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19. yiizyil ticaretlerinde goriilen degisimler buharli gemilerin kilit rollerini ortaya
koymaktadir. Avrupalilarin Giiney Karadeniz sahillerine yaptigi ilk ticaret tesebbiisleri
yelkenli gemiler ile baslasa da 1836 yilindan itibaren bu sularda buharli gemilerin seferlere
baglamasi denizcilik faaliyetlerinin niteligini tamamen degistirdi. Buharli gemi teknolojisini
elinde bulunduran Avrupah devletler kisa siirede Karadeniz’deki denizciligin biyik bir
kismina hakim oldu. Fakat yine de boyle bir rekabet ortamda Osmanli denizciligi
Karadeniz’de ayakta kalmaya cahsti. Bu ¢aligmanin amaci bu rekabet déneminde Giiney
Karadeniz’de Avrupa buharli denizciliginin kurulusu, gelisimi ve Osmanli denizciligi
kargisindaki durumunu ortaya koyarak 19. yiizyilda Tiirk deniz ticaretinin bu limanlardaki
goriintiisiinii ortaya koymaktir. Calismanin ana kaynaklar Ingiliz ve Fransiz konsolosluk
kaynaklaridir.
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Trabzon

ABSTRACT

The changes seen in the commerce of the 19" century revealed the key role of
steamships. Although early commercial enterprises of Europeans in the Southern Black Sea
begun with sailing vessels, the appearance of first steamship in 1836 had completely
changed the nature of maritime activities. European states holding the steamship
technology dominated a large part of the Black Sea maritime in a short time. But, in such a
competition, the Ottoman navigation tried to survive in the Black Sea. The purpose of this
paper is to investigate the beginning and the development of European steamship maritime
in the Black Sea and to reveal the status of Turkish maritime across the European
dominance in the southern Black Sea ports in the 19" century. The main sources of the
study are French and British consular sources.
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6eperoB UEpHOro Mopst ycTaHOBWIM €II€ NpH MapycHbIX cynoB. Oxnako, ¢ 1836-ro rona,
NPUMEHSB B MOPCKOM ITOPOXOJICTBE MOPOXOJbI, H3MEHMIICS XapaKkTep mMopexojcsa. Vmes
TEXHOJIOTHIO TIOPOXOJCTBA, €BPONEHCKHE TOCYJapcTBa OBIAACIN OONBIION YacThIO
MopexozacTBa depHoMmopus. He cMoTps Ha Takue ycioBHs NOpoxoacTBO OcMaHCKOTO
rocyAapcTBa BCE€ Taki CyMella YCTOMBATh KOHKYPEHIIHIO.

B crathe paccMaTpuBaeTcs BOIPOC YCTAHOBICHHMS M pa3BUTHA eBpoOIEiicKoro
MOpPCKOTO MOPOXOJCTBA HA IOTC YEPHOMOPHS, €ro MPOTUBOCTOSIHUE C OCMAHCKHM
MOPOXOJCTBOM U MOPCKOE TOPIOBOE IIOJIOKEHUE TYpKOB B 19-0M Beke B IOXKHBIX MOpTax
4epHOMOPCKOTO nobepexbs. B cTaTbe, kKak UCTOYHHMKH, B OCHOBHOM IPUMEHEHBI JaHHBIE
AHIIMICCKOTO M (PPAHITY3CKOTO KOHCYIICTB.

KioueBbie cioBa: UépHoe Mope, 19-b1if Bek, eBpOIEHCKOE MOPCKOE TOPOXOJICTBO,
nopoxoJ, Tpa630H.

Giris

Karadeniz’e paralel uzanan daglarin, Anadolu’nun i¢ kisimlariyla olan baglantilari
sadece belirli noktalarda mimkiin oldugu Giiney Karadeniz sahillerinde, tarih boyunca
deniz ulagimi bu sahilleri siyasi ve iktisadi olarak merkezlere ve diger ticaret mahallerine
baglamistir. Bu nedenle burada goriilen iktisadi faaliyetlerin biiyiik bir kismi deniz ticareti
seklinde karsimiza ¢ikmaktadir. Deniz sadece ticaretin yapildigi bir mahal degil, Dogu
Karadeniz 6rneginde oldugu gibi, sinirli tarim alanina sahip olan bélgeler i¢in bir yasam
alanidir. Karadeniz halkinin temel ge¢im kaynagi, balik¢ilik, deniz ticareti ve deniz ulagimi
gibi denize bagl iktisadi faaliyetlerdi. Karadeniz’deki Osmanli egemenligi, Giiney
Karadenizli tiiccarlara, uzun siire, Karadeniz’in tim limanlarini kapsayan genis bir ticari
sahada faaliyet imkam sagladi. 1774’te Rusya, 1784’te Avusturya, 1799°da Ingiltere,
1802’de Fransa ve 1806°da Prusya’nin Karadeniz, Tuna ve Bogazlarda ticaret yapma hakki
kazanmasiyla, Karadeniz yavas yavas Avrupa ticaret ve denizciligine sahne olmaya baslad:
(Kasaba 1993: 32-33). Boylece, Karadeniz’de Osmanli hakimiyetinin sona ermesi ve bu
denizin yabanci denizcilige agilmasit sonucunda, Karadenizli denizciler bu eski ticaret
sahasim yabanci denizciler ile paylasmak zorunda kaldilar.

Bu siireci, Giiney Karadeniz limanlarimin gosterdigi gelisim ile takip etmek
mimkindir. Bulundugu konum itibar1 ile basta Trabzon, tarihin en erken déonemlerinden
beri en 6nemli ulagim faaliyetini deniz yolu ile gerceklesmistir. Dolayisiyla Karadeniz’de
ticaretin yogun oldugu dénemlerde Trabzon’un ve diger limanlarin ticareti de aktif olmus;
ticari faaliyetlerin akamete ugradigi zamanlarda ise transit ticaret noktasi olan Trabzon’un
ekonomik yapisi da gerilemistir (Yilmaz 2009: 359-382). Bu tarihsel deneyim, 19.
yiizyildaki gelismelerden de takip edilebilmektedir. Giiney Karadeniz’in en aktif limam
Trabzon’un gecirdigi bu doniisiim bize diger kiigiik limanlar hakkinda da bilgi vermektedir.
Dolayisiyla “buharl: gemi ¢agi” olarak nitelendirebilecegimiz 19. yiizyilda, Giiney
Karadeniz limanlar1 aym siireci yagamis, ticaret ve ulasimda bu yeni vasitanin sagladig
imkéanlardan istifade etmistir. Bu yeni vasita Sinop, Samsun, Ordu, Giresun ve Trabzon
gibi limanlar1 imparatorlugun ve Avrupa’nmin énemli merkezlerine baglasa da Avrupa
iktisadi yayilmasinin da bir aract olmustur (Ekinci 2006: 36-40).

ik olarak 1807°de Amerikali Robert Fulton tarafindan Hudson Nehri’nde ¢alismaya
baslayan buharli gemilerin Avrupa’da gériinmesi ise 1816 yilinda, Ingiltere ile Fransa
arasinda Mans Denizi’nde yapilan bir deneme seferleriyle oldu (Kuran 1995: 159). 1819’da
ise Atlantik Okyanusu bir buharli gemi ile 18 giinde asildi. Osmanlilar, buharli gemileri ¢ok



gecmeden kendi sularinda kullanmaya bagladilar. 19. yiizyilin baglarinda Osmanlh
karasularindaki deniz ulasgiminda yelkenli gemiler 6nemlerini korumakla birlikte, 1820°1i
yillarm sonlarindan baglayarak buharl: gemiler de islemeye basladi. Osmanli hiikiimeti ilk
olarak 1827°de Ingiltere’den bir buharli gemi satin aldi. Halk arasinda “bugu gemisi”
denilen bu gemiye “Siirat” ad verildi. Bir miiddet sonra Osmanlilar Ingiltere’den bir gemi
daha satin aldilar (ilgiirel 1995: 146). Fakat daha da 6nemlisi Amerikali Foster Rhodes’un
ilk Osmanl buharli gemisini istanbul Tersanesi’nde insa etmesidir (Diizcii 2013: 113-127;
Kuran 1995: 159). Cok geg¢meden yabanci sirketler Osmanli karasularinda da bu yeni
vasitayr kullanmaya basladilar. Yabanci sirketlerin Osmanh karasularindaki faaliyetlerine
bakildiginda, 1833’te Ruslarin Odesa Kumpanyas: Istanbul’a ilk seferini diizenledi
(Quataert 2004: 920). 1834’de ise Avusturya’min Tuna Kumpanyasi vapurlari Kalas
limaninda boy gésterdi. 1836°dan itibaren bu sirkete ait I. Ferdinand adli gemi, Ilhakgi-
Tulca ve Varna’ya ugramak iizere Kalas-Istanbul hattinda on bes giinde bir muntazam
seferler yapmaya basladi (Ekinci 1998: 40). Beyrut limanina ilk buharli gemi 1836°da,
Kizildeniz’e de 1840 yilinda girdi (Quataert 2004: 920). Giiney Karadeniz limanlarinin bu
yeni aragla tanigmasi, buharli gemilerin Osmanh karasularina girisinden hemen sonra
gerceklesmistir. 19. yiizyilin ilk otuz yilina kadar Giney Karadeniz’in en énemli limam
olan Trabzon’un Avrupa ile deniz baglantilar1 yok denecek kadar azdi. Trabzon daha ¢ok,
Istanbul ve izmir gibi biiyiik limanlardan sonra gelen énemli bir ara liman hiiviyetindeydi.
Onceleri bir ara liman vazifesini goren Trabzon, zamanla Avrupa ile dogrudan seferlerin
yapildigi liman haline geldi (Tozlu 1997: 52-53).

Trabzon merkezli olarak Avrupa denizciliginin Karadeniz limanlarinda gostermis
oldugu degisimi bizzat yabanci kaynaklardan da izlemek mimkiindiir. Trabzon’daki
Fransiz konsoloslarin 1830’lu yillardan itibaren, yani Osmanli-fran transit ticaretinin
Trabzon iizerinden gerceklesmeye basladigi donemden itibaren, senelik ticaret raporlarinin
yan: sira tiger aylik donemler halinde denizcilik raporlari da hazirlamaya basladilar. Bu
raporlarda Trabzon’a gelen gemilerin nerden geldikleri, bandiralar1 sayilar1 ve ayni sekilde
de limandan ¢ikan gemilerin tonajlarina dair ayrintilari belirtiyordu. Konsoloslar bu
raporlarinda yavas yavas Avrupa denizciliginin yiikselisine de isaret etmekteydiler. Zira
onceleri denizcilik faaliyetlerini tanimlamak igin “Navigation de Caravane de Trébizonde”
yani “Kervan Denizciligi”, diger bir ifade ile yelkenli gemiler ile yapilan deniz tagimaciligi
seklinde ifade ederlerken &nce Ingiliz, arkasindan da Awvusturya buharli gemilerinin
Karadeniz’de seferler yapmaya ve deniz tasimaciliginm biiyiik bir kismint gergeklestirmeye
basladiklar1 1838 yilinin dordincii geyreginden itibaren bu tanimlama “Navigation de
Trébizonde” sekline dontismiistiir. Fakat yine de “Kervan Denizciligi” tabiri Avrupa’nin ve
Osmanl Imparatorlugu’nun  biiyiik limanlari disinda kalan iskelelerindeki kabotaj
denizciligini ifade etmek i¢in kullanilmaya devam etmistir (Ubucini 1853: 419). Bu
bakimdan Karadeniz’de Avrupa ticaretinin niteliginin degisimini ve bunun karsisinda
Osmanli denizciliginin durumunu izleyebilecegimiz en 6nemli kaynaklar konsoloslar veya
buharli gemi sirketi acentelerinin kaleme aldig: senelik ticaret ve denizcilik raporlaridir. Bu
baglamda 6nemli limanlardaki konsoloslarin her yil hazirlamis olduklart bu senelik raporlar
zamanla daha ayrintili bir sekilde denizcilige tahsis edilmis kisimlara yer vermeye
baglamiglardir. Hatta bu ticaret raporlari her yil yayinlanmak suretiyle ayri bir kaynak
haline de getirilmistir. Bunlar icinde Istanbul’da yaymlanan “Annuaire Orientale du
Commerce” ve Ingiliz hiikiimetinin yaymnladigi “House of Commons Parliamentary
Papers” bashig: altinda “Accounts and Papers” adli kisimda ticaret ve denizcilik ile ilgili
onemli bilgiler yer almaktadir (Baskici1 2005: VII-VIII). Yine Fransa orneginde ise ayni
nitelikte yayinlanan “Annales du Commerce Exterieur” gibi raporlar1 ve Messageries



Maritimes Sirketi’ne bagli acentelerin hazirladig: ait yillik faaliyet raporlarinin yer aldig:
“Archives de I’Association French Lines”(AAFL) arsivindeki raporlar1 da burada belirtmek
gerekmektedir (Uygun 2013: 14). Ozetle, sadece denizcilik agisindan degil Osmanl: ticaret
tarihi agisindan bu kaynaklarin zenginligi ortadadir (Kitikoglu 1983: 151-166). Bu
caligmada daha ¢ok Fransiz konsolosluk arsivinde yer alan Trabzon ile ilgili yazismalar ve
ticaret raporlarinin yam sira yine Trabzon ile ilgili Accounts and Papers adi altindaki ingiliz
konsolosluk raporlarindan istifade edilerek Avrupa denizciliginin Karadeniz’deki durumuna
ve gelisimine isaret edilecektir.

Buharh Gemilerin Karadeniz’e Girisi

Yukarida da belirttigimiz gibi 1830 yillar deniz ticaretindeki degisimi incelememiz
acisindan 6nemli bir doniim noktasidir. Temelde buharli gemilerin Osmanl: sularma girisi
ile dogrudan baglantili olan bu siire¢ bizzat limanlar tizerinden de izlenebilmektedir.
Karadeniz limanlarinda serbest ticaret yiizyilin baglarinda yapilan antlasmalar ile Avrupah
gemilere de taninmis bir hakti. Fakat yine de Osmanlilar, Canakkale ve Istanbul
Bogazlarinda siki denetimi elinde tutmas: nedeniyle, 1829’da Rusya ile imzaladigi Edirne
Antlagsmasi’na kadar belirli hak ve oncelikleri kullanmaya devam etti (Yilmaz 2014: 234).
Oysaki Edirne Antlasmasi, savagin galibi Rusya’ya yeni ekonomik ve politik avantajlar
verdi. Karadeniz’in Rusya ve arkasindan o6teki Avrupali devletlerin denizciligine ve
ticaretine tam olarak agilmasi ve bunlara Bogazlardan serbest gecis hakkinin verilmesi, bu
bolgede adi gegen tlkelerin ekonomik aktivitelerinin artmasint sagladi. Bu antlasmanin
etkileri 6zellikle Trabzon tizerinden izlenebilir 1828 yilinda ihracat 217.500; ithalat ise
1.105.000 ruble idi. Cok gegmeden bu rakamlar 1830 yilinda ihracatta 752.000; ithalatta
ise 5.270.000 rubleye yikseldi (Turgay 1983: 301). Bu doniisiim siirecini yine Fransiz
konsolosluk belgelerinden izlemek miimkiindir. Trabzon limaninin kazandigi 6nemi
gostermek igin limandaki hareketlilige iliskin tablolar hazirlayan Victor Fontanier 1830
yilina kadar 10°dan fazla Avrupali geminin ziyaret etmedigi Trabzon limanina bu sene 26
geminin geldigini, bu gemilerin Trabzon’a getirdigi mallarin biiyiik bir kisminin iran’a
ihrag edilecek mamul mallar oldugunu belirtiyordu. Konsolosun hazirladig: tabloya
bakildiginda, gelen gemilerin 11 Avusturya; 3 Rus; 2 Sardunya; 3 Toskana; 2 Iyon adalari;
3 Napoli; 1 Yunan ve 1 Ingiliz gemisi oldugu gériilir (AMAE, CADN, Constantinople,
Ambassade, Série D, Trébizonde (Bundan sonra, AMAE, CADN, Trébizonde), 3,
Fontanier’den Guilleminot’ya, 2 Subat 1831). Sayilar gittik¢e artan Avusturya ve Sardunya
gemileri italya’dan hareket ederek Sicilya’dan tuz yiiklemekte ve bu tuzu Anadolu
sahillerine sattiktan sonra Rus limanlarindan hububat almaktaydilar. Konsolosun bir sene
sonras! igin verdigi rakamlara gore Avrupah gemilerin sayisi, 2 Napoli; 10 Rus; 7 Iyon
adalari, 14 Avusturya; 7 Sardunya ve 2’si Ingiliz bandiral olmak iizere 42’ye yiikselmisti
(Y1lmaz 2014b: 179).

Fontanier Avrupali gemilerin sayisindaki artisa isaret etse de toplam denizcilik
verilerinin bununla sinirlt olmadigini, Tiirk gemilerinin Avrupa gemilerinden iki kat daha
fazla oldugunu ve bunlarin da biyiik bir kisnumn iran’a génderilecek mamul mallarin
tasimaciligini yaptigini belirtiyordu (AMAE, CADN, Trébizonde, 3, Fontanier’den Baron
de Varenne’e, 15 Ocak 1832). Yine de buharlilarin gériilmesine kadar ingiliz, Sardunyal,
Rus ve Iyon bandirali gemiler istanbul ile Karadeniz ve Azak Denizi’ne dogru seferler
yapmay: devam ettirmiglerdir. Fakat bu sinirli Avrupa denizciligi tasimacilik buharli
gemilerin seferlere baslamasi ile daha da genisleyecektir.

19. yiizyilin ilk yarisinda, Giiney Karadeniz limanlarinin Avrupa piyasalari ile
entegrasyon siirecinde basta, Trabzon ve Samsun gibi onemli limanlarin ticaretinin



yiikselmesinde siiphesiz buharli gemilerin bu sularda seferler yapmaya baslamasinin 6nemli
bir etkisi bulunmaktadir (Issawi 1970: 1; Turgay 1983: 302; Yilmaz 2008: 517-536). Bu
konuda Trabzon-istanbul arasinda 1836 yilimin baharinda seferlere basladigim gérdiigiimiiz
ilk buharli gemi bir Ingiliz sirketine ait Essex’ti (AMAE, CADN, Trébizonde, 3,
Outrey’den Roussin’e, 10 Ocak 1834).> Ozellikle Tuna yoluyla Karadeniz’de 6nemli bir
hamle yapan Avusturya sirketlerinden oénce ingiliz denizciligini burada gormek sasirtict
degildir. Zira ingiltere, Trabzon iizerinden iran’a dogru yapilacak transit ticaret igin daha
kisa yollar artyordu. Transit ticaretin biiyiik bir kismini Ingiliz tekstil iiriinlerinin
olusturdugu bu yeni ticarette Ingilizler Trabzon’a yapilan mal sevkiyatini bu yeni vasita ile
hizli bir sekilde gergeklestirmeye basladilar. Burada ilging olan ise bu geminin Samsun’a
da ugramasiydi. Essex, Istanbul-Samsun-Trabzon arasinda, on bes giinde bir Trabzon’a
ugrayarak seferlere basladi. Trabzon’daki Fransiz konsolosu, Giiney Karadeniz’deki deniz
tasimacihigindaki bu doniim noktasina dair ilging ayrintilar aktarmaktadir. Konsolos
Outrey’e gore, diisiik yolcu, tasima kapasitesi ve bazi harcamalar ile Essex’in ilk yilinda kér
etmesi zor olsa da, Istanbul’dan ii¢ giinde Trabzon’a varan bu hizli ve yeni ulasim vasitasi,
yelkenli gemilerin is kapasitesini 6nemli oranda disiirecek ve pek ¢ok tiiccart kendine
cekerek zamanla 6nemli karlar elde edecekti (AMAE, CADN, Trébizonde, 3, Outrey’den
Roussin’e, 9 Nisan 1836)

Tuna sayesinde oldukga stratejik avantaja sahip olan Avusturya’nin da bu yeni hatta
cok gecmeden yer almaya basladigi goriilmektedir. Kaynaklarin bize verdigi bilgilere gore,
ilk Avusturya buharli gemisinin Trabzon’a gelis tarihi olan 1837°den 6nce, Avusturya 1834
yilinda baz1 girisimlerde bulunmustur. Bu tarihte Avusturya’nin tasarisina gore konulmasi
diistiniilen seferde buharli gemiler Viyana’dan hareket ederek Tuna yolu ile Karadeniz’e,
buradan istanbul’a ve daha sonra da Trabzon’a ugrayacak ve aym yolu takip edip baslangig
noktasina geri donecekti (AMAE, CADN, Trébizonde, 3, Outrey’den Roussin’e, 6 Mayis
1834).% Fakat Avusturya bu sekilde tasarilarda bulunurken ingiltere 1836 Eyliil’iinde
Crescent adli diger bir gemiyi hizmete sokmus ve ve arkasindan bu hatta Osmanli gemileri
de islemeye baslamistir (Saydam 1998: 286; Ekinci 1998: 40).* Avusturya tarafindan asil
girisim Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft, firmasinin Fernando adli geminin hizmete
girmesiydi. Bu sekilde Avusturya denizciligi Giiney Karadeniz’de 6nemli bir atilim
gerceklestirdi. Ayrica Avusturya, Temmuz 1837’de Ingilizlerin Crescent adli gemisini de
satin ald1 (Issawi 1980: 161-165). Boylece Fernando/Ferdinando ve Matternich’ten sonra
Crescent ve daha sonra da bu sularda gériilen Zstanbul ve Maria adl: gemiler ile Avusturya
deniz tasimaciligimn onemli bir kismini gergeklestirmeye basladi. Issawi’nin Ingiliz
konsolosluk belgelerine gore hazirladig: ve 1836-1841 yillar1 arasinda Trabzon’daki buharh
gemi trafigine iliskin verdigi bilgilere gore, 1839°dan itibaren ingiliz gemileri seferlerini
durdurdu. Boylece Eser-i Ticaret ve Zibagi-i Ticaret gemileri ve Avusturya’nin saydigimiz
gemileri Giiney Karadeniz’deki deniz tasimaciliginda yeni bir rekabet donemini baslattilar.

2 Bu sularda ingilizlerin daha énce baska gemileri de denedigi gériilmektedir. ingilizler 1833
yilinda daha evvel Amerika’ya kole tasima isi icin insa edilen Sah adli bir gemiyi bu sularda nakliye
isi i¢in hizmete sokmustur.

8 Bu tarihte sanayisine yeni bir pazar agma arayisinda olan Avusturya’nin Trabzon’da bir
konsolosu bulunmadigi i¢in tasarlanan bu seferler ile ilgili olarak Avusturya hiikiimeti Trabzon’daki
Rus konsolosu Gherzi’yi gorevlendirmistir. Rus konsolosu atilacak olan bu adimin gehrin ticari
durumu igin olduk¢a 6nemli bir gelisme oldugunu belirtmektedir.

# Osmanli hiikiimeti buharli gemi trafiginde yasanan bu canhliga ayak uydurmaya calismis ve
ozellikle Avusturya gemileri Karsisinda Tirk gemilerini koruyan bir dizi tedbir almistir. Bunun
yaninda vapur sirketi kurmak isteyen miitesebbislere gerekli kolayligi da gostermistir.
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Bu rekabet sadece Trabzon’da degil, Istanbul-Trabzon arasinda yer alan ve tiim gemilerin
ugradigi Sinop ve Samsun limanlarinda da goriilmeye baslandi. Daha da 6nemlisi,
Trabzon’a gelen buharli gemilerin toplam tonajinin 1836°da 3.664 iken 1841°de 13.124°¢
¢ikmasi olmustur (Issawi 1980: 161-165).

ilk dénemlerde Osmanli denizciliginin tam olarak sirketlesemedigini gormekteyiz.
Trabzon’a isleyen Osmanli gemilerine baktigimizda bunlarin birinin bir Ermeni sarrafa,
digerinin de bir Avrupa tiiccarina ait oldugu gériiliir. Bunlardan Ermeni tiiccara ait olan
1839 yilinda Samsun’da batrms ve Avrupa tiiccarina ait olan 140 beygirlik gemi ise
1842’de ikinci bir geminin gelmesine kadar bu sularda on bes giinde bir seferlerine devam
etmistir (Kiitikoglu 1995: 166; Issawi 1980: 165).° Osmanl: hatti, Avusturya gemileri
Ingiliz hatlarindan daha sonra kurulmus ise de Osmanl gemileri tasimacilikta kisa siirede
onemli bir konuma geldiler. Boylece Osmanli gemileri ile Avusturya gemileri arasinda
6nemi bir rekabet ortaya ¢ikti (Curzon 1854: 24). 1841°den itibaren Avusturya gemilerinin
Istanbul-Trabzon arasindaki seferleri diizenli bir hale geldi (Jacops 1855: 298). 1842
yilinda ikinci bir Osmanli gemisinin seferlere baslamasiyla, Osmanli vapurlar1 ticretlerde
indirime gitmis ve boylece Avusturya vapurlarma ciddi rakip olmuslardir (Kitikoglu 1995:
166). Fransiz konsolosuna gore bu rekabet, yeteri kadar yiik alamayan bu iki sirketin is
hacmini etkilemistir. Iste bundan dolayi, Ekim 1842°de Osmanl: ve Avusturya yetkilileri bu
durumu goriismek igin bir araya geldi. ki taraf arasindaki mutabakata gore bu hatta
Avusturya ve Osmanli gemilerinin birbirini takip edecek sekilde islemesine karar verildi
(AMAE, CADN, Trébizonde, 5, Outrey’den Bourgueney’ye, 29 Ekim 1842; Issawi 1980:
166; Turgay 1976: 107).° Bu diizenleme ile Trabzon’a gelen gemi sayilarinda azalma olsa
da Trabzon’a gelen gemiler iyi bir yiik ile geldiginde, ticarette bir gecikme ve zarar
olmamisti (AMAE, CADN, Trébizonde, 5, Clairambault’tan de Butenval’e, 11 Subat
1845).” Fakat bu diizenlemenin artan ticaret potansiyeline ¢ok uygun oldugunu séylemek
zordur. 1838°den beri bu sularda etkinligini yitiren Ingiliz denizciligi 1846°da yeni bir
hamle yapti. Bu tarihte, ingiliz Peninsular and Oriental Company’nin gemilerinin bu hatta
seferlere baslamasi ile daha once var olan Osmanlh-Avusturya rekabetine baska bir sirketin
gemileri de eklenmis oldu (Kiitikoglu 1998: 100). Peninsular and Oriental Company’nin
Trabzon’a seferlere baglamasi, o zaman kadar ingiltere ile dogrudan baglanti kuramayan
tiiccarlara yeni imkanlar tamdi (PRO FO, 78/703, 1846 Trabzon Ticaret Raporu). Bu
sirketin gemilerinin bu hatta seferlere baslamasi bize, piyasada nakliye igin yeterli mal
oldugunu, dolayisiyla ticaret potansiyelinin yiiksekligini gostermektedir. Hatta zaman
zaman Istanbul-Sinop-Samsun-Trabzon hattinda isleyen buharl gemilerin yetersiz kaldig

Kiitiikoglu bu bilgileri Trabzon’daki Ingiliz konsolosluk arsivlerine dayandirarak
belirtmektedir. Dolayisiyla ayn1 dénemde ayni kaynaktan Issawi’nin hazirladigi tabloda Osmanli
bandiras: tagityan gemiler Eser-i Ticaret ve Zibagi-i Ticaret olarak gegcmektedirler. Eger bu bilgileri
birlestirecek olursak, Kiitikoglu’nun Ermeni Tiiccara ait oldugunu belirttigi gemi Issawi’nin
tablosuna gore Eser-i Ticaret gemisidir. Ciinkii Eser-i Ticaret’in 1840’daki gemi hareketlerinde adi
yoktur. Dolayisiyla buradan Zibagi-i Ticaret’in de Avrupa tiiccarina ait oldugu anlagilmaktadir.

® ingiltere’nin Trabzon konsolosu Stevens’a gdre bu antlasma Trabzon’da, Osmanli sirketinin
ortagi olan vali (Osman Pasa) tarafindan ihlal edilmisti. Hata vali, Osmanli tebaasinin Avusturya
buharli gemilerini kullanmalarini da engellemisti. Bu engelleme sadece Samsun’da Avusturya
sirketinin 2.000 sterlin zarar etmesine neden olmustu.

7 1844 yilinda Trabzon limanina giren-¢ikan tiim gemilerin bandiralarma bakilacak olursa burada
Avusturya’nin ne derece etkili oldugu anlasilir. Bu senenin rakamlarina gore limana giren ve ¢ikan
gemilerin sayis1 su sekildedir: 159 Osmanli, 69 Avusturya; 12 ingiliz; 6 Yunan 4 Rus ve 1 iyon
gemisi.
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da goriiliiyordu. Mesela 1845°te, istanbul piyasasinda yeterli nakliye vasitasi olmadig: igin
fran’a gitmek iizere bekleyen mallarin nakliyesi gecikmisti. Pek g¢ok tiiccar mallarin:
gondermek i¢in iki ay kadar beklemek zorunda kalmis, mallarim gondermek isteyenler de
buharli gemi sirketlerinin belirlemis oldugu tarifeden ¢ok daha vyiiksek navlunlarla
karsilasmiglardir. Bu durum Trabzon ticaretine zarar vermistir (AMAE, CADN,
Trébizonde, 5, Clairambault’dan Bourgeney’e, 26 Ocak 1847).

Gemi ihtiyac1 sadece Istanbul’dan Trabzon’a gelecek mallar icin degil, Trabzon’dan
gidecek mallar i¢in de hissedilmekteydi. Benzeri bir durum 1847 yilinda gergeklesti.
Avusturya’nin Lloyd Sirketi Trabzon’da sadece mukaveleli olarak iran mallarin1 almakta
ve bundan otiirii Trabzon’un yerli tiiccarlarinin mallarina yer kalmamaktaydi. Trabzon
tiiccarimin karsilagmis oldugu bu zorluk tizerine Trabzon Miisiri Halil Rifat Pasa bu durumu
[stanbul’a bildirmistir. Bunun tizerine hem Tersdne-i Amire hazinesine bir kar hem de soz
konusu tiiccarlarm ticaretine yardimer olmak igin Tersane-i Amire vapurlarindan Eser-i
Cedid’in birkag¢ defa Trabzon taraflarma gelerek, burada biriken mallar1 tasimasina karar
verilmisti (BOA, 1. DH. 134/6906, 14 M. 1263/6 Ocak 1847; BOA, C. IKTS. 28/1374, 18
M. 1263/10 Ocak 1847; Kaleli 1998: 123-124; Kiitikoglu 1995: 167).

Bu siiregte Osmanh gemiciliginin karsilastigi sorunlarin basinda, yeterince genis bir
filoya sahip olunamamas: ve gemilerin bakimlarinin yapilamamasi gibi bazi teknik
eksiklikler yer almaktadir (Diizcti 2013: 119). Zira sinirh sayida gemi ile giin gegtikge artan
ticari faaliyetleri karsilamak ¢ok zordu. Bu konuda yasanan sikintilar1 arsiv belgelerinde de
gormek miimkiindiir. Mesela Trabzon’a isleyen Eregli adl vapur tamiratta olmasi nedeniyle
bu hatta sadece Uskiidar adli vapur kalmisti. Bu nedenle tiiccar ve yolcularin zorlukla
karsilasmamalar1 icin Uskiidar vapuru yiikiinii aldiktan sonra Avusturya vapurlarinin da
kullamlmas yoniinde Trabzon valisine yazilar génderilmistir (BOA, C. IKTS. 29/1440, 19
Z.1258/21 Ocak 1843). Giiney Karadeniz’deki seyriisefer igin temelleri 1842 yilinda
atildhgini  gordigiimiiz  Osmanli-Avusturya antlasmasinin  1845’¢  kadar devam ettigi
anlasilmaktadir (PRO FO, 78/654, Frank Stevens’in 1845 Trabzon Ticaret Raporu). Bu
zorluklara bir de yasanan gemi kazalar1 eklenince Osmanh gemiciligi i¢in oldukga onemli
kayiplar ortaya ¢ikmistir. 1845 yilinda Tiirk sirketine ait en iyi iki geminin ¢arpismasi hem
bu sirket nezdinde hem de halk arasinda biiyiik bir tiziintiiye neden oldu. Bu gemilerden biri
Mecra-i Ticaret digeri de /skender adli gemilerdi. Bu gemilerden Mecra-i Ticaret batms,
Iskender adli gemi ise ¢ok agir hasar almis ve tamir icin Istanbul’a gonderilmisti (BOA, 1.
DH. 105/5319, 9 B. 1261/14 Temmuz 1845; AMAE, CADN, Trébizonde, 5,
Clairambault’dan Bourgeney’e, 21 Temmuz 1845). Fakat burada ¢ok kétii bir sekilde tamir
edildi. Geminin bu durumu tiiccarlarin gozini korkutmustu (PRO FO, 78/654, Frank
Stevens’in 1845 Trabzon Ticaret Raporu). Teknik eksikliler bu dénemde Osmanh
denizciliginin gerilemesine neden oldu. Lloyd Sirketi’nin bazi gemilerini Tuna hattina
cekmesi ve Avusturya gemilerinde bazi diizensizliklerin ortaya ¢ikmasiyla Trabzon ve
Istanbul piyasalarinda mal birikmeleri meydana geldi (AMAE, CADN, Trébizonde, 5,
Clairambault’dan Bourgeney’e, 26 Ocak 1846). Bu ag181 ise ingiliz gemileri telafi etmistir.
Ekimin ortasindan yili sonuna kadar ingiliz Oriental ve Peninsular sirketine ait dért Ingiliz
gemisi, Achille, Diike, Carnivall ve Jaques, bu mal birikimini eritmisler ve rakip firmalarin
bu hatti ihmal etmeleri nedeniyle karli bir is ¢ikarmiglardi (PRO FO, 78/654, Frank
Stevens’in 1845 Trabzon Ticaret Raporu; AMAE, CADN, Trébizonde, 5, Clairambault’dan
Bourgeney’e, 26 Ocak 1846 ve 7 Ekim 1845). Osmanl: sirketi bu sekilde zorluklar yasadigi
bu hatta rekabet edebilmek i¢in yeni gemilere ihtiya¢c duymustur. Bundan dolay1 Trabzon’a
islemek iizere Londra’da vapur insa ettirilmesi igin siparisler verilmistir (BOA, 1. DH.
121/6170, 2 Ca 1262/28 Nisan 1846). Bu gemiler Ingiltere ve Trieste’de yapilacakt: ve
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bunlarin Mayis 1847°de seferlere baslamasi bekleniyordu (AMAE, CADN, Trébizonde, 5,
Clairambault’dan Bourgeney’e, 20 Ocak 1847).

Tablo 1: 1847 Yilinda Trabzon’a Gelen Buharlh Gemiler

Bandirasi Adi Giicii (beygir) Tonaj
Ingiliz Euxin 450 825
Sultan 450 728
Erin 380 532
Achille 450 586
Jagues 306 497
Avusturya Austria 360 458
Osmanl Vasita-i Ticaret 300 500

Kaynak: AMAEF, CADN, Trébizonde, 5.

Bu dénemde Karadeniz’de Ingiliz ve Avusturya denizciliginin artisina sahit olan
Fransizlar da bu yeni sahada goriinmeye yonelik zemin aramaya bagsladilar. 1845 yilinda
Marsilya’da Rostand biraderlerce kiiciikk bir aile sirketi olarak kurulan Rostand et
Compagnie veya Compagnie des Paquebots a Vapeur du Levant du Vapeur olarak bilinen
sirket (Berneron-Couvenhes 2007: 56-57; Uygun 2013: 203) Marsilya-Istanbul arasinda
seferlere basladi. Hatta Trabzon’daki Fransiz konsolosu Clairambault’ya gére Rostand
Kumpanyas: 1 Ocak 1846°dan itibaren seferlerini Samsun’a kadar uzatmaya dair planlar
yapmaktaydi. Fakat sinirli bir filoya sahip olan bu sirket Lloyd ve Avusturya ve Oriental ve
Peninsular sirketleri ile rekabet edebilecek durumda degildi (Uygun 2013: 28). Gergekten
de Clairambault, Rostand Kumpanyas:’nin Karadeniz’de seferlere baslamasinin ingilizleri
memnun etmeyecegini, ingilizlerin bu projeye karsi ¢ikacaklarini tahmin ediyordu (AMAE,
CADN, Trébizonde, 5, Clairambault’dan Guizot’ya, 21 Ekim 1846). Herhalde hem bu
rekabet hem de filo eksikligi yiiziinden bu sirketin Karadeniz’de sefer planlarn
gerceklesmedi.

Fakat 1847°de Ingiliz gemilerine onemli Karlar birakan bu ortamin ¢ok uzun
siiremedigi goriilmektedir. Bu sene Trabzon-Liverpool arasinda seferler yapan ii¢ Ingiliz
gemisinden ikisi batttig1 i¢in bu sirket seferlerini kesti. Bu kayip Liverpool’dan gelen tiim
mallar icin yapilan basarili girisimin de sonu olmustu. 1847°de Peninsular and Oriental
Sirketi Trabzon ve Istanbul arasinda isleyecek 6zel gemi seferleri koydu; fakat bundan
Aralik ayma dogru vazgegti (AMAE, CADN, Trébizonde, 5, Clairambault’dan Guizot’ya,
21 Ekim 1846). Mesela Ingiliz Oriental and Peninsular Sirketi vapur eksikligini gidermek
icin Trabzon-Istanbul hattinda, iranl ve Giircii tiiccarlarin mallarini Istanbul’dan aldiklar:
en yogun doénem olan giiziin baslangicinda ikinci bir geminin hizmete sokulmasin: teklif
etmistir. Ayni sekilde Osmanli sirketinin de ayda iki defadan fazla diizenli sefer yapmasi
planlandiysa da bunlar gergeklesmemistir (AMAE, CADC, CCC Trébizonde, 6,
Clairanbault’dan de Sahitte’e, 26 Subat 1850).

Istanbul’dan gelerek Sinop, Samsun ve Trabzon’a ugrayan Osmanli, Avusturya ve
Ingiliz sirketleri bu limanlari, istanbul ve imparatorlugun diger limanlarina ile Avrupa’nin
onemli limanlarina da bagliyordu. Bunun yaninda buharli gemi hatlar1 bu limanlart
Karadeniz’in diger limanlarina da baghyordu. Bu siirecte gerek Osmanl: sirketi gerekse de
diger sirketler seferlerini Batum’a kadar uzatmaya da calisiyorlardi. Bu hatta ilk olarak
Avusturya’nm Lloyd sirketi Batum’a kadar uzanan bir sefer koydu. Daha sonra Osmanl
sirketi de Lyod sirketini takip ederek Batum’a ugramaya baslad: (BOA, A. AMD, 33/100, 9
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S. 1268/4 Aralik 1851; BOA, AMKT, MHM, 51/30, 25 S. 1269/8 Aralik 1852; BOA, A.

MKT. NZD. 68/26, 24 S. 1269/7 Aralik 1852).2 Karadeniz’de gelisen ticaret, buharli gemi
sirketlerini de

de bazi ara limanlar hakkinda arastirmalar yapmaya tesvik etti. Her ne kadar Sinop
buharli gemilerin baslica durak yerlerinden biri olsa da Sinop’un i¢ kisimlara dogru olan
yol kosullarimin iyilestirilememesi inebolu’yu alternatif bir liman olarak ortaya cikardi.
Trabzon’daki Fransiz konsolosu Clairambault da Inebolu’nun Corum, Yozgat, Kastamonu
ve Cankiri ticareti i¢in bir ¢ikis kapist olmast itibariyla buharli gemilerin buraya ugramalari
gerektigini ifade ediyordu. Dolayisiyla Osmanh sularinda yerlesmeye c¢alisan Fransiz
denizciliginin deniz ticareti bakimindan 6nemli bolgeleri inceledigini gormekteyiz (AMAE,
CADN, Trébizonde, 5, Clairambault’dan Fransiz Maslahatgiizarina, 25 Mayis 1848).

19. Yiizyihn ikinci Yarisi: Buharhlarin Zirvesi

Osmanhilarin 1845°te yasadiklar1 gemi kaybi sonrasinda Osmanh sirketinin Trabzon-
Istanbul hattindaki seferleri ii¢ y1l kadar akamete ugradi. 1848°de Istanbul-Trabzon hattinda
Osmanl buharhlar tekrar goriillmeye baslandi. Hatta ¢ok ge¢meden Osmanlh gemileri
ticaretin 6nemli bir kismini gegeklestirir hale geldiler. 1851 yilinda bu hatta isleyen yedi
biiyiik buharli geminin dérdii Osmanh, ikisi Avusturya ve biri de ingiliz gemisiydi. Bu
gemiler Sinop ve Samsun’dan sonra Giresun’a da ugrayarak istanbul-Trabzon arasinda
sefer yapiyorlardi. Karadeniz’deki limanlarin birbiri ile olan baglantilar1 agisindan bu
donemde, Ruslarin Redutkale-Batum-Trabzon hattinda seferler koymas: s6z konusu oldu
(AMAE, CADC, CCC, Trébizonde, 6, Clairambault’dan Disisleri Bakanhgi’na, 15 Mart
1852). Yiizyilin ortasinda Osmanl sirketi, yeni ve giiclic gemilerle tasimaciligin biiyiik bir
kismim gerceklestirmeye basladi. Osmanl: gemilerini, Avusturya ve Ingiliz gemileri takip
ediyordu. Bu sirketler ticari emtianin yaminda 1851 yilinda iIstanbul’a 17.300 yolcu
tastyarak onemli oranda ekonomik bir kazang elde etmislerdi. Trabzon-Istanbul hattina
isleyen buharli gemilerin en biyiikleri Osmanl hikiimetine ait olan 450 beygirlik iki
gemiydi. Ottoman Steam Navigation Sirketi’ne ait gemiler ise 25-350 beygir; Lloyd
firmasinin iki gemisi ise 250-350 beygir; Ingilizlerin tek gemisi ise 300 beygir giiciindeydi
(Commercial Review 1852: 28-38). Buradan da anlasilacag:i tizere, Osmanl gemileri
o6nemli bir hazirlik devresinden sonra bu hatta etkin bir rol oynamaya basladilar.

Trabzon-istanbul arasindaki ticaret ve tasimacihigm siirekli yiikselmesi deniz
ticaretinde yeni sirketlerin istahlarini da kabartmistir. Osmanlilarin 6nemli siyasi ve iktiadi
miittefiki olan Fransizlarin Karadeniz’deki deniz tasimaciliginda geri planda olmalar
konsoloslarin ¢ok yakindigi bir durumdu. Fakat bu konuda 19. yiizyilin ilk yarisinda
Messageries Nasyonal sirketi ile Akdeniz’de posta tasimaciligi yapan Fransiz denizciligi
Karadeniz ile ilgilenmeye basladi. Trabzon’daki Fransiz konsolosu Clairambault EKim
1852’de Fransiz disislerine Trabzon’daki denizcilik faaliyetleri yaninda Trabzon’a isleyen
buharli gemiler hakkinda bir rapor sundu. Elbette bu rapor, bu hatta kurulacak olan Fransiz
buharli gemi sirketi hattinin is potansiyelini 6lgmeye yonelikti. Clairambault bu raporunda,
sirketlerin merkezleri, sefer giizergahlari, kéarlari, harcamalari ve aralarindaki rekabet gibi

® Bu hatta isleyen Osmanli gemilerinin diizensiz cahistiklar anlasiimaktadir. Zira 1852 yilinda bu
hatta calismak tizere gemi taleplerinin olmasi ve burada isleyecek gemilerin olmamas: bu hatta
kargilagilan en 6nemli sorunlardi. Zira yukarida da bahsedildigi gibi bu hattin karli olmasi konusunda
konsolosun yaptig1 degerlendirmelerin dogru ¢iktigi goriilmektedir. Burada isleyen Eser-i Hayr
vapurunun masraflarin1 karsilayamadigi icin seferden c¢ekilmesi ve yerine baska bir vapurun
gonderilmesi s6z konusudur.
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degisik konularda tespitlerde bulundu (AMAE, CADN, Trébizonde, 5, Clairambault’dan
Disileri Bakanhgma, 1 Ekim 1852). Nitekim ¢ok ge¢cmeden Fransiz denizciligi de
Karadeniz’de goriinmeye basladi.

Daha ¢ok Avusturya gemileri ile siki bir rekabet i¢inde olan Osmanl: gemileri, Iran
ile yapilan antlasmadan da istifade ederek uyguladiklar: diigiik navlunlar sayesinde 6nemli
kazanglar elde ettiler (Kitiikoglu 1995: 167). Fakat bu yiikselis donemini Kirim Savasi
sekteye ugratti. Kirim Savasi nedeniyle Osmanli gemilerinin Karadeniz’deki ticari sivil
dolagimi sona ermistir. Ciinkii savas nedeniyle Osmanli gemileri ordunun hizmetine
sokulmus ve Trabzon-istanbul hattinda sadece ingiliz ve Avusturyali gemi sirketleri
kalmstir. Bas basa kalan bu iki sirketin de ¢ok gegmeden rekabete girdikleri goriilmektedir.
1854 kisinda Ingiliz gemileri diizenli seferler gergeklestirirken, Avusturya gemileri bazi
sikdyetlere neden oldu. Bunun tizerine, Lloyd Sirketi bir diizenleme yaparak her bes giinde
bir Istanbul’dan Trabzon’a seferler koydu. Bu iki firma arasinda baslayan rekabette 150
kurus yerine Lloyd Sirketi 50; ingiliz sirketi ise 20 kurus bedel ile yolcu tasimaciligina
bagladi. Ozel bir girisimciye ait olan ingiliz gemilerinin Lloyd gibi giiglii bir firma ile bu
sartlarda rekabet etmesi zordu ve bundan dolay: gerek yolcu gerekse de ticaret esyasinin
normal tarifeden tasimas: konusunda Istanbul’dan bazi talimatlar almislard: (Accounts and
Papers (A&P), 1857, vol. 38, ingiliz Viskonsiilii Stevens’in 1854 Trabzon Raporu).’
Trabzon’daki Fransiz konsolosu Poncharra, elgilige gonderdigi mektupta, Karadeniz ticareti
stiphesiz yakin zamanda ¢ok biiyiik bir gelisim gosterecegini, Fransiz gemilerinin de bir
once burada ticarete baglamalari gerektigini soyleyerek tonaji yiiksek, giiglii gemilerin
diizenli bir servis ile biyik karlar elde edecegini yazmaktaydi (AMAE, CADN,
Trébizonde, 5, Poncharra’dan Walewski’ye, 30 Mayis 1855).

Kirim Savagi nedeniyle Istanbul-Trabzon hattinda ingiliz ve Avusturya gemileri
onemli bir deniz tagimaciigi gergeklestirdi. Ingiliz gemilerinin, Osmanli ve Fransiz
hiikiimetleri tarafindan Kirim’daki mittefiklerin iasesi i¢in kullanilmalari bu gemilerin
Trabzon-Istanbul hattindaki seferlerinde kesintilere neden olmustu. Buna karsin savas
doneminde Lloyd Sirketi burada ¢ok diizenli bir servis gerceklestirdi. Sirket 1855 yilinda
tonaji 1.100 ton ve giicii 400 beygir olan iki yeni gemi insa ederek bunlar1 Trabzon-istanbul
arasindaki hatta kullanmak iizere tahsis etmisti. Bunun yaninda Yunanistan gibi diger
devletlerin de Trabzon ile Manchester arasinda gemi seferleri koymak i¢in bazi girisimlerde
bulundugu da gorilmektedir (AMAE, CADC, CCC, Trébizonde, 6, Poncharra’dan
Walewski’ye, 30 Nisan 1856).

Kirim Savasi’nin sona ermesinden sonra Osmanli gemilerinin tekrar Trabzon hattinda
caligmaya baglamislardir. 1856 yilinda Avusturya’mn Lloyd Sirketi’nin gemileri 36 sefer
yaparken ingiliz gemileri ise 46 sefer yapmstir. 10 Osmanh bandirali gemi ise ticaret
yapmak igin Trabzon’a gelmisti. 1857 yilinin baslarinda, Ingiliz sirketlerinden biri
gemilerini Osmanlilara satmis ve burada 4- 5 geminin isledigi yeni bir hat kurulmustur
(AMAE, CADC, CCC, Trébizonde, 6, Poncharra’dan Walewski’ye, 9 Haziran 1857).
Boylece bu genis filoyla Osmanli bandirasi tagiyan gemiler bu siralarda karh bir is
yapmaya basladi. Osmanl sirketlerini sirastyla Avusturya, Ingiliz ve Fransiz bandiral
gemiler takip etmekteydi (AMAE, CADC, CCC, Trébizonde, 6, Benedetti’den
Walewski’ye, 1 Mayis 1858).

® Bu diisiik tarifeye ragmen bu iki firma oldukga yiiksek kérlar elde etmislerdir. Hatta yiiksek
kapasitelerine ragmen mal tagimaciligini zar zor bir sekilde gerceklestirmislerdir.
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Kirim Savagi Karadeniz’in siyasi gelecegi i¢in onemli bir doniim noktas: oldugu kadar
ticari agidan da onemli bir donem baslatmistir. Savas ve savas sonrasi donem Giiney
Karadeniz limanlarinin ticaretlerini en st simira tasidigi gibi deniz ticaretini de oldukga
yiikseltti. Zira savasta Osmanh Devleti’nin miittefiki olan italya ve Fransa’nin da bu
sularda buharli gemiler isletmeye baslamasi ve beraberinde de diplomatik temsilcilikler
tesis etmesi ticarette goriilen artisin bir tezahtriiydii. Bu sekilde bu limanlarda ticaret yapan
iilkelerin sayisinda da artiglar oldu. Bu siiregte burada var olan Osmanli, Avusturya ve
Ingiliz gemilerine ilaveten bazi yeni sirketler kurulmustur. 1856 yilinda bu sularda islemeye
baslayan Yunan Sirketi, Trabzon-Manchester arasinda sefere basladi. Bu sirket, Iran’a
giden Ingiliz mallarini; doniiste de iran ve Anadolu mallarini yiikleyerek iyi bir kazang elde
etmisti. Bu sirketin kurulmasi Rumlar arasinda sevingle karsilanmistir (AMAE, CADN,
Trébizonde, 7, Poncharra’dan Thouvenel’ye, 6 Haziran 1856).

Fransiz Messageries Maritimes Sirketi Kirim Savas1 sirasinda Istanbul-Varna arasinda
seferler yapiyor ve Kirim’a miittefiklerin ihtiyaglarini tasiyordu (Berneron-Couvenhes
2007: 126-127). Nitekim sirketin bu oncii ¢alismalar1 daha sonra Giiney Karadeniz’de sivil
tasimacilik imtiyazini elde etmesine vesile oldu (Uygun 2012: 129). Zaten konsoloslar uzun
zamandan beri bu sularda isleyen bir Fransiz gemisini gérmenin Fransiz ticareti igin ¢ok
faydali olacagini, bu gemilerin ingiliz gemileri gibi giiclii, tonajli ve diizenli bir sekilde
islemeleri halinde 6nemli ekonomik karlar elde edecegini belirtmiglerdi. Aymi sekilde
konsoloslar, Lloyd firmasinin tagimacilikta yaptigi yeniliklerin yapilmas: durumunda, bu
sirket ile siki bir rekabete girilecegi ve Trabzon-Istanbul hattindan bagka gemileri olmayan
Ingiliz firmasinin ise bu sirketler ile rekabet edemeyecegini yazmaktayd: (AMAE, CADC,
CCC, Trébizonde, 6, Poncharra’dan Walewski’ye, 9 Haziran 1857). Konsoloslarin bu
yondeki beklentileri sonunda gergeklesmis ve 1857 yilinin sonlarma dogru inebolu, Sinop,
Samsun, Giresun ve Trabzon gibi Karadeniz’in degisik yerlerinde acenteliklerin kurulmasi
ile Messageries Maritimes sirketi Giiney Karadeniz limanlarinda seferlere baslanmistir
(AMAE, CADN, Trébizonde, 8, Benedetti’den Thouvenel’ye, 30 Aralik 1857). Sirketin
gemileri Giiney Karadeniz limanlarini Suriye, Tuna ve Rumeli vilayetleriyle bagladig: gibi
Yunanistan, italya ve Fransa’nin 6nemli limanlarina da bagladi (A&P, vol. 30, 1859,
Ingiliz Konsolosu Stevens’in 1858 yili Trabzon Ticaret Raporu). Fakat seferlere baslar
baslamaz sirketin Egyptus adli gemisi Giresun agiklarinda karaya oturdu. 1861 yili ise
sirket icin tam bir felaket yili oldu. Once 25 Ocak 1861’de Sully’nin Coémlekgi
Limani’mnda firtinadan dolayr batmasi arkasindan da Henry IV adli geminin Trabzon
aciklarinda kayalara garparak batmas: bu sirketin itibari igin bir darbe oldu (A&P, vol. 30,
1859, Stevens’in 1858 yili Trabzon Ticaret Raporu; AMAE, CADN, Trébizonde, 8,
Benedetti’den  Thouvenel’ye, 27 Mart 1858).2° Messageries Maritimes Sirketi énceleri
onemli karlar elde edemeyip devletten aldig1 destekle ayakta kalsa da zamanla 6nemli is
hacmine sahip oldu. Asagidaki tablo Fransiz sirketinin zamanla sahip oldugu is
potansiyelini gostermektedir.

1857 yilinda kurulan bir diger hat da The Russian Steam Navigation Company’nin
tesis ettigi bir hattir. Odesa’dan hareket edecek olan sirketin gemileri Kirim ve
Kafkasya’daki tim limanlara ugradiktan sonra Batum’a kadar gelecek ve buradan da

1 sully adli geminin Trabzon agiklarinda ugramis oldugu kaza ile ilgili olarak ayrica bkz.
AMAE, CADN, Consulat, Trébizonde, 93 bis; Gemi kazalari sirketler icin en biiyiik tehlike idi.
Fransiz gemilerinden baska 1868 yilinda Italyanlarin bu hatta isleyen tek gemileri Inceburun
aciklarinda karaya oturmus ve bundan dolay: seferlerine bir siire ara vermistir. A&P, 1868-1869, vol.
59, ingiliz Konsolosu Palgrave’in 1868 Trabzon Raporu.
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Trabzon ve diger Osmanli limanlarina ugrayacakti (King 2004: 197-199). Bu hattin
kurulmas ile basta Trabzon olmak iizere diger Osmanl: limanlar1 Kirim, Azak Denizi ve
Cerkez sahilleri ile baglanmis oldu. Bir ingiliz sirketi de Liverpool-Trabzon arasinda
dogrudan fakat diizensiz seferler baslatti. Sik sik Selanik ve Iskenderiye’ye ugrayan
gemileriyle, Trabzon limaninin Osmanh ve Misir limanlart ile baglantisin1 kurdu
(Kiitiikoglu 1998: 100-101; Turgay 1994: 58-59). Fakat Ingiliz sirketinin faaliyetlerinin
uzun olmadi. Ciinkii Kirim Savasi sonrasinda bu sularda Ingiliz denizciligi &nemini
kaybetmisti. Ingiliz sirketlerinin, hiikiimetlerinden énemli bir siibvansiyon alan Lloyd ve
Messageries sirketleriyle rekabet etmesi oldukg¢a zordu (Baskic1 2005: 72).

Tablo 2: 1860°de Trabzon Limanr’ndaki Hareketlilik

Bandira ithalat Thracat

vlke Buharl|Yelkeni |1 0P | Mirettebat| "9 |Gemi | Mirettebat| "9
Gemi | Tonaj Sayis1 Dege_r : Sayis1 Tonaj Sayis1 Dege_r !

Sayi  [Sayi Sayist (sterlin) (sterlin)
ingiliz 1 1 2 480 26 2.826 2 480 26 1.700
Avusturya|52 4 56 34.910 |2.435 1.105.420/56  |34.910 |2.435 556.888
Tiirk 47 36 83 31.278 |2.419 752.805 [83 |30.244 |2.419 293.975
Fransiz |52 52 21.542 |2.334 801.364 |52 |21.928 |2.371 600.805
Rus 32 20 52 19.201 |1.740 739.082 |52  [19.201 [1.740 133.935
Yunan 12 12 3.277 |156 4.200 12 |3.277 |156 |-
italyan |- 10 10 2.978 |136 5.011 10 |2.978 |136 2.800
Moldova |--- 3 3 462 30 704 3 462 30 |-
Eflak 3 3 485 31 818 3 485 31 |-
...... 1 1 231 14 3.900 1 231 14 -
fyon 1 1 391 14 400 1 391 I
Toplam |275 115.235|9.335 3.416.530|268 [114.578|9.372 1.590.103

Kaynak: PRO FO 78/167.

Kirim Savagi’ndan sonra Trabzon ticaretinin 6nem kazanmasi burada yeni diplomatik
temsilciliklerin acilmasina vesile oldu. Bunlardan biri Italyan konsoloslugu idi. Subat
1862°de sehirde bir italyan konsoloslugunun kurulmasindan sonra bu iilkeye ait Guistiniani
sirketi 4 Mart tarihi itibar1 ile Istanbul-Trabzon arasinda 15 giinde bir isleyecek bir hat tesis
etti. Bu hattin kurulmas: beraberinde rekabeti getirdi. Zira italyan gemileri Fransiz
Messageries sirketinin ugradigi limanlara ugramaktaydi ve bundan dolayr Fransiz
konsolosu daha once Tiirk, Avusturyal, iIngiliz ve Rus bandiralar1 ile yarigan Fransiz
denizciliginin yeni bir rakip daha kazandigini yazmaktadir (Yilmaz 2014: 423; AMAE,
CADC, CCC, Trébizonde, 7, Prus’dan de Lhuys’a, 6 Mayis 1863 ). Zamanla bazi hatlarin
kar getirmedigi i¢in kapandigint gérmekteyiz. 1859 yilinda Liverpool-Trabzon arasindaki
dogrudan seferler, bu hatti isleten sirketin gemilerinin bazilarini ispanyollara satmasi
nedeniyle kesilmisti (A&P, 1862, vol. 58, Ingiliz Viskonsiilii Stevens’in 1859 Trabzon
Ticaret Raporu). Fransiz konsolosu bunun baglica nedeninin, bu hatta isleyen gemilerin
arttk kar getirmemesi oldugunu belirtmektedir. Ticaretin ihtiyacina gore bu hattin daha
sonra tekrar agildigin; fakat bu sefer sadece Istanbul’a kadar gelip mallarini buradan
aldigim gormekteyiz (A&P, 1862, vol. 58, Ingiliz Viskonsiilii Stevens’in 1860 Trabzon
Raporu).
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Iyi bir altyapiya sahip olan Avusturya’min Lloyd Sirketi’nin gemileri, tasimaciliktaki
paylarinm yiizyilin ikinci yarisinda da devam ettirdiler. Bunda en 6nemli etken, seferlerin
diizenli olmasi, giivertede var olan diizen ve kurmus oldugu acentelerin etkili ¢alismalaridir
(A&P, 1861, vol. 36, ingiliz Viskonsiilii Stevens’in 1859 Trabzon Ticaret Raporu). Bu
haliyle Avusturya, Fransiz konsoloslara gore takip edilmesi gereken 6rnek bir sistem ortaya
koymustur.  Buharli gemi sirketlerindeki artis beraberinde yolcu sayilarini arttirmus,
1858°de buharli gemilerin tasidig1 yolcularin sayis1 50.000 (A&P, 1862, vol. 58, Ingiliz
Viskonsiilii Stevens’in 1858 Trabzon raporu) iken bu rakam 1860 yilinda 56.000 kisiye
cikmigtir (PRO FO, 78/1607, Stevens’in 1860 yili Trabzon Ticaret Raporu). Fakat buharlt
gemi sirketleri zaman zaman baz iktisadi zorluklar igine diismekteydiler. Bu eksiklikleri
kapatmak icin devletten aldiklar1 siibvansiyonlarm 6nemli bir fonksiyonu vardi. 1861
yilinda Lloyd Sirketi’nin devletten aldigi destek kesildi. Bu da ister istemez sirketin kar
oranlarina yansidi. Aym sene Osmanli gemilerinin komiir eksikligi ile karsilasmasi ve
Karadag’a sinir olan Adriyatik kiyilarma asker tagimalari; Messageries Maritimes
Sirketi’nin Sully ve Henry IV adli gemilerini kaybetmesi ve Odesa’da buzlanma nedeniyle
gemileri duran Rus sirketinin de dort seferini kaldirmasi 1861 yili ticaretinin duraganhiginin
en onemli nedenleriydi (AMAE, CADC, CCC, Trébizonde, 7, Benedetti’den
Thouvenel’ye, 21 Mayis 1861).

Rusya’min Iran transit ticareti igin uygun hale getirmesi ¢alismalarina paralel Batum
Liman’nin énem kazandigim gormekteyiz. Bu amagla bir Rus sirketi Istanbul ile Batum
arasinda 15 giinde bir isleyen bir hat kurmustur. Bu hat buradan Kafkaslara isleyen diger
hatlara baglanmaktaydi. Rus gemileri Batum ve Poti arasinda yolcu ve ticaret esyasi
tasimaktaydilar (AMAE, CADC, CCC, Trébizonde, 7, Prus’dan de Lhuys’a, 5 Haziran
1862). 1863 yilinda Giiney Karadeniz limanlarma ugrayan sirketlerin giizergahlari su
sekildeydi: Messageries Imperiales sirketinin gemileri Trabzon-istanbul arasinda islemekte
ve buradan Istanbul-Marsilya arasindaki diger hatlar ile birlesmekteydi. Rus sirketinin
gemileri ise haftalik seferler ile bu limanlar1 Batum ve daha dogudaki Poti ve Rion (Fas)
limanlarma bagliyordu. Osmanl sirketi ise baz1 teknik eksiklikler nedeniyle on bes giinde
bir seferler diizenlemekteydi. Lloyd ve Italyan sirketinin gemileri de 15 giinlik seferlerle
Inebolu, Sinop, Samsun, Giresun ve Trabzon’a ugramaktaydi (AMAE, CADC, CCC,
Trébizonde, 7, Schefer’den Drouyn de Lhuys’a, 10 Aralik 1863).

Zamanla Ruslarin Trabzon’un dogusundaki deniz tasimaciligina hakim olduklart
goriilmektedir. Bu konuda Giircistan’daki Fransiz ticaretinin etkisiyle Fransizlar, Trabzon-
Batum-Poti arasinda bir gemi isletme plami yapiyorlardi. Fransiz konsolosu, bu hatta Rusya
ile rekabet edebilecek tek sirketin Messageries Maritimes Sirketi oldugunu, bu hattin
kurulmasinin Osmanl hiikiimetinin ¢ikarlar1 i¢in de faydali olacagini belirtmektedir. Ciinkii
daha 6nce Trabzon valisinin de Batum, Samsun ve istanbul arasinda hat kurulmas: yéniinde
talepleri olmustu (Kaleli 1998: 124; Saydam 1998: 286).

Zamanla ticaret potansiyeli ytksek kiigiik sahil kasabalar1 da buharli gemilerle
tanigmaya basladi. 1869°dan itibaren Trabzon’da tutulmaya baslanan Vilayet Salnamelerine
gore 1869°da Fevaid-i Osmdniye Kumpanyas: Istanbul’dan hareketle Eregli, Amasra,
inebolu, Sinop, Samsun, Unye, Ordu, Giresun, Trabzon, Rize ve Batum’a; Rusya
Kumpanyas:, Istanbul’dan hareketle Inebolu, Samsun, Giresun, Trabzon, Trabzon’dan
Batum’a; Fransiz Kumpanyasz: Inebolu, Samsun, Ordu, Giresun’a ugrayarak Trabzon’a;
Avusturya Kumpanyas: ise Istanbul’dan hareketle Inebolu, Samsun, Ordu, Giresun,
Tirebolu iskeleleri iizerinden Trabzon’a ulagiyordu (Trabzon Vilayeti Salnamesi, TVS
1286(1869), 81). Kisa zamanda Rus sirketleri de 6nemli bir atilim gergeklestirdi. Batum’a
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da ugrayan Rus sirketinin gemileri ise hizlari, diizeni ve kapasitelerin yaninda Rus
hikkiimetinin verdigi destekten de istifade ettiler. Bunun yaninda Odesa ile baglantil
seferlerin yapilmasi, Iranh tiiccarlar ile sadece Rus sirketi ile mal ve yolcu tasimacilig:
yapilmasi yoniindeki anlasmalar da Rus sirketine 6nemli bir avantaj sagladi. Ruslarin
Trabzon’da bir genel konsolosluk, Batum ve Samsun’da konsolosluk, Giresun, Ordu, Sinop
ve Inebolu’da konsolosluk gérevlilerine sahip olmas: deniz ticareti i¢in Ruslarm zamanla
onemli bir is hacmine ulagmalarini saglamistir. Ruslarin Karadeniz’deki etkinligi bununla
da kalmamistir. Ruslarin Karadeniz’deki sahil ticaretini Rus bandirasi tasimayan gemilere
kapatmasi, Osmanhlarin Karadeniz’deki Rus limanlarinda gerekli olan konsolosluk
teskilatlarinin olmamasi ve yukarida da deginildigi gibi, buna karsin Ruslarin Karadeniz’in
giiney sahillerinde iyi bir konsolosluk teskilati kurmalar1 zamanla Osmanli gemilerini de
Rus bandiras1 altinda ticaret yapmaya zorlamistir (PRO FO, 78-2101, Palgrave’in Trabzon
Ticareti Hakkinda Ek Yazisi).

Karadeniz’de buharli gemiciligi baslatan ingiliz denizciligi ise ilging bir goriintii arz
etmektedir. Ozellikle Kirtm Savasi’ndan sonra Ingiliz gemileri bu giiney limanlarina
diizensiz sekilde islemeye baslamislardi. Elbette bunda Ingiliz gemilerinin Avusturya,
Fransa ve Rusya gibi devlet destegine sahip olmamas: da etkili olmustu. Artik
Karadeniz’de calismak isteyen iIngiliz gemileri bu giiclii rakipler Karsisinda zarar etme
riskini goze almak zorundaydi (Baskici1 2005: 72). Bundan dolay: ingiliz gemileri 1858°den
itibaren Karadeniz kiyilarindaki seferlerine ara vermek zorunda kaldi (Baskicit 2012: 38).
1860 sonrasinda Trabzon’a gelen Ingiliz gemilerinin sayisinda ¢ok ciddi azalmalar oldu.
1875 yilimin ortalarinda iki Ingiliz gemisi bu hatta deneme seferleri yapmus; fakat
seferlerinin yeteri kadar kar birakmadigi anlayinca Kasim aymda bu girisimden vazge¢misti
(A&P, vol. 76, 1873, ingiliz Viskonsiilii Biliotti’in 1873 Yili Trabzon Ticaret Raporu)."* Bu
girisim de gecen bes yil icinde yapilan digerleri gibi basarisizlikla sonuglanmis ve Ingiliz
denizciliginin Karadeniz’in giiney kiyilarindaki geleceginin de olamayacagini gostermistir.
Gergekten de bir zamanlar bu hattin en aktif sirketi olan Peninsular and Oriental
Company’nin varhg: ve bu donemdeki faaliyetleri ile 1875 yilindaki durum tam bir zitlik
gosteriyordu. 1856°da tonaji 27.657 olan 74 ingiliz gemisi Trabzon’a gelirken bu sayi
1875’te 3.484 ton ve 5 gemiye gerilemistir (A&P, 1875, vol. 76, ingiliz Viskonsiili
Biliotti’in 1875 Yili Trabzon Ticaret Raporu). 1845-1858 yillar1 arasinda Peninsular and
Oriental Company’nin faaliyetleri daha sonra 1883-1896 yillar1 arasinda Westcott and
Laurance London ve 1885-1888 arasinda da Papayani Liverpool tarafindan takip edilse de
bu sirketler ingiliz gemiciliginin Karadeniz’de tutunmasina yetmedi (Baskic1 2012: 38).

Sirketlerin kar oranlarinda etkili olan diger bir husus da temelde tarim {iriinlerine
dayal bir iktisadi faaliyetin yiritilmesi ve bu limanlardaki ticaretin donemsel farkliligiydi.
Oyle ki ticari faaliyetlerin yiiksek oldugu kis mevsiminde bu limanlara isleyen sirketler
yetersiz kalmakta; yazin duraklayan ticari faaliyetler ise buralara sefer yapan sirketlerin
harcamalarini az ¢ok Kkarsilamalarma neden olmaktaydi. Bu durumda da Ingiliz
konsolosunun sundugu recete, ingiliz gemilerinin Avrupa ve Osmanli’nin Akdeniz’deki
limanlart ile baglantili seferler yapmasiydi. Bunun yaninda bu hatta ¢alisan diger gemi

1 Benzer bir girisimin 1873 yilinda da yapildigi gériilmektedir. Bu yilin Eyliil ayinda A. Strong
adli bir Ingiliz gemisi Istanbul ve Batum arasinda ara limanlara ugrayarak esya tasimak icin kiralandu.
Istanbul’daki Iran elciligi ile iliski olan bu girisimin sahibi Iranl tiiccarlalar tarafindan is ve koruma
beklemis; fakat birkag deneme seferinden sonra ticaret durgunlagmasi ve diger vapur sirketleri
navlunlar1 6nemli oranda azaltmas tizerine bu seferlerden vazgegmistir.
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sirketleri ile baglantili seferler yapiimas: ingiliz gemilerine kazang saglayabilirdi (A&P,
1873, vol. 76, Ingiliz Viskonsiilii Biliotti’in 1873 Y1l1 Trabzon Ticaret Raporu).

Buharli gemilerin hizmete girdikleri donemden itibaren bu yeni ulagim vasitast yeni
bir yaris1 da ortaya ¢ikardi. Siiphesiz bu yarisin en énemli yansimas: sirketler arasinda
rekabet olmustur. Zira yukarida da gordiigiimiz gibi iyi bir siibvansiyona sahip sirketler
rakiplerine kars1 her zaman daha avantajli bir ticaret yaparak navlunlari diisiik
tutabiliyorlardi. Bunun yaninda sirketlerin, bir hatta ugradiklar1 kayiplar1 diger hatta telafi
edebilecek bir alanda aktif olmalari da ¢ok 6nemliydi. Bu bakimdan oénceleri Ingiliz
denizciliginin hamlesi ile baglayan bu yeni siiregte Karadeniz ¢ok gegmeden Avusturya,
Osmanl: ve diger devletlerin de dahil oldugu uluslararas bir rekabet sahasina doniigtii. Bu
rekabette zaman zaman bazi sirketler en iist diizeyde olurken digerleri de kismu bir is
hacmine sahip olmuslardir. Fakat navlunlar arasindaki rekabet hichir zaman bu sirketler
arasinda eksik olmadi. Hatta ayni iilkenin sirketleri arasinda bile tam manasi ile bir anlagma
mimkiin olamiyordu. Bunu iki Fransiz sirketi arasinda da gormek mimkiindiir. Fransiz
denizciliginin Karadeniz’de Messageries Maritimes sirketi disinda yaptig: bir diger girisim
de Paquet Sirketi’nin seferlere baslamasiyd: (Bernadac-Gallocher 1989: 31-32; Uygun
2013: 205-206). 1863 yilinda kurulan bu sirket, 1874°ten itibaren Karadeniz’de Poti’ye
kadar sefer yapmaktaydi. Kasim 1878’den itibaren sirketin gemilerinin Trabzon’a
ugramasiyla baslayan deneme seferleri 1879 yilinda daha diizenli bir hale geldi (AMAE,
CADC, CCC, Trébizonde, 9, Querry’den Fregeneiyet’ye, 14 Nisan 1880). Bu sirket bu
hatta isleyen diger sirketlerin rekabetine katildi (AMAE, CADC, CCC, Trébizonde, 9,
Querry’den  Weddington’a, 28 Mayis 1879). Bu yeni sirketin de seferlere girmesinin
yaninda Messageries Maritimes Sirketi’nin devletten aldig: destegin kesilmesi, bu sirketi
onemli bir rakip ile kars1 karsiya birakti.'? Zira bu yeni sirket diisik navlunlarla iki g
haftada bir Marsilya-Trabzon arasinda dogrudan sefer yapryordu (A&P, 1883, vol. 74,
Trebizond, Ingiliz Viskonsiilii Biliotti’in 1873 Y1l Trabzon Ticaret ve Denizcilik Raporu).
Bu dogrudan seferler Trabzon ile Marsilya arasindaki yolculuk siiresini iki giin daha
kisaltmakta ve bu da sirketin gemilerinin tercih edilmesine neden olmaktaydi (AMAE,
CADC, CCC, Tréhizonde, 9, Querry’den Saint-Hilaire’e, 31 Mart 1881).

19. yiizyilin son geyreginde Giiney Karadeniz limanlarn bagka yeni buharlh gemi
sirketleri tarafindan ziyaret edilmeye baglandi. Bunlarin bazilar1 her hafta sefer yaparken
bazilari da 15 ginde bir sefer yapiyordu. Bu sirketler icinde Lloyd ve Messageries
Maritimes Sirketi’nin 6nemli bir is hacmi vardi. Giiney Karadeniz limanlarina ugrayan
buharli gemilerin ¢oklugu beraberinde yikici bir rekabeti de getiriyordu. Yukarida da
degindigimiz gibi, bu rekabet aym iilkenin sirketleri arasinda da goriilmiis; iki Fransiz
sirketi, Messageries ve Paquet, arasinda sirket acentelerinin anlagmalari ile ortak bir fiyat
tarifesi belirlenmis ve boylece iki sirket arasinda rekabet ortadan kaldirilmisti. Samsun
orneginde inceleyecek olursak, seyriiseferde karsilasilan bir diger eksiklik sirketlerin
hareket saatlerindeki benzerliklerdi. Bazen bu gemilerin gelisleri ayn1 zamana denk
gelmekte ve limanda 5-6 buharli gemi birikmekte, bazen de 4-6 giin boyunca limana higbir
gemi gelmemekteydi Bu durum Fransiz sirketleri i¢in de aymiydi. Aralarinda anlasma olan
bu iki sirketin gemileri pes pese Samsun limanina gelmekte ve bu sekilde is hacimleri de
etkilenmekteydi (AMAE, CADN, Archives des postes, Trébizonde, 83, Rapport maritime
de I’année 1898). Fakat Trabzon limaninda gemilerin daha diizenli bir sefer programina
sahip olduklar1 ve limanin hemen hemen her giin bir buharli gemi tarafindan ziyaret edildigi

12 flk dénemlerde bu rekabetin zararlarmi goren bu Fransiz sirketleri yiizyiln sonlarina dogru
ortak bir fiyat ve sefer tarifesi getirerek bu rekabeti ortadan kaldirmst.
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gorilmektedir (Baskict 2012: 42). Giiney Karadeniz limanlarinda bu diizenli hatlarin
yaninda zaman zaman baz sirketlerin de diizensiz seferler yaptiklar1 goriilmektedir. Bunlar
ticaret ve rekoltenin durumuna gore degismekle birlikte genellikle is potansiyeline gore
devamlilik gostermekteydiler. 20. yiizyilin baslarinda Samsun’a ugrayan sirketlerin sayisi
14°ti. Bu sirketler yiizyilin sonunda yavas yavas Karadeniz’in en 6nemli limani olan
Samsun’u Avrupa’nin Londra, Liverpool, Hamburg, Anvers, Le Havre, Marsilya, Cenova,
Trieste, Pire ve Istanbul limanlarna bagliyordu (Yilmaz 2014a: 397-434).

Tablo 3: Samsun Limanr’na Ugrayan Sirketler ve Sefer Giizergihlar:

Sirket

Sefer Giizergahi

Messageries Maritimes Sirketi
(Fransiz)

Paquet Sirketi (Fransiz)

Marsilya’dan Batum’a kadar uzanan 15 giinde
bir seferleri vardir, her hafta Samsun’a ugrayan
bu gemiler bir kez geliste bir kez de doniiste
limana ugramaktadirlar.

Lloyd Sirketi ( Avusturya)

Trieste’den Batum’a kadar haftalik sefer yapar

Panhellenique Sirketi (Yunan)

Trieste’den Trabzon’a kadar haftalik sefer yapar

Kurci (Tiirk)

Istanbul’dan Trabzon’a kadar haftalik sefer yapar

Rus Denizcilik Sirketi

Istanbul’dan Batum’a kadar 15 giinde bir sefer
yapar.

Stamadiadis Sirketi

Pire’den Trabzon’a 15 giinde bir sefer yapar.

Unye Sirketi

Istanbul’dan Rize’ye kadar 15 giinde bir sefer
yapar

Florio Sirketi (italyan)

Cenova’dan Batum’a kadar 15 giinde bir sefer
yapar

Ellermann Sirketi (Ingiliz)

Liverpool’dan Batum’a kadar aylik sefer

Moss Sirket (Ingiliz) yapmaktadir

Alman Levant Line Sirketi

Hamburg’dan Batum’a kadar mal durumuna gore
diizensiz seferler yapar

Haci Davud Sirketi (Tiirk) Istanbul ile Trabzon arasinda diizensiz seferler

Mahsusa Sirketi (Tiirk) yapar
Seferleri bazen 3-4 ay kadar kesintiye ugrar.

Kaynak: 1906 Rapport Maritime.
Sonug¢

Karadeniz’de buharli gemi tagimaciliginin gostermis oldugu bu yiikselme egilimi
stiphesiz beraberinde ticarette de bir yiikselisi getirdi. Buharli gemiler sayesinde sadece
belli bashi limanlar degil kiiciik ara limanlar da bu hizli ve nakliye kapasitesi yiiksek
vasitadan istifade edebildiler. 1lk olarak ingilizlerin onciiliigiinde seferlere baslayan bu
yeni ulagim vasitas1 Avusturya ve Osmanl sirketlerinin de eklenmesi ile birlikte ticaretteki
payini genisletmis ve Karadeniz’deki deniz ticaretinin en 6nemli vasitasi haline gelmistir.
Osmanlt denizciligi agisindan bakildiginda, Osmanhlarin kendi karasularinda bu yeni
ulasim vasitasim1 hemen kullanmaya calistiklari; fakat Kirnrm Savasi’nda oldugu gibi baz
donemlerde sivil Osmanli denizciliginin sekteye ugradigi goriilmektedir. Siiphesiz
seferlerdeki diizeni ve sistemli bir sekilde ¢alismasi ile Avusturya’nin Lloyd Sirketi en
onemli is potansiyeline sahip oldu. Ingiliz denizciligi ise yiizyilin ilk yarisinda getirdigi
bitylimeyi devam ettiremedi ve bagta Avusturya, Osmanli ve Fransiz denizciliginin ¢ok
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gerisinde kald1. Geg olmakla birlikte Kirim Savas1 sonrasinda Fransiz denizciligi bu sularda
gorillmiis ve Avusturya sirketinin arkasindan énemli bir is hacmine sahip olmustur. Rus,
Yunan, Alman ve diger 6zel sirketlerin de Kkatilmasiyla Karadeniz’de gergek manada
uluslararas1 bir rekabet ve deniz ticareti donemi yasanmistir. Diger bir ifade ile buharl
gemiler karada demiryolunun yaptigi gibi denizlerde de Avrupa iktisadi yayilmasinin en
onemli vasitasi haline geldiler.

Metin i¢inde deginmesek de buharli gemi teknolojisi Karadeniz’deki geleneksel
denizcilik faaliyetlerinin de temelden degismesine neden oldu. Kaynaklarin da belirttigi
gibi Kervan Denizciligi denilen yelkenli tasimacilik yerini buharli gemilere birakti. Cok
kisa bir siirede yelkenli gemilerin ticaretteki pay:1 ¢ok diisiik oranlara indi. Karadeniz’deki
Osmanli hakimiyetinin ortadan kalkmas: ile genis bir ticari sahay: kaybeden Osmanl
tiiccarlari bu kez de bu yeni teknoloji ile kendi limanlarindaki ticaretten de mahrum olmaya
basladi. Yabanci vapur sirketlerinin Osmanh limanlarinda goérilmeye baslamasi ve zamanla
kapitiilasyonlardan faydalanarak limanlar arasinda ticaret (kabotaj) yapmaya baslamalar
ozellikle sahil ticareti yapan yelkenli Osmanli denizciligini olumsuz etkiledi. Fakat
Karadeniz limanlarinda rihtim ve iskeleler gibi gerekli altyap: unsurlarinin olmamasi ve
buharli gemilerin bu kiiciik limanlara yanasamamasi bir siire daha buharli gemilerin biitiin
egemenliklerine ragmen, yelkenli gemilerin belirli bir is hacmine sahip olmalarin
saglamistir. Bu vesileyle Giiney Karadeniz limanlarinda yelkenlilerin ve kiiciik teknelerin
canli bir hareketliligi vapurlarin gelmesinden sonra bile goériilmeye devam etmistir (Ekinci
2013: 15-49). Siiphesiz bunda yelkenli gemilerin navlunlarinin disikliigii ve kiigiik
Ol¢iileri, limanlarda bunlara karaya daha fazla yaklasma imkanina sahip olmalarinin 6nemli
bir etkisi vardi.
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