sayesinde Italyan sehir devleriyle ticari baglantilarin1 gelistirmis, fetih
politikalarinda ticari amaglar1 da dikkate almis ve bu sayede ekonomik anlamda giderek giiglenmeye
baglamigtir. Ancak her seye ragmen unutulmamalidir ki, bu dénemde diinya ekonomisinin merkezi
hala Asya’dir.
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EXTENDED SUMMARY
Purpose

This study aims to examine the regions that came to the fore in the world economy in the
15th century. In this direction, the power shift between Asia, which has been the strongest economy
in the world since ancient times, and Europe, which has been rapidly advancing towards becoming
the new center of the world economy, especially since the second half of this century, is discussed.
Apart from this, the Middle East and Ottoman Geography, which is located at the center of important
trade routes connecting both continents and therefore has a constantly vibrant economy, are other
important regions that should be examined in this period.

Methodology

In this study, the regions that came to the fore in the world economy in the 15th century are
discussed. In this direction, first of all, Asia Region and the strongest economies of this region China,
India, Southeast Asia, and Japan, were examined in detail. The region considered after Asia is
Europe. Thanks to the Geographical Discoveries developed under the leadership of Portugal and
Spain in the first place, it is seen that Europe has progressed rapidly to become the new central power
of the world economy, especially since the second half of the 15th century. The Middle East and
Ottoman Geography, which is located at the center of important trade routes connecting both
continents apart from Asia and Europe, are other regions that should be addressed in this century.

Findings

It is seen that Asia, which was the center of the world economy in the first years of the 15th
century, started to lose this power gradually in the following years. The most important factor that
causes this power loss is Zheng He’s preference to withdraw after returning from his seventh and last
seat voyage. The factor that caused this slowdown in Asia is the Geographical Discoveries, led by
Portugal and Spain. Thanks to the Geographical Discoveries, reaching the Southeast Asia and China
by sea towards the end of this century, Europeans wanted to have all the riches of Asia since the 16th
century. Although not as strongest as Asia and Europe, the other important one that draws attention
as an important economy in this century is the Middle East and Ottoman Geography. Considering
that the sea route, which travels from the West African coasts to Southeast Asia and China through
India, was discovered towards the end of this century, the Middle East and Ottoman Geography,
which is located on the important trade routes, are the regions that have not lost their importance in
this century.

Conclusion and Discussion

In this study, the 15th century, which is an important period in signaling that the world
economy’s power will shift from Asia to Europe, has been examined. Although the 15th century
drew attention as the period when the transformation in the world economy began, the Asia Region,
which was weakened compared to the beginning of the century, is still the central power of the world
economy in this century. Although Europe will definitely sieze this power in the coming centuries,
it is an ordinary actor of the world economy centered in Asia in the 15th century.
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