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XIX. YUZYILDA OSMANLI DENiZ TICARETINDE DEGISIM ve
TEPKILER

Ilhan Ekineci*

Ozet

19. Yiizyilda Osmanh dig ticareti hizla gelisti. Bu gelisme Avrupa’nm ekonomik yayilmasma
karst verilen bir tepkiydi. Bu yayiimanin araglarindan birisi buharli gemilerdi. Osmanli sahillerinde
hizla gofalan bubarh gemiler, geleneksel Osmanli deniz ticaretini ~yelkenli gemiciligi- defismeye
zorladi, Bu yayilma ve baski Osmanl: sahil ticaretinin gelencksel aract yelkenli gemiler fizerinde daha
fazla hissedildi. Yelkenliden buharh teknolojisine degismeye zorlanan Osmanl deniz ticareti buna
farkl tepkiler verdi. Bazen yabanct vapurlara kars: tepkiler yiikseldi. Bazen yelkenliler ve kayiklar
yabanci vapurlarin yardimer hizmetlerini yapmaya doniistiller. Bazen de Osmanli sahillerinin
egemenlifi tartiymalarma konu oldular. Curmhuriyet bu tartismalarla devraldiin yapiyr daha ileriye
gotiirmek igin yeni tedbirler almaya devam etmisti.

Anahtar Kelimeler: Osmani Devleti, Buharl: Gemi, Deniz Ticareti, Kapitiilasyon

Abstract

Change in the Ottoman Maritime Trade and Reactions in the 19" century

Ottoman foreign trade developed rapidly in the 19" century. The origin of this development
was the Europe’s economical spread. One of the tools of this spread was steam vessels. This spread and
pressure was felt more by the sailboats which were the traditional means of Ottoman maritime trade.
Rapidly increasing steam vessels in the Ottoman coasts forced the traditional Ottoman maritime trade —
sailboats- to change. Ottoman maritime trade which was forced to change from sailboats to steam
vessels gave different responses to this change. Sometimes reactions increased against foreign boats.
Sometimes sailboats tried to survive by doing assistance works of foreign boats. And sometimes they
were the subjects in the Ottoman coasts’ sovereignty arguments. Turkish Republic tried to take
measures in order to carry the economy forward which was taken over with these arguments.
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Giris

19. yiizyllda Osmanlh deniz ticaretinin goriiniimiine bakildiginda mutlak bir
yabanci hakimiyetinin varlig: goriiliir. Bu durumun sebepleri agiklanirken, ortaya
koyulan yaklasimlarda Cumhuriyetin kabotaj tekelini kendi vatandaglarina
birakmastyla sonuglanan anlayig ve bakigin etkisi vardir. Bu yazida 6ncelikle 19,
yiizyilda Osmanlh di§ ticaret donemleri ve egilimleri verilerek, dis ticaretle buharh
gemilerin yiikselisi arasindaki iliski ortaya konulmaya calisilmis, arkasindan da dis
ticarette oldugu gibi deniz ticaretinde de Osmanli devletinin yikiligina kadar gittikge
belirginlesen yabanci egemenlii vurgulanmmstir. Osmanli sahillerinde ve deniz
ticaretindeki yabanci egemenliginin ortaya ¢ikiginda buharli gemilerin rolii ve bu
teknolojik gelisme karsisinda Osmanli tepkisi de incelenmeye cahisilmugtir. Hig
kuskusuz boéyle bir konunun, bir yiizy1l gibi uzun bir zaman dilimi ve biitiin Osmanh
cografyasim icine alacak gekilde incelemek bu ¢aligmanin boyu(tu)nu asar. Bu yaz,
genel bir cergeve gizerek Lozan’da kabotaj tartigmalarina giren Tiirkiye’nin bu
agamaya nasil geldigini ve buharli gemilerin bu siiregteki katkilarin1 ortaya koymak
amaclamgtir.

17. ve 18. yiizyillarda dig ticarette, deniz ticareti her zaman kara ticaretine
istiin gelmigti. Ege denizi hild iizerinde en fazla gemilerin dolagtg alandi.
Dogu’nun iskeleleri Avrupali ya da Osmanli gemilerinin siirekli varligma tamk
oluyorlardi. Osmanh imparatorlugunun uluslararas: ticaretinde Batinim iistiinliigiiniin
kesinlesmesi 18. yiizyilda olmustu. Bu gelisme, ortakliklar, “kumpanyalar”
kurulmasi ve yayilmastyla kendini gdsteriyordu. Osmanli imparatorlugunda bu
kumpanyalar, devletin giicii azaldikga, yetkileri artan, hatta varliklan bir ihtiyac
haline gelen biiyiikelgi ve konsoloslarin desteginden yararlamyorlardi. Bu sirada
kapitiilasyonlar, imparatorlugun biitiin iskelelerine yerlesmis olan bat1 tiiccarlarmin

yararmna ¢ok genis Sleiide isletiliyordu. Bunun yaninda Yakindogu’da ticaret yapan. ... -

eski uluslarin yaninda yeni gelenler, sbzgelimi Avusturyalilar, Ruslar ortaya
¢ikmigti. Bu yeni uluslara, 19. yiizyillm son geyreginde Almanya ve imparatorluktan
kopan Bulgaristan, Romanya gibi eski vilayetler, fakat yeni milli ekonomiler de
eklenecektir'.

17. yiizyildan beri saldilarma devam eden yabancilar, gitgide Osmanl
ticaretinde daha etkili bir duruma geldiler. 18. yiizyilda Dogu Akdeniz’deki ticaret

*19 Mayss Universitesi, Fen-Edebiyat Fakiiltesi, Tarih Boliimii, Ordu. E-mail; ekincilhan@hotmail.com
! Mantran 1987, 163-165.
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genis dlgiide uluslararas: bir nitelik kazanmugti. Baty, bir yandan hammadde alim ote
yandan iglenmig driinlerin satilmasim giivence altina almaya caligarak ticaret
yollarini, transit merkezlerini egemenlii altina alma, politikalarna yoneldi. Bir
sana;zri kapitalizmi (az gok endiistri dncesi) denizcilik (ticari) kapitalizminin yerine
gegti®.

Osmanlt Devleti’nde ise bunalimlar yasanmaktaydi. Bu bunalimin sebepleri
arasinda, dig ticaret dengelerinin bozulmas, hiikiimetin ihmali, yasalarm katihig,
yikksek diizeydeki devlet memurlari arasindaki bozulma, tiiccarlardaki utanma
duygusunun yoklugu, daha énceki ayricalikli konumlarmi korumak isteyen kimi
ayan ve esnafin kaygilar, insanlarin Bat’da dogmus olan yeni tekniklere uyum
saglayamamasi, kimi azmhk topluluklarmm siyasal art diigiinceleri gibi sebeplerin
yaninda, uluslararas: nitelikte bir ticaret filosunun bulunmayis: da sayilmaktadie®.

Sanayi devrimi &nce Ingiltere sonra da Bati Avrupa ekonomilerini, mamul
mallarda ucuz ve kitlesel iireticiler durumuna getirdi. Avrupa iilkeleri, bir yandan
mamul mallan igin pazarlar bulmaya, diger yandan da bol ve ucuz gida ve
hammadde kaynaklari saglamaya galistyorlardi. Dolayisiyla diinya ticaret hacminde
o giine dek gbriilmemis bir genisleme ortaya ¢ikmistir. Yiizyiln daha sonraki
dénemlerinde deniz ulastirmaciliginda gergeklesen teknolojik devrim, ticaretteki bu
egilimlerin daha da hizlanmasina yol agrmusti®.

Denizcilik konusundaki degisimlerin Avrupa’daki diger gelismelerin bir
pargastydi. Bu konudaki gostergelerden birisi deniz ulagimuinda kullanilan araglarm
nitelik ve nicelik olarak degisime ugramasidir. Bu degisim, uzun yillara yayilmig
tedrici bir gekilde kendini gdsteren ticaret gemilerinde degil, yogunlagtiribmg
tistiinliik denemeleri olan ve deniz savaglarinda kullamlan savas gemilerinden daha
agik bir gekilde takip edilebilmektedir. Klasik yenigag imparatorluklarinm ve tarm
ekonomisinin araglant olan kiirekli gemiler, Avrupa’da coprafi kegiflerle
gozlemlenen, biiyiik yelkenlilere déniigmiigtii. Biyiik yelkenli gemiler Avrupa’nin
okyanus Stesine ulasan endiistri 6ncesi deniz kapitalizminin araclarydi. 19. yiizyilin
baglarinda Avrupa, deniz ulagim konusunda yeni bir teknige ve araca ulagti. O da
sanayi devrimi sonucunda uluslararasi degisim arac1 olarak ortaya ¢ikan buharlt
gemilerdi,

2 Mantran 1987, 169,
3 Mantran 1987, 172.
4 Pamuk 1994, 3.
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Yenilikleri takip etme konusunda Osmanli devletinin savas gemilerini
modernize etme g¢abalari dikkat cekicidir. Osmanl, kalyon-kadirga degigimine-
gegigine uyum saglamaya ¢aligirken Avrupa’nin buharh gemi teknolojisine gegmesi,
bu konudaki gelismelere ayak uydurmaya cahisirken de diivel-i muazzamanin
“dretnotlar savagi™na girismesi, Osmanli donanmasim yagathig facialarla
sarsacaktir. Osmanh devletinin Avrupa’daki gelismelere vermis oldugu tepki,
donanmasinda bitmeyen bir reformlar siireci seklinde olacaktir. Donanmalarda takip
edilebilen bu gelismelerin paralelinde, sivil ticaret gemilerinde de benzer bir siirecin,
fakat daha yavas ve tedrici bir bigimde yasanmis oldugn agiktir. .

18, yiizyihn ikinci yarisinda geligtirilmeye baslanan buhar makinelerinin
kullamlmasi, ulagim konusundaki teknolojik yenilikler es zamanli gibi goriinseler
de, ilk once denizlerde baglamisti. Robert Fulton, 1797’°de Paris’e giderek, orada
buhar ile hareket eden “steam boat” (istimbot) inga etmis ve bunun tecriibelerini
Seine nehrinde yapmisti. Ug yil sonra tekrar Amerika’ya dénerek buharla hareket
eden ilk istimbotu yapmustir. Bu konudaki asil gelisme 1819 yilinda, yelkenli bir
gemiye buhar makinesi koyarak okyanusun 26 giinde asihp Liverpool’a
ulagilmasiyla gergeklesmisti. 1820°de 110 kadem boyunda vapurlar yapilmaya
baglanmis, daha sonraki yillarda iz ve bilyiiklik olarak geligtirilmiglerdi.
Stephenson’un lokomotifinin Liverpool-Manchester arasinda iglemeye baglamas: ise
1830’u bulacakti’. Dolayisiyla teknolojik devrim bu konuda ilk énce denizyolunda
gergeklesmisti ve aslinda kara ulasiminda koklii bir devrim yapan demiryollari,
denizlerden bakildiginda “buharli kara gemileri”® idi. Fakat gerek inceleme alam
olarak gerekse bundan kaynaklanan etkiler ve sonuglar agisindan buharh gemiler,
demiryollarinin  (¢ahigmalarnin) gdlgesinde kalmig gibidir. Bunda, Osmanl
devletinde, siyasi sebep ve zorlamalarin yaninda gerek uluslar arasi boyutuyla

gerekse i¢ geligmeleriyle yiizyilin son geyreginden itibaren demiryollarinin gok

Onemli bir yerisgal etmesi etkili olmugtur. Fakat deniz ve demiryollar arasindaki

® Robert Fulton’un yapmg oldugu ilk buharl gemi 154 millik mesafeyi 32 saatte almisti. 4 metre
boyunda 5.50 cm eninde ve 160 tonluk bu geminin 19 beygir giiciinde bir makinesi vard. Vapura
“Clearmont” adi verilmigti... Osmanli Devieti'nin almig oldugu ilk buharh geminin personeli
Ingilizdi ve Mister Kelly adl bir Ingiliz subaym idaresindeydi. II. Mahmud, bu gemi ile Subat 1829
tarihinde Tekirdag'a seyahat etmigti. Seyahati esnasinda havamn bozmasi ve bu sartlar altinda
kaptamin gosterdigi maharet ve sogukkanhhk, II. Mahmud'un hoguna gitmis, iic defa miikdifat ve
iltifat gérmiigtii. Gencer 2001, 116; Engin 1993, 17.

6 Quataert 2002, 185.

38



XIX. yiizyllda Osmanli Deniz Ticaretinde Degigim ve Tepkiler

denge sdz konusu oldufunda, bu on plana gegisten dolayi, dénemin idareci ve
hiikiimetleri elestirilmigti’.

Bu algilamada buharli gemilerin eski gemi, giizergdh ve liman gehirlerine
getirilen yeni bir soluk olarak goriilmesi etkili olmugtur. Buharli gemiler, ilk anda
yelkenli gemilerin teknolojik yardim almmg sekilleri olarak ortaya ¢ikmmglards.
Avrupa’mn eskiden beri bildigi, gidip geldigi eski yollar, sahiller, limanlar icin
yalnizea, hiz, giiven ve ulagim kolaylig1 getirmislerdi. Yani Avrupalilar igin pek de
gizemli ve yeni ufuklar vaat etmemisti. Hlbuki demiryollari, Avrupa i¢in o zaman
kadar kolay kolay ulagilamayan karalarmn iglerine kadar niifuz etme sans1 tamdi.
Insanoglunun kaderini etkileyen en onemli buluslardan biri® olarak goriildii.
Dolayisiyla demiryollarinin 6nemi vurgulanirken Avrupa merkezli bir algrlamanmn
etkisi altinda kalinabilecegi dikkate alinmalidir. Gergekte, éncelikle denizyollarmda
gelisme ve devrim yaganmusti. Ozellikle buharh gemilerin gelisi, yayilmas: ve
bunlarm etki ve sonuglari incelenmeli ve ortaya konulmalidir. Ciinkii Avrupa’nin
diinyaya, dolayistyla Osmanh iilkelerine yayilist s6z konusu olunca ilkdnce akla
gelmesi gereken denizyollari, onlarn araglan olan, yelkenli ve buharh gemilerdi.
Buharlilarin yayiliglart s6z konusu oldugunda bu yaklagimin da yine Avrupa
merkezli oldugu kabul edilmelidir.

Osmanli Imparatorlugu’nun Avrupa ekonomisiyle biitiinlesme siireci 16.
yiizyilda bagladi ve Avrupa’yla yapilan ticaret gelistikge Osmanlt kapali ekonomisi
¢bziildi. Ne var ki her bolgenin Avrupa sistemine katilmasi aym hizda
gerceklesmedi’. Bu biitiinlesmenin ve ¢dziilmenin araglarindan birisi de buharlt
gemilerdi. Buharli gemiler hiz, giiven ve uzak mesafelere gidis bakimdan sahip

7 Demiryollarma verilen dncelik, deniz ticaretinin gelistirilmesine yeterince énem verilmemesinden ve
bu konuda gerekli tedbirlerin alinmadifindan yakinan Sirket-i Hayriye kaptani; demiryollarnnm
faydas1 gegtifi bolgeye ait oldufunu, Rumeli demiryollarmdan Anadolu’nun faydalanmasinin
milmkiin olmadifim, memleketin her noktasma demiryolu gétiiriilse bile gelismenin yine smuh ve
eksik kalacagin, halbuki deniz ticaretinin eksikliginden kaynaklanan boslugun doldurulamayacagin,
memleketin politik noktayr nazarindan deniz ticareti konusundaki siddetli ihtiyaci agikken
kaybedilen zamanin esef verici oldugunu belirtmis, ayrica memleketin mevcut sartlart altinda yakin
bolgeleri hatta Hicaz, Basra ve Yemen hatti gibi uzak beldelerle, Trablusgarp gibi miistakil
topraklarina sahip bir iilkenin merkezle olan iligkileri ve siyasi rabitalarmn artrmak ve
giiclendirmenin devietin her geyden dnce goz oniinde bulundurmas: gereken dnceliklerinden olmasi
gerektifini yazmusti. Y. PRK.HR, 32/9, 22.07.1902.

8 Ozyiiksel 2000, 1.

® Quataert 1987, 18.
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olduklan istiinliikleriyle 6nce yerel ticari aglar1 ve usullerini degistirdi, arkasindan
bu bolgelerin Avrupa ekonomisine katilmasim kolaylastiran bir rol oynadilar. Belki
daha dogru bir ifadeyle imparatorlugun en uzak noktalarim bile zamanla Avrupa
ekonomisinin bir uzantis1 haline getirdiler.

Cogunlukla Bat: iilkeleri sermayesi tarafindan insa edilen demiryollan ise i¢
bolgelere ulastirma masraflanimi biiyiik 6lgiide diisiirerek iiriinlerin limanlara
akmasim saglayan “pardimci-tamamlayici'® bir rol oynamugt. Boylece demiryollan
bir somiirge veya yan somiirge iilkesinin degisik bolgelerini birbirine baglamak
yerine, yeralti kaynaklari ve tarimsal agidan zengin bolgelerini Manchester,
Marsilya ya da Hamburg un niifuz alani igine soktu. 19. yiizyilda demiryollary,
Avrupa’da ve Amerika Birlesik Devletleri’nde ulusal ekonomilerin olugmasina
(merkeziyetgi giiclii yapilarm) katkida bulunurken, Osmanl gibi ¢evre iilkelerinde
iilke i¢i mal dolastmmm ortadan kaldirmaktaydi. Bir anlamda iilkeyi birbirinden
bagimsiz  farklhi  ekonomik  bblgelere aywrmakta veya bu  ayrimi
kuvvetlendirmekteydi. Keza demiryollarinin, asil olan deniz ulagimmmn yaninda
oynadig1 bu “yardimei” roliinden 6nce deniz ticaretinin de benzer bir sonuca aracilik
yaptigt, liman bolgelerini Avrupa ekonomisinin uzantis1 haline getirdigi agiktir.
Ciinkii yiiksek kér saglayan Osmanli limanlar arasindaki ticaret digindaki tiim deniz
ticaretinin yonii, Avrupa’ya dogruydu ve Osmanh limanlan arasindaki ulagimda,
imparatorluk yikilincaya kadar artan bir yabanci hakimiyeti s6z konusuydu. 19.
yiizyilda bu faaliyetlerin arac1t olan buharli gemiler, Osmanh iilkelerinin veya
sahillerinin birbirleriyle olan bagim degil, sahillerin Avrupa’nin 6nemli limanlariyla
olan baglm giiglendiriyordu. Ornegin izmir limam yoluyla Ege, Irak ve Misir
Ingiltere’nin  ekonomik wuzantdar haline gelmisti. Buharh gemiler bu
yabancilagmanm araglariydilar. Bu gelismelerin yogun olarak yaganmaya bagladig1
dénem Tanzimat devriydi. —Bu durum ise uzun vadede merkeziyetgiligi

giiglendirmeyi~hedefleyeri“devlet “adamlarinin~amaclarinin tam tersi yoninde bir

gelismeyle sonuglanacakt.

1. 19. Yiizyilda Osmanh Dis Ticareti Dinemleri ve Deniz Ticareti

19. yiizyildaki Osmanli deniz ulagimi Osmanh ekonomisi ve dis ticareti
paralelinde bir gelisme seyri izlemigtir. Ticaretin, Rumeli demiryolu ile karadan,

! Fakat buradaki yardime: rol o kadar belirgin bir gekilde on plana gecgti ki denizyollarindaki
geligmeler ikinei planda kalmigti.
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Balkanlar iizerinden Avusturya ve Almanya’ya giden emtiay1 ve yine siirh sayidaki
gevre lilkelere karadan yapilan ihracat ve ithalat (fran, Romanya, Yunanistan gibi)
hari¢ tutulursa, tamarnm denizyoluyla gerceklesmekteydi. 1914’¢ gelindiginde
Osmanli deniz ticaretinin yiizde 90’1 yabanci bandirali gemilerle yapilmaktaydu.
Dolayisiyla deniz ticaretinin dig ticaret rakamlariyla ve dalgalanmalariyla yakindan
ilgili ve bu degerler paralelinde olmasi beklenir. 19. yiizyilda diinya ekonomisindeki
degisimler Osmanh ekonomisini, Osmanh dis ticaretindeki genisleme, daralma
dbnemleri de deniz ulagimindaki gelismeleri yakindan etkilemis, hatta paralellik
gostermis olmalhidir.

Diinya ekonomisi ile biitlinlesme siirecindeki Osmanli ekonomisinin gegirdigi
dénemler ve bu donemlerin 6zellikleri, sahillerindeki deniz ticareti ve buna verdigi
tepkileri anlamamiza yardimci olacaktir. 19. yiizyll Osmanli deniz ticaretindeki
geligmeleri anlamak icin diinya ekonomisindeki genisleme ve durgunluk
dénemlerini ve buna bagli Osmanl dig ticaretinin dalgalanmalarina bakmak gerekir.
Dis ticaretteki genisleme ve durgunluk dénemlerine paralel olarak, Osmanh
sularidaki yabanci kumpanyalarda da bir genigleme ve gesitlenme olmustur. Bunu
salnamelerden Osmanli sahil ve iskelelerine ugrayan yabanci vapur kumpanyalarinm
yildan yila artan gesit ve ¢oklugu ile takip etmek miimkiindiir.

19. yiizyili, diinya ekonomisinin genigleme ve durgunluk dénemlerine bagh
olarak, Osmanl dig tlcaretlmn bilyiime hizinin gosterdigi dalgalanmalar dort temel
doneme ayrilmustir''. 1)1820-1853 Ingiliz hegemonyast altindaki dis ticaret.
Ekonomik agidan ilk dis borglanmanin gergeklestirildigi Kiim Savasi yillarma
kadarki bu donem diinya kapitalizmine agihig siirecinin dig ticaret ile simrli kalan
agamasimi temsil etmektedir. Bu donemin siyasal ve toplumsal manzaras: ise
ekonomik manzarayr tamamlar ve anlamlandiracak bigimdedir. Yani merkezi
devletin tagradaki unsurlar karsisindaki géreli giiciiniin artmasi, ayanin etkmhgmm
ortadan kaldirilmasi ve merkeziyetgi egilimlerin giliglenmesindeki Ingiltere’nin
Osmanli Imparatorlugu’nun toprak biitiinliigiinii koruma politikasimin uyumu ve
destegi. Yiizyihn ikinci ¢eyreginde Osmanli dig ticaretinin biiyiime hz1 onceki
yiizyillarda gériilmemis boyutlara ulasacaktir. 2)1854-1876 yillart arasindaki Dig
borglanma ve artan bagimhihk donemi. 3)1880-1896 yillarinda durgunluk ve mali
denetim dénemi. Dénemin genel ozelligi diinya lgeginde emperyalistler aras1 giig

'" Bu konuda Sevket Pamuk’un Osmanli Ekonomisinde Bagimhiik ve Biiyiime adli eserindeki gériigler
temel almmugtir; Pamuk, 1994, 28-37.
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dengelerinin degismesi, Ingiliz hegemonyasmmn yerini Ingiltere, Fransa ve Almanya
arasinda yogun bir rekabete terk etmesidir. 4)1896-1913 Diinya Savasi’'na dogru
biiyiime ve emperyalistler aras: rekabet dénemi.

Deniz ticaretini donemlere ayirma konusundaki tek veri dis ticaret olamaz. i¢
ticaretin de deniz ticaretinde etkili oldugunu belirtebiliriz. Fakat gerek Osmanh
ekonomisinin Bat1 ekonomisinin yoriingesine girmis olmasi, gerekse sahiller
arasindaki i¢ ticarette yabancilarm gittikce daha etkili olusu sebebiyle, deniz
ticaretinin (dis ticaret donemleri kargisinda) almis oldugu genel goriiniim ve vermis
oldugu tepkileri ii¢ maddede 6zetleyebiliriz:

1- Diinyadaki geligmelere paralel olarak, Tanzimat devrinde 1840 ile 1873
arasi dig ticarette izl bir genisleme dénemi goriilmektedir. Ozellikle diinyadaki
Ingiliz hegemonyasimin doruguna ulastii bu dénemde, Osmanli imparatorlugunun
dig ticareti de (Ingiltere merkezli) hizh bir artis egilimi- gosterecektir. Bu donemin
Osmanli sahillerindeki goriiniimii yabanci vapur ve kumpanyalarmm Osmanh
sahillerine geldikleri ve yayildiklar1 dénem olarak gorumnektedlr Deniz ticaretini
ise, Bogazigi’ne kadar uzanan Ingiliz egemenligini ve yine Marmara ile Bogazici’ne
kadar taginan kabotaj tartigmalarinda gérmek miimkiindiir'2. Dolayisiyla Tanzimat
devrinde, devlet adamlarimn yabanct vapur ve kumpanyalarmm Osmanh
sahillerindeki faaliyetlerine karsi hoggoriili yaklasmalari, ozellikle = diinya
ticaretindeki bu geniglemeden kaynaklanan bir “ihtiya¢” ve merkeziyetci reformlar
destekleyen bir arag olmasmndan kaynaklandigr anlagilmaktadir. Ciinkii daha sonra
deZisen sartlarla birlikte Osmanh sahillerindeki yabanci egemenliginin ortaya
¢ikmasina sebep olacak izinlerin nasil olup da verilmis oldugunu Osmanlh
biirokrasisi de anlayamayacak ve elestirecektir.

2-Bu hizh artigin ardindan diinyada 1879-1898 yillar1 arasinda biiyiik bunalim
ve-durgunluk-dénemi-olarak-adlandirilmmg-bir-kriz dénemi-gelmektedir: Osmanh-dig
ticareti bilylimeye devam etse de nceki déneme gére dnemli diisiigler gostermisti.
Osmanh dig ticaretinde nispi bir durgunluk dénemi yaganmusti. Fiyatlarin diigmesine
yol acan bu dénemde Osmanh-Avrupa ticaret hacmi daha yavag biiyiirken, ihracat
ve ithalat fiyatlan hizla gerilemigti Osmanh dis ticaretindeki durgunluk,
1850’lerden beri giderek agir kogullarda borglanan Osmanh Devleti’nin mali iflasi
ve Diiyun-1 Umumiye idaresi’nin kurulmas ile devam etmisti”®. Bu donem Osmanh

12 Komatsu 1999, 371-379.
13 Pamuk 1994, 28-37.
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deniz ticaretinde toparlanma istek ve ¢abalan gériilmesine ragmen durgun gecen bir
donem olarak degerlendirilebilir. Bunda nispeten gerileyen dis ticaret Osmanh
sahillerindeki deniz ulagim konusundaki yayilma ve Avrupa baskisint biraz olsun
azaltmigsa da, gerek bu alandaki talebi de azaltrms olmasi, gerekse Osmanh
maliyesinin k6tdi durumu, mali kaynaklarin verimli kullamilmasi kaygilari gibi
sebepler, deniz ticareti alanindaki yatirim ve gelismeyi engellemistir. Daha dogrusu
nispeten yasanan bu durgunluk II. Abdiilhamit devrinin “durgun” oldugu, “ihmal
edildigi” iddia edilen deniz politikalarimi da etkilemis, bu konuda esash bir
denizcilik politikasimun  izlenememesine en azindan istenilen sonuglarm
almamamasina sebep olmustur.

3- 1898-1913 aras1 dis ticarette yeni bir genigleme dénemi yasanacaktir. Ulke
i¢indeki demiryollart yatirimlarmm hizh artistyla dikkati ¢eken bu doénemde
Osmanli ekonomisi toprak ve niifus kaybina ragmen hizla biiyiidii. Alman-ingiliz
ticari rekabetiyle dikkati geken bilyiime, Osmanli hammaddelerine olan talebi
artirmisti. Osmanh topraklarinda higbir Avrupa iilkesinin tam denetim kuramamast,
Avrupa ekonomisinin gabalarma ragmen Osmanh ekonomisini higbir zaman tam bir
doniigiime ugratamams olmasi ve buna karsi gosterilen direng, dénemin genel
goriiniimiinii sunmaktadir. Bu dénemin deniz ticaretimize yansimasi ise egemenligin
iyice kaptirildift (hissi), kumpanyalarmn yabanci tabiiyetine kagtig1, (milli) tepkilerin
yiikseldigi ve denizcilik konusunda da milli ekonomi, fikir ve arayislarinin gelistigi
d6nem olarak karsimza gikar. Bunun igin birgok yeni denizcilik sirketleri kurulmusg,
fakat ayni zamanda Bati ekonomisi ve denizciligi karsisinda adeta bir ¢Okiig
yasanmsti. Ciinkii Osmanh denizcilik sektoriiniin, biitiin girketlesme ¢abalarina,
boykotlarla destekli milli denizcilik egilimlerine, Osmanh sirketleri ve bandiral
gemilerin artmasna ragmen, dis ticaretteki paymun iyice kiigiildiigii bir dénemdi.
Bu dénemin sonunda veya devaminda ise denizcilik konusundaki bu direnis ve
yenilik ‘arayiglarinin sembolii ve simgesi olan, Cumhuriyet dénemindeki Kabotaj
kanununun ¢ikarilmas: vardir.

2. Tanzimat Dénemi Deniz Ticareti ve Baharhlarin Gemilerin Gelisi

Ubicini, Tanzimat devri Osmanli ekonomik yapis1 igin; “biitiin diinyada ticari
kanunlar konusunda Tiirkiye'den daha genis prensipler ortaya atan bir memleket
yoktur. Ciinkii Orta Avrupa milletlerinin ticaret haklkinda koyduklar: yasaklardan
higbiri bilinmez. Sultanlarin tahn Istanbul’a yerlegeli beri ticari yasaklar bilinmez
olmugtur, sultanlar imparatorluklanimin biitiin limanlarimi Bati’'mn veya daha
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dogrusu biitiin cihamn tzcaretzne mamul maddelerine, toprak mahsullerine
agmislardy” diye yazmigtir'®. Bu ifadeler Avrupa devletlerinin yiiksek giimriik
duvarlar1 ve ticari korumalarla iiretimlerini giivence altina alirken, Osmanhdaki
kapitiilasyonlarm, 1838 ticaret anlagmasimin akabinde olugan genis ticaret serbesti
yetinin verdigi goriinimii anlatmaktadir. Bu griiniimii tamamlayan sey ise 1840 ile
1873 aras1 diinya dis ticaretinde goriilen hizl bir genisleme ile Osmanli Devleti’nin
dig ticaretinin de hizli bir artig egilimi igine girmesidir.

Tanzimat, Avrupa devletleri ile iliskilerin diizenlenmesinde Snemli yenilesme
hareketlerine baglangig oldugu gibi, ticari iligkilerin de yeniden diizenlendigi ve
hukuki bir temele dayandmldlgl, bir bakima devletin biirokratik yapisinin
sekillendigi bir donemdi’. Gerek ulagtirma teknigindeki gelismeler, gerekse
Avrupalilarmn telkinleri ozellikle, II. Mahmut déneminden itibaren Osmanl Devlet
adamlarim modern ulastirma konusuna egilmeye yoneltmisti. Tanzimat dénemine
damgasint vuranlardan Fuat Paga, yabanc: temsilciler ile yaptig1 6zel konusmalarda,
kara ve deniz yolu ulagimim artirmakla ortak gikarlara hizmet etmenin sonucu wklar
arasinda kaynagmaya varmanin miimkiin olabilecegini belirtiyordu'®, Tanzimat
yoneticilerinin ulagtirma konusundaki olumlu diisiincelerinin arkasinda, onu,
reformlarmin uygulanmas: igin kullamlabilecekleri énemli bir arag olarak gérmeleri
yatiyordu. Osmanh biirokrasisinin merkeziyet¢i erki elde edebilmek igin ulasim
araglarinin [yabancilarm egemenliginde de olsa] Osmanli limanlarina yayilmalarma
gdz yummak olarak degerlendirebilecegimiz bu davetkar tutumu, yabanci
kumpanyalarin yerlesmeleri ve egemenliklerini kolaylastirmust.

1800°den 6nceki yillarda Dogu Akdeniz ticaretine -sahil ticareti harig- Avrupa
gemileri hikim olmaya baglamisti. 1800°de Osmanh mallarimin ve yolcularmm gogu
kiigiik yelkenlilerle tagintyordu. 19. yiizyilhn baginda Napolyon harpleri sebebiyle

Osmanli-Yunan ticaret filosu imparatorluk sahillerindeki.ticareti-ele-gegirmisti. K1zl - .

Deniz’i 1840’lara kadar bolgedeki Miisliiman tiiccarlar kontrol ediyordu. Bunlarin
yelkenlileri ¢ift direkliydi ve 80 tonu agmiyordu. 19. yiizyilin ortasma kadar
Akdeniz’de 200 tondan daha agir yelkenli enderdi. Yiizyilin basinda Osmanh kara

' Ubicini, 383.

15 Duran 2004, 85; Bu konudaki en onemli gelisme Bahriye Meclisi ve Bahriye Nezaretinin
kuruluguydu. Bu konuda Gencer 1986, 102.

15 Engin 1993, 26-27.
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sularinda taginan yiik hacmi yiizyilin sonundakine nispetle dnemsizdi. 1800’lerde
yabanci gemilerin de yiik tonaj diisiiktii'’.

Bu goriiniimii degistiren Avrupa’dan gelen buharli gemiler oldu. Osmanl
kara sularinda 1820’lerden itibaren iglemeye baglammslardi. 1833’te Odessa
Kumpanyast Karadeniz yoluyla Istanbul’a bir gemi génderdi. Bunu takip eden yilda
Avusturya bandirali bir gemi Tuna {izerinden Istanbul’a vardi®. Beyrut limamna ilk
buharli gemi 1836°da, Kizildeniz’e 1840°’da girdi. Yelkenli gemilere buhar
makinelerinin yerlestirilmesiyle baglayan siireg, 1835-1840’li yillarda buharla
¢ahisan ¢arkli gemilerin yapilmasiyla devam etmisti. flk defa 1841 yilinda pervaneli
ve buharla ¢ahgan Ingiliz Novelty gemisi Liverpool’dan 420 ton yiikle Istanbul’a
geldi”®. 1840°larm sonunda ingiltere Kizil Deniz’de, diger Avrupa devletleri ise
Akdeniz ve Karadeniz’de diizenli gemi seferleri isletmeye baslamislardi. Basra
korfezine muntazam gemi seferleri 1860’lardan evvel baglamadi. Siiveys kanalimn
acilmasi buradaki gemi sayisi da artirdi®®.

Osmanli Devleti sahillerinde buharli gemilerin yayihisi elbette merkezden
¢evreye dogru olacaktir. Yalmz bu merkez kavramini Avrupa ekonomisinin ilgi ve
ihtiyaglart belirleyecektir. Seferlerin ilk énce Istanbul, Tuna, Izmir gibi 6nemli ticari
yol ve ekonomik merkezlere veya art iilkesi genig limanlara, arkasindan da diger
Osmanh sahillerine dogru bir yayilis gostermis oldugu anlagilmaktadir. Bundan
sonra Avrupa i¢in ekonomik ve stratejik yerlere, hatlara dogru, 6zellikle Dogu
Akdeniz, Siiveys, Kizildeniz, Karadeniz’in dogusu olarak, yayilmaya devam
edecektir.

Buharl: gemilerin bu yayiliy ve artigina karsi Osmanh tepkisi erken
denebilecek bir zamanda gelecektir. Fakat Osmanli Devleti’ndeki birgok teknolojik
yenilik gibi buharli gemilerin girisi de 6nce askeri merkezli (donanmayla)
baglamigts. Osmanli devletinde ilk buharli gemi 1828 yihinda Ingilizler tarafindan
getirilerek padisaha satilmustir. “Siirar” ismi verilen gemiye halk, “bugu gemisi”
ismini takmigtir. Osmanh Devleti 1829 senesinde Ingiltere’den bir vapur daha satmn

7 Quataert 2004, 920.

'® 1833 yili iginde kumpanya Avusturya hiikiimetinin 1srarlar: iizerine gemilerinin seferlerini Tuna'nin
agaft kisumlarryla Tuna'nin afzina kadar uzatmay: kabul etti. Sirketin 1833'de insa ettirdifi “Argo”
adli gemi 11 Nisan 1834'de Demirkapt'y: gegip aynit ayin 23'iinde Kalas'a gelmesiyle faaliyet alamim
Asag Tuna'ya kadar genigletmis oldu. Paskaleva 1968, 65-67.

% Duran 2004, 85.

20 Quataert 2004, 920.
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almigtir. Tanzimat devriyle beraber buharli gemiler yavas yavas yelkenli gemilerin
yerini almaya baslamuglardi. Esasen bu yonlii bir teknik vasitanin Osmanl deniz
kuvvetleri i¢in dnemi biiyiiktii ve dzellikle geligmis teknolojik vasitalar kullanmak,
Tanzimat’m ruhuna uygun ve onu tamamlayic: nitelikteydi®. Askerlik merkezli
baglayan reformlar, zamanla ihtiyaglarn belirledigi bir sekilde sivil deniz ticaretine
kaymig ve donanmaya alman bu vapurlardan bazilar1 Ada, Bogazigi, Selanik ve Girit
postasinda gorevlendirilmislerdi. Donanma daha ziyade kiigiik ¢apta gemilerden
oluguyordu ve bu vapurlar daha ¢ok deniz ticareti, posta isleri, asker ve egya nakli
gibi hizmetlerin karsilanmasinda kullaniliyorlardi. Tersane-i Amire tarafindan ticaret
maksadiyla Onceleri Trabzon, Izmir ve diger bazi mahallerle Eser-i Hayr,
Hiimapervaz, Eser-i Cedid, ve Girit isimli vapurlarda yakin sahillere seferlere
konulmugtu®,

19. yiizyila kadar ticaret gemilerine toplar koyularak askerlikte kullanilirken,
bu yiizyilda askeri amaglarla alinmis gemilere ticaret yaptirilmas: bir degisimin de
habercisidir. En azindan sivil ve askeri bir ayinm ve ihtisaslagmaya dogru bir gidisin
baslangict oldugu anlagiimaktadir. Fakat bu vapurlarm tipk: yelkenli gemicilik gibi
denizagin sefer ve ticaretlerde degil, yakin sahillerde, i¢ ihtiyaglar kargilamak iizere
koyulmalar1 dikkati g¢ekmektedir. Mevcut vapurlar, aym zamanda Osmanh
sahillerinde kabotaj yapan yabanci vapur kumpanyalariyla da rekabet ediyorlard:.
Osmanl Devleti’nin, kendi igin 6nemli gordiigii hatlara, 6zellikle Dogu Akdeniz,
Kizildeniz, Basra gibi uzak sahillere vapur igletmek istemis ve bazi tesebbiislerde
bulunmugtu. Buralara isletilecek vapurlardan biiyilkk ekonomik ve siyasi faydalar
elde edilmesi bekleniyordu. Birgok yerel ve resmi talepler gelmesine ragmen, yeterli
vapurun olmamasi, vapur isletmenin kérsiz olugu, komiir temini, bakim ve onarim
gibi altyap: desteginin yetersizligi bu isteklerin kargilanmasmi geciktirmis veya

- Deniz kuvvetleri igin alman bu yeni buharh gemiler beraberinde bagimhilig
da getirmisti. En iyimser gekilde vapurlarin tekneleri tersanede inga edilip
makineleri  Ingiltere’den  satin alinmaktaydi. Fakat i¢ dinamiklerden
kaynaklanmayan biitiin teknolojilerin ithali gibi pahali ve verimsizdiler. Hatta

2! Gencer 2001, 189.

2 Gencer 2001, 17, 189; 19. yiizyila kadar ticaret gemilerine toplar koyularak askerlikte kullanihirken,
bu yiizyilda askeri amaglarla alinmg gemilere ticaret yaptimlmas: bir degigimin de habercisidir. En
azindan sivil ve asker! bir ayiim ve ihiisaslagmaya dogru bir gidigin baglangici oldugu
anlagilmaktadir.
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aracilarin yolsuzluklar1 sebebiyle daha sonra vapurlarin tamamu, bagta ingiltere
olmak iizere Avrupa’da yaptirilmaya ve satin almmaya baslanacaktir. Buhark
gemilerin idareleri yani makinist ve carkgilari Ingiliz idi ve bunlarn yardim
olmadan higbir buharli geminin Karadeniz veya Akdeniz’e ¢ikmasi miimkiin
olmuyordu. Bu elemanlar da yiiksek iicretlerle Avrupa’dan getirtilmek zorunda
kalmmust: . Teknik eleman konusundaki sikintilar her zaman devam etti. Osmanli
Devleti nehir ve gollerde vapur igletme imtiyazi almak isteyenlere sirketin Osmanli
tabiiyetini israrla vurgularken, teknik eleman konusu s6z konusu oldugunda
disandan kargilanabilecegini kabul etmek zorunda kaliyordu®. Buharli gemilerin
gelisiyle ortaya ¢ikan teknik eleman agigim gidermek igin devlet, bahriye mektepleri
agmaya yonelmis, fakat bunlarn da temel kaygi ve hedefi sivil ticaret degil askeri
ihtiyaclar olmugtu®.

Buharli gemilerin bir diger sonucu da maliyetleriydi. Tanzimat’a kadar
Tersanenin gelir ve giderleri arasinda bir orant1 mevcuttu. Tanzimat ile birlikte bu
oran gider yoniiniin agir basmasi ile bozulmugtur. Bunda buharli gemilerin geligimi
ve buharli bir filoya sahip olmak i¢in gdsterilen gayretler sonucunda, tamamen disa
donikk bir siyaset takip etmek zorunda kalinmasi etkili olmustu. Zira gemi
makinelerini yapacak teknik giigte olmayan Osmanli Devleti, bunlart Avrupa’dan
bilhassa Ingiltere’den bityiik paralar karsih@ almak zorunda kalmugtir®, Fakat
yelkenliden buharhya gegis, biiyiik sermaye, teknik bilgi ve birikim gibi birgok sart
sebebiyle 6zel tesebbiis tarafindan gergeklestirilmesi pek miimkiin gériinmiiyordu.

Osmanl Devleti’nde hizla genisleyen Avrupa ticaretinin, Tanzimat reformlar
ortatminda, denizcilik agisindan yeserttigi bir diger sonug ise ticari denizciligin
uluslararas: standartlarda yapilandirilmasi ¢alismalarmi baglatmasidir. Cikartilan
yeni kanunlar, nizamnameler, Bat1 ekonomisi ve deniz ticareti yaninda hukuku ve
standartlarin1 da getirmeye baglamistir?’. Ticaret vapurlarinda kongimento ve navlun

2 Gencer 2001, 191.

2 Ekinci 1992, 67-90; 2005, 185-203.

25 Gencer 1986, 71 vd.

26 Gencer 2001, 213-214.

27 1848 yilinda genel vapur trafiginin de arttifimn bir géstergesi olarak, vapurlarm ¢esitli kazalardan
koruma amagl: 1giklandirilmas: tedbirlerinin alinmasi kabul edilmisti. Demirlediklerinde beyaz, seyir
esnasinda ise bag diregiinde beyaz sancak tarafinda yesil, sol tarafinda kirmuzi bir 11k bulundurulmas:
ve biitlin Osmanl: savag gemileriyle yerli ve yabanci sirketletin gemilerinde de kullanilmasina karar
verilmisti. Bu uygulamanm alindifz kaynak ve gerekgesi ise; “Ingiltere Devieti tarafindan karar
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usuliiniin getirilmesinden baglayip, Deniz Ticaret Kanunun hazirlanmasi ve kabuli,
arkasindan uluslar arasi deniz kurallarinm kabulii ile devam eden bu siireg, stiphesiz
diinyada geligmekte olan deniz ticaretinin bir sonucuydu®®. Bu hareketler, Osmanh
deniz ticaretinin, hukukunun Avrupa ekonomisinin yayilmas: karsisinda vermis
oldugu tepki ve kendini diizeltme, diizenleme cabalar1 olarak goriilebilir. Osmanlh
devlet adamlar deniz ticareti ve hukuku konusunda ister kendileri karar vermis,
isterse buna zorlanmig olsunlar®, bu yeni yapilanmamin yabanci ticaretini,
sermayesini ve vapurlarmi Osmanl sahillerine dogru cektigi agiktir. Tuna
nehrindeki seyri sefer kurallarinin uluslararas: standart ve garantiler altina alinmast,
yeni Bati ticaret kanunlarmin kabulii, Osmanli sahillerinde yabanci vapur
sirketlerinin say1 ve cesit olarak arttirmustir’®. Keza, Hali¢ deniz ulagtirmasmin
Italyanlara, fenerler ve ¢nemli limanlar Fransizlara, tahlisiye ve romorkorciiliik
Ingilizlere, kilavuzluk hizmetlerinin Rumlarm elinde olmasi gibi imtiyazlar™
yoluyla giren yabanci egemenligi yeni diizenlemeleri de beraberinde getirmigti.
Ubicini, Tanzimat donemi Osmanl: deniz ticaretinin sekil, cesit ve gelisimiyle
ilgili olarak, yelkenli ve buharl olmak iizere ikiye ayirmstir. Yelkenli gemiciligi de
birincisi Avrupa devletleri ve limanlari arasinda isleyen “biiyiik gemicilik” digeri
kendi sahilleri arasinda igleyen “kervan gemiciligi” (biiyiik kabotaj) olmak iizere iki
boliimde smflandirmusts. Ozellikle yerli mahsulleri i¢ pazarlara nakletmede
kullanilan ikinci tip gemiciligin hemen tamam Tiirk, Yunan ve Avusturya bayrag
altinda galismaktaydi™. Gerek ele alis bigimi (uzak limanlara isleyen yelkenli
gemilerin bu simflandirmada yer almasmdan 1850’lerde Osmanli sahillerinde hala
onemlerini koruduklarmi gostermektedir) gerekse verdigi rakamlardan Tanzimat
devri, Osmanh Devleti’nde yelkenli ve buharli gemiler arasinda bir “denge (gecis)
dénemi” olarak goriilebilir. Bu donemden sonra dengenin buharli gemiler lehine

verilerek uygulamaya koyulmas:” olarak belirtilmisti. Deniz Miizesi Argivi, Sura-y1 Bahri, 5-171/A,
29 Saban 1264.

28 Duran 2004, 86; Bozkurt 1996, 158.

» Osmanli biirokratlan baglangigta sicak baktiklani bu yardimda, iligkilerin bigimi depistikce,
somiirgelestikce, ekonomik dengeler Osmanli aleyhine dénmeye bagladikga, bati kurallarmin
kabuliinde gittikge zorlanacaklardir. Bu zorlamaya karg: verilen ilk tepkiler deniz ticaretinin dogal
yollarla geligtirilmesine ¢aligiimass geklinde olacaktir. Fakat ¢ikmazlar ve baganisizliklar kargisinda,
milli ekonomiye dogru bir gidis s6z konusu olacaktr,

%9 Ekinci 1998a.

3! Hergiiner 2003, 100.

32 Ubicini, 375.
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s

degistifi aciktir. Fakat sahiller arasinda kabotaj yapan kiigiik gemicilik, ya da
Ubicini’nin “kervan gemiciligi” olarak adlandirdify, bir iilkenin kendi iskele ve
limanlar: arasinda yapilan kiyr denizciligi, buharli gemiler karsisinda daha uzun
zaman direnecektir. Bunda yerel teamiiller (geleneksel ekonomik iligkiler), vapurlar
icin bazi iskeleleri kullanmanmn verimli olmayist (kisa mesafelerde vapurlar
agisindan yolcu tagimacilift daha kérliydi fakat yiikiin azh, iskeleler arasmnda
zaman kaybi gibi gesitli dezavantajlar1 da vardi) etkili olmugtur.

Tanzimat donemi Osmanli sahillerindeki buharli ve yelkenli gemilerin
durumu ve geligim hizlarini Ubicini’nin verdigi rakamlardan karsilastiracak olursak;
1841 ile 1849 yillan arasinda (kervan gemiciligi harig) yelkenli gemi sayismm
yiizde 58 oraminda buharli gemilerin ise yelkenlilerden daha hizli (yiizde 77)
oramnda arthifr goriilmektedir. Burada yalnizca tekne sayisi verilmis olmasi
sebebiyle tasima kapasiteleri konusunda kesin rakamlara ulagsmak miimkiin
olmamaktadir. Gergekte buharli gemilerin ticaretten aldiklan pay burada belirtilen
sayica artiy hizindan gok daha fazla olmalidir. Ciinkii buharli gemiler yelkenli
gemilere gore tonaj olarak en azindan 10 kat daha biiyiiktiiler. Ve yillar ilerledikge
de yelkenlilere gore bu bityiikliikleri (ortalama tonajlar1) artmaktaydi. Tablo I’deki
1849 verilerine bakildiginda, buharli gemilerin en azindan on kat daha biiyiik
oldugu-tonaj biiyiikliikleri-diigiiniildiigiinde, buharli ve yelkenli gemiciligin hacim
olarak birbirlerine hayli yaklagtiklar1 goriiliir.

Tablo I"

Yillar  Bilyiik Buharh  Toplam
Gemicilik  Gemicilik ’

1841 3318 274 3592
1842 4503 314 4816
1843 4925 394 5319
1844 5305 380 5685
1845 5631 373 6004
1846 6739 426 7165
1847 10500 437 10937
1848 6395 430 6825
1849 5270 486 3756

* Kaynak: Ubicini.
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Tanzimat dénemi deniz ticaretinin hizh artigmi ise yine verilen rakamlardan
¢ikarmak miimkiindiir. Tiirkiye’nin gesitli limanlarindaki yelkenli gemilerin gelis
gidigini, 1846 senesi icin (giris ¢ikis beraber) yaklagik olarak 4.700.000 tonajlik bir
toplam bulan 35.000 gemi olarak tahmin edilmekteydi. Istanbul, imparatorlugun
biitiin limanlarmdaki gemilerin yarisindan daha fazlasim barindirmaktaydi ve 1841
ile 1849 senelerinin kargilagtirilmasmdan limandaki gemiler, tonaj bakimindan
yaklagik iki kat artmmstr™. 1849 yilindaki biiyik gemiciligin toplamumi meydan
getiren 5270 gemiden 1288°i Rusya limanlarindan (Karadeniz ve Baltik), 688’
Ingiliz limanlarindan (Malta, fyonya adalari dahil), 214’ Avusturya limanlarindan,
11651 da Fransiz limanlarmdan geliyorlardi®. S -

Ubicini, Tanzimat devri buharh gemicilik konusunda ise Osmanli buharh
posta vapurlar1 diginda yabanci vapur kumpanyalar: olarak Iskenderiye, Avusturya
Lloyd, Fransiz, Rostand, Ingiltere ve Rus kumpanyalarmmn buharh gemilerinin
faaliyet gosterdigini ve biiyiikk bir gelismeler oldugunu belirtmisti>. Osmanh
Devleti'nde yabanci buharh gemi sirketlerinin hizla yiikselisine bir 6rnek olmak
iizere ayrintilarm verdigi Avusturya Lloyd kumpanyas: hakkinda ise; Merkezi
Triyeste olan ve belli bagh yoneticileri arasinda, Avusturya Maliye bakani da
bulunan bu sirketin 1833°te Triyeste ile Venedik arasinda haftada bir sefer yapan tek
bir gemi ile ise bagladigi, aym devirde kurulmus olan Tuna Imparatorluk
Kumpanyas: ile birleserek, onbes yil i¢inde (1849’da) biiyiik bir filo haline geldigini
yazmigti. Kumpanyamn 3370 beygirlik bir toplam giice, 10,226 tonajlik bir
kapasiteye ve 3,130,000 fl. (8,138,000 frank) degere sahip olan 26 vapuru vardi.
Yeni vapurlarmin suya indirilmesiyle beraber ortalama her gemi igin 130 beygirlik
ve 393 tonluk bir kapasiteye ulagmugt®.

1836’da kurulmus olan Fransiz posta gemileri servisi, bahriye subaylar
tarafindan kumanda edilen ve biitiin harp gemileri imtiyazlarindan faydalanan on iki -

buharli biiyiik gemi ile Marsilya-Istanbul, Marsilya-iskenderiye-Beyrut olmak iizere

iki hatta ¢aligryordu. Sadece posta isleri ve yolcularin nakilleri igin kurulmus olan bu

% Bu ticaretin bandiralara gore dagilimm ise 6yleydi: Osmanh bandirasi %23, Helen-Iyon %32, Ingiliz-
Iyon %11, Avusturya %10, Rus %9,5, Sardunya %7, Fransiz %2,5, diger %S5 tir. Ubicini, 375.

3 Ubicini, 378-379. (Say1 olarak biiyiikliikler genel tonaji ifade etmediginden, buharh gemi filosu gok
giiclii olan Ingiliz ticaretinin bityiikliigiinii yansitmamaktadir.)

35 Ubicini, 379; 1864 yilma gelindiginde Tirk karasularinda faaliyet gbsteren onemli kumpanyalar
olarak, Avusturya Lloyd, Fransiz Messageries Maritimes, Rus Odessa, Anvers, Yunan ve Misir
vapur kumpanyalan gosterilmektedir. Gencer 1986, 18.

3 Ubsicini, 379-380.
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posta gemileri, kendilerine miisaade edilen az miktarda ticaret mah
yiikleyebilirlerdi. Bu sebeple gemilerin devlete maliyeti 3-4 milyon frank:
bulmaktaydi. Halbuki yalniz ticari gaye giiden Lloyd kumpanyasi, Trieste-istanbul
hatt1 {izerinde her yil 300,000 frank net gelir saglamaktaydr®’. Benzer bir durum
Osmanl deniz ticareti igin de gegerliydi. Ozel sermaye ve tesebbiisiin, devlet destegi
altinda, yalmzca ticarl gayelerle iglettigi buharli gemi isletmelerinde verimlilik
yiikksek oluyordu. Osmanli Devleti’nde alinan ilk buharli gemilerin askeri amaglar
yaninda ihtiyaca binaen sivil deniz ticareti ve posta hizmetlerinde kullamlmmg
olmasindan dolayr mali kazang ve verimlilik saglanamiyordu. Gemilerin yapilis
teknigi, komutanlar ve askerler tarafindan isletilmesi, devamliliklari, dncelikleri ve
daha birgok husus s6z konusu oldugunda tiiccarlar ve halk sivil denizcilik
sirketlerini tercih ediyordu®.

3. Osmanh Deniz Ticaretini Gelistirme Cabalan

Avrupa ile olan ticaretin hizla artmasi, bunun yapilis sekli Osmanli deniz
ticaretini de etkilemisti. Osmanli sahillerinde ecnebilerin once yelkenlileri,
arkasindan buharh gemilerinin artig1 devlet adamlarm gesitli diizenlemeler yapmaya
ve tedbirler almaya zorlamigti.

HOI. Selim zamaninda yapilan 1804 kanunnamesinde deniz ticaretinin
geligtirilmesi igin de gesitli tedbirler alinmugti. Bunlarin genel deniz ticaretini
gelistirmekten ¢ok, korumaya yonehk tedbirler oldugu anlagilmaktadir. Ayrica
gercekte donanma merkezli, yam askeri faydalar saglamaya yonelik idiler. Fakat
yine de deniz ticaretinin 6nemini ve algilayis bigiminin degismeye bagladiina isaret
etmektedir. Donanma personelinin maharet kazanmalar1 ve denize agina olabilmeleri
i¢in bir takim ticaret gemileri satin alarak veya insa ederek iglerine gedikli ve
reislerden, miinavebeli olarak, donanma personehmn yerlestirilmesine, dolayisiyla
“Mirf Ticaret Filosu”nun olusturulmasina ¢ahsilmust:®®, 1823 senesinde ¢ikarilan bir
nizamname ile I Selimin ¢ikarttig1 1804 kanunnamesindeki ticaret-i bahriye igin
teklif edilen hususlar daha da geligtirilmig, 6zellikle miri ticaret gemilerine énem

*7 Ubicini, 381.

38 Keza Tuna tizerinde kurulmusg olan Idare-i Nehriye’nin gemilerinde asker kullanilmig olmasindan
dolay1 Avusturya vapurlariyla rekabet edememesi ve sivillestirilmesine dair goriigler i¢in bkz. Ekinci
1998.

% Gencer 2001, 86-87.
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verilmesi, bu gemilerin limanlarda yilkk alip bosaltirken oncelik taninmasi
istenmigti*.

6 Ekim 1826 tarihli belgeyle “ficaret islerini kolaylastrmak igin, ticcar
gemilerinin sekilleri ve tasima kapasiteleri...” belirlenmeye ¢aligilmusts. Aslinda
standardizasyon ¢abalarmin 6rnekleri olarak degerlendirilebilecek bu tedbirleri,
merkeziyetgilik arayislan igerisindeki II. Mahmut ve Tanzimat devrinin genel
tablosuna da uygun olarak, Osmanli deniz ticaretinin bati ticareti karsisinda
doniigiimiinii saglamaya yonelik tedbirler ve tepkiler olarak degerlendirebiliriz. Yani
devlet dis ticaret baskis1 karsisinda ig ticareti kontrol altna almak, daha biiyiik
Avrupalt gemiler kargisinda rekabet igin gemilerin sekil ve tagima kapasitelerini
belirlemeye ¢aligmaktadir. Bunu yaparken bir tarafian askeri amaglar da
diigiiniilmiigtii. 22 Mart 1839 tarihinde bir kararname gikararak “..ticaret amaciyla
yaptirilan gemilerin gerektiginde donanma hizmetinde de kullanilabilmesi igin sekiz
bin kileden kiiciik olmamalar1...” konusunda teblig yaymlamgt:*',

Yeni yapilacak gemilerin daha biiyiik tonajli olmas: istekleri, gittikge gogalan
ve bilyiiyen yabanci gemiler (6zellikle buharli gemiler) karsisinda diisiilen durumu
ve verilen tepkiye isaret etmektedir. Tanzimat doneminde 6zellikle sahil-kervan
gemiciligi Rum gemicilerin elinde kalmgti. Osmanh deniz ticaretini gelistirebilmek
i¢in gittikge artan, vapur tonaj ve hizlarma uyum saglamaya cahigmgti. Fakat
Avrupa’nin yeni teknolojiye ait buharli gemileri, Osmanli devletinin biiyiik yelkenli
gemiciligini, Yunan tekneleri de Osmanli sahil gemiciligini tehdit ediyordu®. =~

Artan ticaret hacmi gemilerin tonajlarim artirmaya zorlanmsti. 1880’lere kadar
* yasanan buharli gemilerin tonajlari ve sayisindaki biiyiik artis ister istemez yelkenli
gemileri de tepki vermeye zorlamisti. Yelkenli gemiler de tonajca biiyiimeye devam
etmislerdi. Buhar enerjisinin kegfedildigi Ingiltere’de bile 1870’lere kadar yelkenli

- -gemilerin tonajlar--artmmgti. - Fakat -yelkenlilerin - teknik -olarak -buharli - gemilerin- -

“0 Gencer 2001, 123.

“! Duran 2004, 85.

“2 Rum deniz ticaretinin blgedeki degigimi igin ozellikle Koalisyon savaglart sirasmda Avrupa
devletlerin birbirleriyle savagmasindan istifade eden Rum tebaa birkag yil iginde Misir ve Karadeniz
hububat nakliyatin: kendi tekellerine almiglardh, Tanzimat dénemi devlet memurlarinin emirleri tam
yerine getirmemeleri, dolayisiyla miisamahakar davranmalar neticesinde Yunan ticaret gemilerinin,
Osmanli sahillerinde serbestge dolagip ticaret yapmalar iizerinde durulmug, bundan sonra tayin
edilecek memurlar ile kontrol edilecekleri ve hatast gorillecek deviet memurlarmin siddetle
cezalandirilacaklar, bu suretle Yunan ticaret gemilerinin Osmanli sahillerinde serbestge ticaret
yapmalarimn 6niine gegilebilece§i belirtilmekteydi. Gencer 2001, 258-259.
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biiyiimesine karsi daima biiyiiyerek yetismeleri miimkiin degildi. Fakat Osmanl
yetkilileri, deniz ticaretini koruma ve gelistirme admna insa edilen gemi tonajlarin,
tegviklerle artirmaya caligmuglardi. 1886 yihinda alman bir kararla, ticari gemi
yapimimt  tegvik igin otuz tondan biiyilk olanlardan vergi almmamas
kararlagtirmmst®.

Avrupa’daki gelismeleri izleyen Osmanl: idarecileri, bazen taklit bazen takip
ederek gelismelere ayak uydurmaya ¢aligmislardi. Fakat 6zellikle deniz yollarindaki
gelismenin arkasinda yatan unsurun giiglii bir ekonomi oldugu, Cevdet Pasa’nin da
ifade ettigi gibi, pek geg fark edilmigti*.

4. Buharh Gemilerin Egemenligi ve Yelkenliler

18. yiizyilin sonlarinda buhar makinesi yapihncaya kadar, toptan mal
nakletmenin tek gercekei yontemi suyoluyla tasimakti. Akdeniz diinyasmda kiirekli
kalyonlarla deniz ulagim, 18 yiizyil baglarmda yerini yelkenli gemilere birakmusgt.
Yelkenlilerle nakliye, kara tagimacihgindan hem gok ucuz hem de hemen her zaman
hizliyd1. Fakat kara tagimacihgindan farkli olarak deniz tasimacilift degisen hava
kogullari, akinti ve riizgarlar nedeniyle miithis bir belirsizlik riski tagimaktayd.
Deniz yolculuguna ¢ikinca varis saati bir yana vari giiniinii hatta haftasim bile
onceden kestirmek zordu. Ana ticaret yollarindan birisi olan Istanbul-Venedik
yolculufu uygun hava ve riizgrlarla 15 giinde tamamlanabiliyordu. Fakat aymi
yolculuk elverigsiz kosullarda 81 giin de siirebiliyordu. Dolayisiyla 19. yiizyil
oncesinde denizyoluyla tagimacilik siireleri ve varig zamanlar konusunda biiyiik bir
belirsizlik vardi. Ayrica yelkenli gemiler buharli gemilerle gelen standartlarla kiyas
kabul etmeyecek kadar kiigiiktii. Zamanin tipik bir ticaret gemisi alti kigilik
miirettebat ile 50-100 tonluk gemilerdi®.

19. yiizyilda gemileri akintilardan, gelgitlerden ve riizgrlardan gekip ¢ikaran
buhar makinelerinin kullanilmas: sayesinde, suyolu tasimacilis koklii bir doniigiim

“ Osmanh sahillerinde deniz ticaretini geligtirmek igin ¢ikarilmis olan nizamnamenin beginci
maddesinde 30 ve 30°dan fazla tonilatoluk gemilerde geminin ingaatmm bitiminden sonra kiymeti
iizerinden ve gemi insaatma mahsus bulunan her nevi dahili inga malzemelerin den giimriik resmi
alinmayacafii, ayrica higbir ad altinda ve vesile ile vergi talep edilmeyecegi belirtilmigti. Deniz
Miizesi Argivi, Sura-y1 Bahri, 275-47/A, 28.08.1886; Duran 2004, 86.

* “Giizel gemiler yapuldiysa da asékir-i bahriyenin fidanh ticaret-i bahriye oldugu bilinmedi ve emr-
i ticaretin tervicine hig ikdam olunmady” Tigiirel 1995, 156.

¥ Quataert 2002, 180-181.
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gegirdi. Onceden bilinebilirlik dyle artt ki, gexmlenn kalkls ve varig saatlerini tam
olarak belirten sefer tarifeleri ortaya ¢ikti*. Tarifeler hukuki taahhiitleri, onlar da
garantileri getirerek ticaretin uluslararasi boyutunu ve hukukunu cikardi. Buharh
gemiler, 19. yiizyilda Osmanh deniz ticaretinde yasanan biiyiik artigin hem sebebi
hem de sonucuydu. Ulagimda meydana gelen teknolojik devrim ticaret hacmini
beslerken, artan ticaret hacmi de ulagimdaki biiyiik atihimlan besliyordu. Bunun
ikincil etkileri de aym1 derecede 6nemliydi. 1914’te Osmanli sularinda ¢alisan ticaret
gemilerinin hemen hemen hepsi Avrupahilara aitti.

Buharl: gemiler, Osmanli sularinda ilk kez 1820’lerde, yani Bati Avrupa’da
yapildiktan pek uzun sayilmayacak bir siire sonra goriildii. Buhar makinesi,
gemilerin boyutlarimi da muazzam 6lgiide biiyiittii ve tonajlarim artirdi. 1870’lere
gelindiginde Osmanli sularmndaki buharli gemilerin ortalama tonaji 1000 tona
ulagmusts. Bu, yelkenli gemi donemindeki ortalama biiyiikliigiin 10 ila 20 katiydi*’.
Bu biiyiime biraz da teknik ve verimlilik sikintilar1 sebebiyle baglammst1. ik buharl
makineler yelkenli gemilere koyularak baglamig fakat kapladii alan, teknenin
yapihg teknigi, depolarinda bol miktarda komiir bulundurma zorunlulugu sebebiyle
yiik ve yolcu tasima kapasitesi hayli diigmiistii. Bunun iizerine gemilerin biiyiikliigii
devamli artomg; bubarli makinelere gore tasarim yapilmaya baglanmis ve gittikce
daha az komiirle daha ¢ok yol yapan makineler yapilarak verimlilik artirilmgti.

Buharl1 gemiler nehir tagimaciliginda da devrim yapti. O zamana kadar nehir
yolculuklar1 genellikle akintiyla birlikte, tek yonde yapilmaktaydi. (Nil’de hakim
riizgarlar akinti yOniiniin tersine oldugu i¢in bir istisnaydi). Genellikle tekneler
yiikleriyle birlikte nehrin akig yonunde giderlerdi. Gidecekleri yere varinca da
tekneler sokiiliir, kerestesi satilirdi®, Fakat birgogu basansizlikla neticelense de
Osmanh cografyasindaki nehirlerden Nil, Tuna, Firat ve Dicle’de vapur isletilmigti.

Bdylece buharli._gemiler. demzler ve-korfezlerde - kalinmayarak -karalarin. iglerine - -

kadar ulagma imkém saglamisti®.

4 Vapur kumpanyalarmmn miigteri ve rekabet giiciinii artiran bu diizen, s6z konusu Jdare-i mahsusa
olunca biraz kapsam digi kaldigr anlasimaktadir. Halep vilayet salnamesinde biitiin yabanct
kumpanyalarin vapurlarimin hareket, varis giin ve saatleri belirli iken onun * zuhwrata tabi”
olmalart heniiz bu teknolojinin getirdigi avantajlardan faydalanabilecek konum ve durumda
olmadig anlagiimaktadyr. 1313 Tarihli Halep Vilayet Salnamesi, 297.

7 Quataert 2002, 181.

8 Quataert 2002, 182.

“ Ekinci 1998b, 67-90.
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Ancak denizyolu tagimaciifindaki bu devrim bir anda gergeklesmedi.
1860’larda Istanbul limanma ugrayan yelkenli teknelerin sayist héld buhark
gemilerin dort katrydi. Gergi bu kargilagtirmay sayx ile yapmak yanilticidrr, Ciinkii
buharli gemiler yelkenlilere gire en az 10-20 kat daha biiyiiktiiler. Nitekim 1860 ve
1870°lerde Istanbul limanmdan yapilan ticarette yelkenli ve buharli gemilerin pay:
hemen hemen egsitti. Hatta burada tagmnan yiik s6z konusu oldugunda buharhlarmn
yelkenlilere iistiinliik saglamg olduklari anlagilmaktadir. 1880°lerin sonuna dogru
ise yelkenlilerin toplam tonaj igindeki payr yiizde 10’un altma (1 milyon ton)
diigmiistii. Istanbul’un ortalama yiikleme-bosaltma tonaji 1890-1909 déneminde
yilda 15 milyon tona gikarken, yelkenli gemilerle taginan yiik miktar1 hem mutlak
hem de goreli olarak azalarak yiizde 5°e kadar diistii. Yine de bu yiizde 5’in 19.
yiizyilin daha onceki yillarindan herhangi birinde Istanbul’a gelmis yelkenli
gemilerin sayisindan fazla olmas: dikkati gekmektedir. Bu gemi tagimacilimda
meydana gelmis olaganiistii artisin bir gostergesidir *°.

Bu durum imparatorlugun Avrupa ile ¢ok siki baglar olan biiyiik limanlari
icin gegerliydi. Imparatorlugun her bolgesinde bu déniigiimiin aym zamanda
saglandif s6ylenemez. Ana giizergihlarin diginda kalan, kiigiik iskeleler veya heniiz
Avrupa’nin  uzanamadifi uzak limanlar bu siireci arkadan takip edecektir.
Baglangigta buharli gemilere ragmen yelkenli gemi sayis1 artmaya devam etmigti.
Fakat genel ticarette aldiklari pay ve tonajlan gittikge diigmiigtiir™.

1830 ile 1914 arasinda Beyrut’a gelen tonaj 40’tan 1700°e Izmir’de 100°den
2.200°¢ Trabzon’da 15°den 500’¢, Basra’da 10°dan 400°¢ yiikseldi. 1914’ten evvelki

%0 Avusturya Lloyd filosunun ortalama tonaj1 1836 ile 1874 arasinda 4 kat artarak 1.000 tona qiktr.
Trabzon’a ufirayan gemilerin ortalama tonaji 1830-1880 arasinda 8 kat: artarak 1.005 tona yiikseldi.
Istanbul’a 1830’larda gelen gemiler 130 ile 530 ton arasmdayds; 19. yiizyilm sonuna dogru ise
ortalama 1.250 tona yiikselmigtir. Quataert 2004, 921; 1987, 87; Ubicini’nin verdigi rakamlara
bakilirsa tonaj bakimindan 1840’11 yillarda denge, sonlarinda ise buharh gemilerin 6ne gectigi
tahmin edilebilir,

3! Merkezden gevreye dogru yayilan teknolojinin gevre iilkelerde yarathid: degisim teknolojinin ik Snce
geleneksel olan eski tarzlarin yerine, arkasmdan gelen yeni teknolojilerine eskisinin yerine gegmesi
seklinde devam etmektedir. Buharh gemilerin gelmesiyle yelkenli gemilerin daha gevreye dofru
gekildikleri varsayilmaktadir. Yani Avrupa’daki bubarli gemilerin  yayilmasiyla Osmanh
sahillerindeki yelkenli gemi sayisinda ilk anda bir artig yaratsa da daha sonra Osmanli sahillerine
gelen buharhilar buradaki yelkenlilerin yerini almaya baglaimg ve onlan gevreye dogru itmig
olmahidirlar. Arkasdan ise teknolojik doniigiim geregi yeni teknolojik buharli gemiler eskilerini
gevreye dogru itmis olmalidir. Bu kagigm bir asamas da yerli vapur sirketlerinin yabanci tabiyetine —
merkeze- kagmasidur.
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20 yilda istanbul limanma giren tonaj 4 kat1 artarak 4000’e yiikseldi. 1914’te trafigin
%90’1 Avrupa kumpanyalarinin gemileriyle yapiliyordu. Trabzon’da 1830 ile 1874
arasinda tagmnan yiik hacmi 7 kat artarak 11.000 tondan 71.000 tona yiikselmisti
fakat Osmanh nakliyecilerinin tonaj pay: azalarak %69°dan %33’e diismiigtii. Buna
ragmen Osmanh armatorleri (ayakta kalabilenler) bir hayli kar ettiler. Samsun’da,
Trabzon’da ve Tarsus g1b1 agikta demirlenen limanlarda Osmanli nakliyecilerinin
sayis1 onemsiz degildi **. Ozellikle Karadeniz gibi daglik ve karayolu ag1 gelismemis
bolgelerde ara hizmeti yapiyorlardi. Yani vapurlarm ugrayamayacak kadar kiiciik
iskelelerden biiyiik limanlara dogru mal akigim saghyor ve kayik¢1 ve mavnacilik
yaparak vapurlarin liman i¢i ihtiyaglarim kargiliyorlard.

Buhar enerjisinin kegfedildigi Ingiltere’de de 1820°lerle 1870’ler arasinda
yelkenli gemilerin tonaji miitemadiyen artmgsti. Bir bélgede yasanan ticarl artisa,
deniz ticareti, yelkenli gemilerin sayisinda hemen 6nemli bir artisla tepki veriyordu.
Osmanh sahillerinde de buharhlarm egemenligi &ncesinde, yelkenlilerin tonaj ve
sayisinda ticaretin besledigi bir artis goriiliiyordu. Arkasindan ticaretin daha da
artisiyla bubarlilarin egemenligi geliyor ve yelkenli gemicilik iizeride bir baski
olugturuyordu. Dolayisiyla bu yelkenliler agisindan buharli gemiler karsisinda
kaybedilecek olan miicadelenin daha agr, etkili ve yikici olmasma sebep olmustu.
Bu baskinin, geleneksel ekonomilerin daha yogun yasandifi, merkezi otoritenin
giiclii olmadig1 imparatorlugun uzak topraklarinda (Kizildeniz ve Basra), tabiiyet
degisikliginden, kacakeilik hatta korsanha varan tepkilere sebep oldugu veya en
azmdan bu olguyu besleyen sebeplerden birisi oldugu anlagilmaktadir. Bolgedeki
ticaretin artig1 Siiveys kanalidan 6nce baglamigti. Fakat buharl gemilerin asil girisi
ve egemenlikleri kanal agildiktan sonra olacaktir. Dolayisiyla bu aradaki ticari artig
yelkenlerin ¢ogalmasiyla sonuglanm1st1 Fakat arkasindan gelen buharl gemﬂer bu
yelkenlileri islerinden etmlstl

Bu degisim merkezden gevreye dogru glttlkge yuzyllm sonuna dogru sarkan
bir siirece tasmmugtir. Buharli gemiler ve ticari hacimdeki biilyiime arasmnda bir

2 Quataert 2004, 921.

%3 Cidde’de yelkenliler artan ticaretten istifade ettiler (aslnda tiim imparatorlukta dyle) sayilar: 1814 ile
1861 arasinda 250°den 600’e ¢ikt1. Ortalama olarak 8 tonluktular, ama bubarl; gemilerin rekabeti
yelkenlilerin roliinii gok azaltti. 1878-1882’de Osmanls armatorleri Cidde’de her yil ortalama olarak
100.000 ton tagidilar; bu miktar 1900-1904°te %250 artarak 259.000 tona yiikseldi. Fakat 1900°de
nakliyatin %901 buharh gemilerle yapihiyordu.
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dogru oranti muhakkak vardir. Fakat imparatorlugun biitiin noktalarinda eszamanh
bir gelisme olmadig1 ve yasanmadigr aciktir.

Yelkenli ve buharli gemiler arasmda yasanan rekabetin bir bagka bolgesi ise
Tuna Bogazlariydi. Tuna nehrinin bir ticari yol olarak 6nemi Karadeniz’in uluslar
arasi ticarete agilmasindan sonra daha da artti. Bu nem, 1856 yilinda Avrupa Tuna
Komisyonu’nun kurularak nehirdeki seyri seferin uluslar aras1 garanti kapsamna
alinmasiyla devam etti. Bu komisyonun ¢aligmalani sonucu Tuna bogazlarndan
Kalas ve Ibrail’e kadar giden gemilerin sayisinda hizl bir artis oldu. Burada yelkenli
ve buharli gemiler arasinda yaganan déniigiimii agikga gormek miimkiindiir, Yelkenli
gemilerin basta Yunanistan ve Osmanli bandirali olmak iizere sayilar hzla
diigerken, Savas yili olan 1876-1877 hari¢ tutulursa ozellikle ingiltere’nin buharl
gemi sayisinda hizl bir artiy gozlenmektedir. Grafik I ve II* genig bir cografyanin
¢ikigt ozelligine sahip Tuna bogazlarinda, yelkenli ve buharli gemiler arasmdaki
gelisim ve doniigiimii, iilkelere gére gostermektedir. 1861°den 1886°ya kadar devam
eden siiregte dzellikle sayica en biiyiik grubu olugturan Yunanistan ve Osmanlh
bandirali yelkenli sayisin diisiis, onun yerine gegmekte olan vapur sayisindaki,
(6zellikle Ingiltere) yiikselis goriilebilir. Hatta sayica az olmakla birlikte Yunan
vapurlari daha istikrarh ve izl bir gekilde artarken, Osmanli bandiral: vapurlarn
Tuna bogazlarindan gittikce ¢ekildigi gdzlenmektedir.
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34 Grafiklerin kaynaklari; Brockhaus 1873; Schenk 1888.
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Buharl: gemiler kargisinda, yelkenliler, etkinlikleri azalmasina ragmen, ticaret
hacmi o kadar biyiimiigtii ki 1914’te 19. yiizyilda oldugundan ¢ok daha fazla
Osmanl: yelkenlisi gahsiyordu. Bir anlamda buharli gemiler, 19. yiizyilin olagan
olmayan hizda artan ticaret hacminin Iiiriiniiydiiler ve o hacmi tasimakla
miikelleftiler. Osmanl sahilleri bir yoniiyle 19 yiizyilda buharh gemilerle gelen,
hizla akan zaman ve kiigiilen mekamn alam degildi.

Yelkenliler 1914’¢ kadar, 19. yiizyil oncesi yasanan artig oranlarm tagryarak
varliklarim devam ettirmiglerdi. Bunlar da yabanci buharli gemiler gibi yeni igler
elde ettiler. 1879 ile 1914 arasinda Osmanli yelkenlilerinin tonaji 164.000’den
202.000 tona gikmmgtr. Fakat genel ticaret o kadar hizli artiyordu ki tiim ticaret
hacmi i¢inde Osmanl denizcilerinin payr —yukaridaki Trabzon 6rneginde oldugu
gibi- diismiistii. 1914’te yelkenliler Osmanli bayrag altinda taginan biitiin tonajm
ticte ikisini temsil ediyordu. Yelkenlilerin bu direncinin sebepleri, tam olarak
hesaplanamayan fakat kabaca yiizde 75’lik paya sahip olan ig ticarete hitap
etmelerinde, vapurlarm yardime:r unsurlari haline gelmelerinde veya onlarin
-bosattiklar-alanlara- yonelmis-olmalarinda -aranmalidir: Cidde’de1890%1ara ‘kadar
Miisliiman tiiccarlar on tane 1000 tonluk biiyiik yelkenli ve 400-600 tane de kiigiik
yelkenliyle is yapiyorlards. 19. yiizyilin sonunda 2500 den fazla Osmanh yelkenlisi
her sene Beyrut’a geliyordu. Mersin’e 1897°de 529, 1906°da da 626 yelkenli geldi.
Daha 6nemlisi 1880’lerin sonunda her yil Trabzon’da 8000, Izmir’de de 1908 ile
1912 arasinda 3000 yelkenli gemi girisi kaydedilmisti. Samsun’da ise 1888’de ancak
14 yelkenli gemi demirle?nistis ,

%5 Quataert 2004, 922.
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Osmanl1 buharli gemileri, 1879°da 18.000 gros ton iken 1914’e kadar gegen
35 yilda alt1 kat aratarak 111.600 gros tona yilkselmisti. Buna kargilik bu 35 yillik
d6nemde buharh gemilere ve teknolojisine ragmen yelkenli gemiler de %23’liik bir
artigla 164.000 gros tondan 202.000 gros tona yiikselmislerdi. Osmanli deniz ticaret
filosunun gelisimi izl olmakla beraber, bu hareket ge¢ baglamig (6zellikle 1910
sonras1) ve biiylik bir kismu yelkenlilerden olusan filo iktisadi bakimdan higbir
zaman bilyiik 6nem tagimamustr™.

Tablo IT"

Sene  Buharh Yelkenli Toplam
(Gros ton)  (Gros ton)  (Gros ton)

1879 18 164 182
1895 38 152 190
1898 46 179 225
1901 39 188 247
1905 63 201 264
1911 67 206 273
1914 112 202 314

Bu hizh artiga bakildiginda Seyri Sefain Idaresi ile 6zel tesebbiisiin elinde
bulunan gemiler arasinda 1911 yilina kadar dengeli bir artig izlenmektedir. Yani
1898 yilinda Seyri Sefain’in 22.000, Sirket-i Hayriye’nin 3.000, 6zel sahislarin
21.000 gros tonluk bir payr vardi. Bu yari yariya oran 1911°e kadar korunmug
goriinmektedir. 1914 yilinda ise Seyri Sefain Idaresi 44.400, Sirket-i Hayriye 6.350
gros tona sahipken ozel tegebbiis 60.800°e gikmustir®”. Bir bagka deyimle Seyri
Sefain ve Sirket-i Hayriye 1898 ile 1914 arasinda iki kat biiyiirken 6zel tesebbiis ii¢
kat bilylimiistii. Haci David, Giirci kumpanyasi gibi baz ozel vapur
kumpanyalarimn yabanci taabiyetine kagmasma ragmen bu orammn yiikselmis
olmasi, her seye ragmen ozel tesebbiisiin arttifi, yabancilarn vyerini Tiirk
miitegebbisin almaya bagladigini géstermektedir.

fﬁ Eldem 1970, 168-169.
Kaynak: Eldem 1970,
57 Eldem 1970 169.
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Lloyds Register of Shipping kayitlarina gére 100 tonilatodan yukari olan
gemilerin yillara gore toplam tonaji III. tabloda verilmistir’®, Yukaridaki II. tabloyla
kargilagtirildiginda 100 tonilatodan daba kiigiik yelkenlilerde artis oramn daha fazla
olmas: dikkati gekmektedir. Yine bu tablolarm karsilagtirilmasindan Osmanli
yelkenli teknelerinin ancak %20 kadarimin 100 tonilatonun iizerinde oldugu ve yillar
ilerledikge bu oramn diistiiZii anlagilmaktadir. Biitiin koruma, himaye ve tegviklere
ragmen biiyiik tonajli Osmanh yelkenli gemiciliginin tedrici bir sekilde ¢oziildiigii
anlagilmaktadir. Yelkenli gemiler ¢ok yavas bir sekilde artarken, Osmanli buharli
gemilerinde bzellikle Osmanli Rus Savagt sonrast hizli bir artisin s6z konusu oldugu
goriilmektedir. Bu egilim 1907-1911 arasi azalmgsa da 1911-1914 aras1 yeniden
yiikselmigtir.

Tablo III"

Sene  Buhark Yelkenli Toplam
(Gros ton) (Groston)  (Gros ton)

1878 3.000 35.000 38.000
1897 44.000 40.000 84.000
1967 64.000 43.000 107.000

5. Buharh Gemilerin Etkileri

~ a)Yelkenlilerin Direnci veya Uyum
Buharli gemiler insanlarm seyahat ve mallarin tagmmma tarzim tamamen

-degistirdi.... Avrupa. -hakimiyetindeki .- diinya - ekonomisi;---Osmanl--Devleti’nde. -

yasayanlarin hayatlaninm kazanma yollarmi, toplumsal statiilerini ve siyasi
davramglarm etkilemigti. Avrupa ekonomisi diinya iizerinde yayilirken mevcut
toplumsal, iktisadi ve siyasi kurumlarla her yerde bogustu ve sonunda bu kurumlar
doniigtiirdii. Bati’min yayilmasmin ve gikarlarim kabul ettirip siirdiirebilmesinin
arkasindaki giiclerden birisi de iistiin bir teknolojik giigtii. Bu yeni teknoloji 19.
yiizyilda ilerledikge giiveni ve emniyeti artirdi, siirati ve tasima kapasitesini

38 Eldem 1970 168.
* Kaynak: Eldem 1970.
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yiikseltti. Denizyollarindaki gelismeyi karada tamamlayan, demiryollarimn
yayilmas: oldu. Demiryollar: ile uzak yerlere erigildi, maliyet ucuzladi ve sahiller,
limanlar ve i¢ bolgeler biitiin diinyaya o zamana kadar goriilmemis bir sekilde
baglandi. Gemiler daha da buyudukge deniz nakliyati ¢ok ucuzladi. 1900°e

gelindiginde eski teknolonler yani hayvan ile nakliyat ve yelkenli gemiler, ortadan
kalkmaya baglanuglardr™.

Bu tistiin teknolojik giiciin Osmanl sahillerine geligi kargisinda itk tepkilerden
birisi Tuna nehrindeki kayikgilardan gelmigti. Asagi Tuna'da Avusturya buharh
gemilerinin ¢aligmaya baglamasi iizerine Tuna'da gemi isletmekte olan Osmanh
tebaast bilyiik zarar gormeye basladi. Vidin Valisi konuyla ilgili olarak;
Avusturya’nmin Viyana'da inga ettirdii ve suyun ¢ogaldign bir vakitte Demirkap1
girdaplarindan agafiya gegirmis oldugu bir vapura emr-i serif verildigi, vapurun
Magin, Ibrail ve Kalas iskelelerine kadar gidip gelmeye, Fethiilislam'la Kalas
arasinda hem Avusturya'ya gitiirecegi emtia ve esyayr hem de sahil iskelelerindeki
yolcu ve tiiccarlarin mallarim tasimaya bagladigini, bildiriyordu. Biiyiikliigi
sebebiyle tasidign yiik ve aldig1 yolcunun goklugu ve yaktii komiirle gece giindiiz
hi¢ durmadan izl bir sekilde ¢aligtigh i¢in tiiccarlar bu vapuru tercih ediyorlard:
Tuna sahilindeki ahalinin Gnemli bir kismimin gelir kaynagi olan gemilerin ki
ekserisinin kayik¢1 nevinden oldugu, i yapamaz hale geldigi ve perisan durumda
olduklar1 belirtilmigti. Hatta Trieste'de iki tanesinin daha yapilmakta oldugunun
haberinin alindig1 bildirilerek, duruma gare bulunmas: istenmistir®®. Keza Sirket-i
Hayriye'nin Bogazici seferlerine bagladiginda, igleri zarar géren kayikgi esnafi
sirketten sikéyetci olmalar1 gibi tepkiler ve istekler imparatorluk yikilincaya kadar
cesitli bicim ve seviyelerde dile getirilecektir.

Ulkelerinin  siyasi destefini arkasma alarak gelen yabanci vapur
kumpanyalari, artan dis ticaret egilimi, kabotaj konusunda devlet yikilincaya kadar
Osmanl biirokrasisi fizerinde bir baski olugturdu. Osmanli hiikiimetlerinin yabanci
vapur kumpanyalarmmn seferlerine karst gikmalan (Lloyd’un Karadeniz veya
Ingilizlerin Bogaz) yalmzca yeni geligsmekte olan buharli ticaret gemilerine firsat
yaratmak igin degildi. Yelkenliden buharliya déniigiimii tamamlayamayan Osmanh
sahil ticaretinde yelkenli ve kiiciik gemiler 6nemli bir yer tutuyordu ve daha uzun

% Quataert 2004, 919; 1987, 13,
% BOA, HH, Nr. 33010-J, 7 Eyliil 1834, Vidin Valisi'nin tahrirati,
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yillar iglemeye devam edeceklerdi®. Dolayistyla yabanci vapur kumpanyalarimin
faaliyetlerine kars: gikig aym1 zamanda yelkenli gemileri korumaya yonelikti®”. Bu
yiizden yelkenlilerin tonajlarim artirmaya, vergi indirim ve muafiyetleri tanimaya,
gemi ingaat malzemelerinden giimriik ve diger vergileri almama gibi cesitli
tedbirlere yoneldiler. 1884 yilinda yapllan diizenlemelerde gemilerin 6dedigi
vergilerde indirime gldllme51yle hem gemi sayis1 artmig hem de yeni tarifeye gore
artan ticaretle alinan vergi yekiinunda artig olmugtu. Bunun iizerine on yil sonra yeni
indirimlere ve diizenlemelere gidilmesine karar verildi. Onerilen yeni diizenlemeler,
Osmanh kiigiik tonajh tekneleri korumaya yonelikti. Ozellikle vergi indirimi veya
muafiyetine gidilmigti. Burada dikkati ¢eken diger bir husus ise sahillerde kiiciik
teknelerin karigtiklar1 olaylar sebeblyle devletin denetim, kontrol ve giivenlik
kaygilarmmn artmig  olmasidu®. Almnan bu tedbirler, buharhilar kargisinda
yelkenlilerin direncini artirryordu.

%! Yelkenli gemiler limanlar arasinda tasimacilikta hayli biiyiik bir rol oynamakta ve Osmanl deniz

ticareti iglerinin % 23°ii bunlar tarafindan yapilmaktaydi. 1908 yilinda II. Mesrutlyet ilan edildigi
. zaman Osmanh deniz_ ticaret filosunun Osmanl sahillerindeki pay: % 17 ile % 18’i kadardi, Ahmet.
Ismall 1333,457."
52 Osmanh yetkilileri sahilinden cekildigi Tuna iizerindeki niifuzunu kaybetmemek igin Avrupa Tuna
Komisyonu'ndaki iiyelifini devam ettirmenin onemine dikkati ¢ekmisti. Uyeligin gayelerinden
birisini nehirde kiigiik yelken ve kayiklariyla 25 bini askin Osmanh denizcisinin bulunmasina ve bu
menfaatin ecnebi devletler eline teslim edilmesinin dofru olmamasma baglamislardi. BOA, iH, Nr.
17420, 18 May1s 1880.

8 QOsmanh Deniz ticaretini gelistirmek i¢in Osmanli sularinda kabotaj meselesine bir diizenleme
getirmek iizere gerekli tedbirleri goriigmek ve kararlar: almak {izere padisah iradesi ¢rkmusty. Daire-i
Bahriye’de kurulacak komisyon tarafindan bu konuda almabilecek tedbirlerin Babailiye bildirilmesi
kararlagtinlmigt. Bunun igin Osmanh ticaret gemilerinin 6demekle miikellef olduklari vergilerin
ihtiyaclara gbre diizenlenmesi igin gerekli goriismeler yapilmst.. BOA, Ya. Res, 69/5, 21.01.1894,
Suray-1 Devlet Mazbatasi
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Tablo IV
Nevi istanbul Tagra Toplam

Yelken 25521 17289 42810

Vapur 1044 2003 3047
Rémorkér 3 - 3
Istimbot 6 . 6
Kayik 1630 - 1630
Sandal 1319 - 1319

Toplam 30468 19292 49760

Eski ile yeninin karsilagmasinda yeninin galip gelecegi belliydi. Fakat ikisi
arasindaki miicadele ok uzun siirdii. Osmanh imparatorlugunda da yelkenli gemiler
bir anda 6nemlerini kaybetmediler; bilakis sayilan 19. yiizyilin sonuna kadar
artmaya devam etti.

Nakliyeciler yeni rekabete kargi tarifelerini indirmek suretiyle miicadele
ettiler ve ¢ofu zaman gemi nakliyatinin arttirdig: ticaretten istifade ettiler. Buharh
gemi egemenligine kars1 yelkenli tekneler ilkonce tonajlarm artirarak, biiyiimeye
caligarak tepki vermiglerdi. Devletin alinan tedbirlerine ve tesviklerine ragmen
buharli teknolojisini takip edemeyen yelkenliler, tipki demiryollarmn yayilmas
kargisinda kervanlarin aldigi konum gibi®, onlar karsisinda rakip degil yardimei

*1897 Yilmda Osmanli Limanlarindaki Osmanli Bandirali Gemi ve Kayik Miktart. Kaynak; Osmanh
Devleti’nin ilk Istatistik Y1llig 1897, 1997.

8 Ortayl 2000, 104. Ubicini Osmanlr’daki i¢ ticarete veya sahil ticaretine hitap eden kiigiik tonajl
yelken gemiciligini demiryolu karsisindaki kervanlari gagristirircasina “kervan gemiciligi” olarak
nitelendirmigti. Karada, demiryollar1 kargisinda benzer bir konumda kalan deve kervanlart da hemen
kaybolmamug, hatta demiryolu ¢aginda bile genislemeye ve islemeye devam etmislerdi. Fakat
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olacak sekle biirinmek zorunda kaldilar. Yani vapurlara mal akisgim saglayan,
gorece kiicik iskelelerden biiyiiklerine, yani biiyiik buharli gemilere mal tasiyacak
ikincil vasitalar haline doniigtiiler. Bu da yelkenlilerin, bubarlilar karsisinda
biiyiiyerek degil, daha sonra hizla kiigiilerek, tepki vermeleriyle sonuglanmisti. Bu
kiigiilme yalmz tekne biiyiikliigii degil, ticari olarak da yasanmustir. Yani uzak
seferlere uygun sekillerden daha ¢ok kisa mesafelere ve ozel tiiketime ait mallarin
taginmas: ihtiyacina yonelip, demiryolu ve buharli deniz nakliyatin1 tamamlayan bir
sekle doniigmiiglerdi®. Diger bir deyigle, Avrupa ekonomisi karsisinda imalat
sanayinin dlerek tarimryla Avrupa’yr besler bir hale gelmesi, yani doniiserek
gecirdigi siireci, Osmanl denizcileri ve deniz ticareti de yabanci vapur
kumpanyalarimn liman hizmetlerine, hamalliga, mavna ve kayik¢iliga dogru
doniigerek gecirdigini sbyleyebiliriz®®. Ayrica kiigiik iskelelerde kiigik ticari
hacimler ve bunlar aralarindaki deniz trafigi de uzun seferlere odaklanmis buharh
gemilere uygun degildi.

Biitiin egemenliklerine ragmen Osmanli devletinde daha uzun yillar yelkenli
gemilerin yasamaya devam etmesinin arkasindaki sebeplerden birisi bu olmalidir.
Ozellikle cografyas: sebebiyle Karadeniz bolgesi ve Trabzon vilayet iskeleleri buna
iyi bir &rnek teskil eder. Vapurlarin ugradigi Ordu, Giresun, Trabzon gibi ana
limanlarda ve kiigiik iskelelerde yelkenlilerin ve kiigiik teknelerin canli bir
hareketliligi goriilmektedir®. ' :

Yelkenlilerin direncini artran bir diger sebep, limanlarin durumu ve
derinlikleri gibi buharlilarm teknik gereksinimlerinin bir anda karsilanamamasiyda.
Yeni limanlar kurallar, hacimleri, 6ncelikleri, igleten sermaye sahipleri, tasidiklar
hammadde ve mamul mallarryla Avrupa ekonomisine, buharli gemilere hitap edecek
sekilde diizenleniyorlardi. Elbette bu diizenleme hemen olmuyordu. Limanlarin ve

kagimlmaz olarak zamanla karayollarimn geligmesi kervanlar nasil olumsuz etkilemigse iskeleler
arasindaki yelkenli gemilerle nakliyeyi de bitirmisti.

%Kémiir depolarina, tersaneye ve Istanbul’a Eregli’den tagman komiirler 6nceleri yelkenlilerle
tagiurdi. Fakat anlagmaya ragmen biiyiik kampanyalarm vapurlariyla taginmaya baglanmas: kiigiik
tiiccar gemilerinin bir anda igsiz kalmasina ve tepkilere sebep olmugtu. Gencer 1986, 22.

5 Ornek olarak istanbul limanindaki durum hakkmnda; limanda demir atmmg teknelerden doklara yiik
tagmmasmda 30 ila 50 ton kapasiteli mavnalar kullanilird. 1912 yihnda limanda 400 kadar mavna
vardi. Sandallar kayiklarla ayni boydaydi, ancak gemilerden kyiya yiik tagimakta kullamlan kiirekli
teknelerdi. Salapuryalar ortalama 10 ton kapasiteli depo tekneleriydi. Quataert 1987, s. 90.

87 1322 Tarihli Trabzon Vilayet Salnamesi, 449-452.
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yelkenlilerin kismen ayakta kalmasmi sagliyordu. Karadeniz limanlari, Mersin
limam hatta gemilerin biiyiikliiklerine oranla yetersiz kalan Beyrut limani boyleydi.
Gergi bu imkénlardan yelkenliler de faydalantyordu. Fakat faaliyet alanlari itibartyla
buharh gemilerin ugramadig: kiigiik hacimli iskelelere veya uygun olmayan sartlar
sebebiyle buharli gemilerin agikta durmak zorunda olduklar1 limanlarda kayike1 ve
mavnacilar i yapmaya devam etmislerdi.

L. Diinya Savasi éncesine kadar nispeten durgunluk dénemleri yasansa da
ticaretin gok hzh artisi da yelkenli gemilerin bir anda silinmesine engel oldu.
Yabanci vapurlar biiyiik oranda dig ticarete yonelmiglerdi. Gergi imparatorlugun son
yillarinda, kabotaj tartigmalarmin iyice yikseldigi doénemlerde yabanci vapur,
romorkdr hatta kayiklarmm bile Osmanli liman ve sahillerinde yogunlagtiklan
goriilmektedir. Fakat yine de yelkenlilere ig ticarette hareket edecek bir alan sagladi.
1800-1914 dbneminde imparatorlugun ig ticaret hacmi dig ticaretinkinden daha
yitksekti.®, i¢ ticaret hacminin yiiksekligi, bu alanin da eski gelenek ve
teamiilleriyle yelkeniler tarafindan siirdiiriilmesine imkén tamyordu ki bu da
yelkenlilerin de buharli gemiler karsisindaki direncini artirmust.

Modern ekonomiler girdigi her yerdeki geleneksel ekonomileri salliyor,
sarstyor ve yikiyor ve doniismeye zorluyordu. Buna kargilik yelkenli gemicilik gibi
geleneksel ekonomiler veya araglarinin tutunma careleri degisiyordu. Bir anlamda
onlarin gevreye dogru itilisleri yalmzca mekén olarak degil mesruiyetin ince
simirlarimin digina tagmalarina da sebep oluyordu. Yelkenlilerin bu konuda verdigi
tepkilerden birisi kagak¢ilik®, bir digeri bandira degisiklikleri ve himaye
arayiglanydi. /

Reji idaresiyle ilgili olarak-devlet, baglangigta kagakeilip sirkete karst bir
gesit direnis say1p buna goz yummus ve II. Mesrutiyet’in ilanindan sonraki hiikiimet
degisikligine kadar, kagakeilik gelismesini siirdiirmiigtii. Fakat daha sonra bu
kagakeilarin da tekel kadar devleti tehdit ettigi kabul edildi. Tiitiin kacakeilari,
sakilere ve muhtemelen devrimcilere silah satarak kagakgiligi, yabanci bir girigimi
tedirgin etmek gibi belki de yararh bir kategoriden gikarip, devlet giivenligini tehdit
eder bir kategoriye sokuyorlardi. Boylece, Osmanli gorevlilerinin bir kismu tekele

%8 Ornegin imparatorlugun tarim mahsullerinin yiizde 25°i ihrag ediliyordu. Bu geri kalan yiizde 75’inin
ya yetistirildigi yerde ya da imparatorlugun diger bolgelerine gonderilerek titketildigini
gostermektedir. Quataert 2004, 952.

 Ozellikle Kizildeniz ve Basra gibi Osmanh merkezi otoritesinin zayif oldugu alaniarda bu sminn
korsanliga dogru kaymig oldugu anlagilmaktadr.
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karg1 bir tutum takimr, bir kismu aldiklari maag karsihiginda hosgorii gosterirken,
hiikiimet deniz_yoluyla yapilan kagakeilign énleyebilmek icin Reji’yle siki bir
igbirligine girdi™.

1870’lerin sonundan baglayarak 1900’e kadar gegen siire icinde, ana
limanlardaki ticaretin, yelkenliden buharliya gegmesi aym zamanda hizh bir
degisimi gostermektedir. Bu degigimin Osmanli ekonomisinin nispeten bir
durgunluk déneminde yaganmasi dikkati gekmektedir. Heniiz buharh gemiler igin
teknolojik altyapisim olugturamamis bir devlet igin bu degisime verilecek tepkinin
ve almacak tedbirlerin pek de etkili olamayacag: agiktir. Fakat yelkenlilerin ve
“sahiplerinin bu siirece uyum saglayabilmek icin devletten daha kivrak olduklan
sOylenebilir. Devletin bu teknelerin yapilmas1 igin almig oldugu tedbirlere ragmen-
vergi indirimi, kereste igin orman kesimi- teknelerin yapildiktan sonra tabiiyet
degistirmesi, onlarn devam edebilmek igin hizli arayiglarim gostermektedir,

Osmanh yetkililerinin tegvikine ragmen kagakeilik ve bandira degisikligine
kadar giden bir siireci son dénem Karadeniz iskelelerinde takip etmek miimkiindiir.
Tiiccar gemilerinin inga ve tamiri igin Osmanl tebaasi olanlar hakkinda cikarlmg
olan tegvikin suiistimal edildigi, kesilen kerestelerin yabanci memleketlere kagirmak
ve yabancilarla Osmanli tebaasi olanlara arasinda anlagilarak gemi insa ettirilmesi
gibi durumlara kalkisildigi, bu durumun engellenmesi  igin tiim liman
bagkanlhiklarindan tedbirler alinmasi istenmigti’’. Tirebolu’da Hakki Eminzade
Mehmed ve Hiiseyin Efendilerin yeni insa ettirdikleri beg teknenin Rusya bandirasi
gektikleri, insa ettirmekte olduklari ii¢ tekneye de aym sekilde Rusya bandiras
gekmek iizere tesebbiis ettikleri, bolgedeki liman bagkanligindan bildirilmisti.
Bahriye nezareti, orman ve giimriik muafiyetinden yararlanarak inga ettirmis
olduklari gemilere daha sonra yabanci bandirasi geken bu kisileri “bir takim

‘menfaatperestler”’._olarak degerlendirmigti....Yalmzca - Tirebolu--degil;--Sinop--ve - -

gevresinden gelen bu tiir gikdyetler karsisinda etkili tedbirler alinmasimi istemisti’>.

™ Quataert 1987, 28-41; Reji idaresi deniz yoluyla yapilan kagak¢ilif1 dnlemek icin buharli gemiler
kullaniyordu.

" Ozellikle Sinop ¢evresinde gemi ingas1 igin kesilen kerestelerin 1889 ve 1890 senclerinde yabanct
bandirah gemilere yiiklenerek digani gikanldigi, yine hazirlanmig olan gemi kerestelerinin “adi
travers” muamelesi yapilarak digan gikartlacagi haberi alindign bildirilmigti. Deniz Miizesi Arsivi,
Limanlar 45/39, 8 Haziran 1307, 20.06.1891.

" Deniz Miizesi Argivi, Limanlar 45/8, 9 Mart 1308, 23.03.1891.
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Tablo V'
Yelkenli Vapur

Yillar Adedi Tonu TayfaS. Adedi Tonu  TayfaS.

1888 46531 778234 86730 1548 711882 20557

1889 41436 892996 120861 2048 883569 24596

1890 42393 822774 125653 2158 1041676 24619

1891 40224 810131 118518 2055 1058148 27615

1892 38214 814259 124654 2102 1099763 29579

1893 44313 767520 113505 2801 1321152 23835

1894 41990 889162 102370 3314 1642670 25770

1895 38331 842109 101854 3782 1710293 35378

1896 37894 831975 106215 3806 1756497 25515

1897 42810 926264 106525 3047 1480886 25192

Yukaridaki tablodaki rakamlardan Diinya ve Osmanli dis ticaretinin nispeten
durgunluk yagadig1 bir dénemdeki on yillik bir dénemde yelkenli ve buharlilarin
gelisimini ve degisimi gérmek miimkiindiir. Her seyden evvel yelkenli sayisinda bu
on yillik dénemde az da olsa gerileme vardir. Buna karsilik toplam tonajda ise
belirgin bir artig vardir. Bu da yelkenlilerin tonaj olarak hala bityiiyerek direnmeye
calistiklarin1  gostermektedir. Yalmz tonajla birlikte yelkenlilerin verimlilik

* Osmanh Limanlanna Ticari Esya Tastyan Gemilerin Miktar1 ve Tonu (1888-1897). Kaynak; Osmanli
Devleti’nin Itk Istatistik Yilliga 1897, 1997.
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problemine 1sik tutan bir gergek daha ortaya gikmaktadir ki o da tayfa sayis:
oramndaki artigtir. Halbuki aym dénemde vapurlar hem say1 hem de tonaj olarak iki
katma gikarken tayfa sayis: ancak %20 artmigti. Ayrica vapurlar tonaj olarak
sayilarindan daha hizli artmiglar yani biiyiimiiglerdi. Bu buharhlardaki verimlilik
artisim gostermektedir. Bu durumda verimlilik problemlerinin, yelkenli gemiciligi
bir “aile” sirketi halinde kalmasim veya gittikge buna déniistiirmesindeki rolii goz
ard1 edilmemelidir.

Hi¢ kuskusuz bu degisimin uzun vadedeki etkilerinden birisi ise tepki
olacaktir. Milli ekonomi arayilarnin gittike yiikselmeye bagladigt ve IIL
Megrutiyetle zirveye ulagan boykotlarinda liman kentlerinde gahisan kayikgi ve
mavnacilarin  etkisi . tartigilmazdir.  Avrupa baskisi kargisinda yelkenli kiigiik
teknelerin 1srarli direngleri ve devamliliklannin arkasinda bir tiirlii tam denetim
kuramayan Avrupa ekonomisi karsisnda bagimsizhifm tiimiiyle yitirmeyen
Devletin de etkisi olmugtur. Osmanli devleti Avrupa baskisi karsisinda, temelleri
olan tarimda ku(;uk koyliliigiin agirlik tagidigi tarimsal yapinin siirdiiriilmesinden
yana tavir almigt1”. Bir anlamda bunun denizlerdeki goriiniimii olan ve ortalama alti
miirettebati ile adeta denizlerdeki bir aile igletmesi seklinde degerlendirebilecegimiz
yelkenli gemi igletmeciliginin korunmasmdan yana tedbirler aldig1 goriilmektedir.
Bu bagimsiz durus ve direng tipki tarimda oldugu gibi Avrupa sermayesi iiretim
iligkilerini tam olarak kendi ¢ikarlani dogrultusunda déniigtiirememesi gibi,
denizcilikte de yelkenlileri ortadan kaldiramadi. Fakat hzla gelisen dis ticaret
kargisinda gelismesine engel olarak afir bir darbe vurdu. Lozan goriigmeleri
sirasinda ve sonrasinda Kabotaj tartigmalan yapilirken temel kaygi, yabanci vapur
sirketleri gekildikten sonra yerli girketlerin ve teknelerin deniz ticaretini
kargilamaktan ¢ok uzak oluglartydi.

b) Ekonomik ve Sosyal Etkileri

Modern deniz ve karayolu teknolojileri Bat’li mithendisler tarafindan Avrupa
sermayesi ile gelistirilmisti. Buhar teknolojisinin gelismesiyle yabancilarin Osmanli
iktisadiyla olan baglar1 kuvvetlendi, zira bu teknolojiler limanlarin civarlarinda ve
demiryollarmin ulagtig1 bolgelerde yeni pazarlar agti, fakat aym zamanda Osmanl
mahsulleri diinya piyasasinda rekabetle karsilagti. Ucuz kara ve deniz nakliyati
imparatorlugun i¢ ve sahil bolgelerinde Avrupa mamullerinin fiyatim diigiirdii.

" Pamuk 1994, 20.
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Imalatgilar i¢ pazarlan kaybetmemeye calistilarsa da modern nakliyat yiizyil
boyunca Osmanli sanayisinin aleyhine gelisti™.

Anadolu’daki ulasim devrimi, herhangi bir Batih’mn bu topluluklan
gormesinden ¢ok once Dogu Anadolu ve Karadeniz kiyilarindaki koyliilerin
hayatma yeni bir bi¢im verdi. 1880’lerde Avrupahi konsoloslar Eregli bolgesi
koyliilerinin hayat tarzlarmdaki degigmelere isaret ederken (goju zaman farkmda
olmadan) buharh geminin etkisinden s6z ediyorlardi. Ermeni ve Kiirt koyliiler Dogu
Anadolu’dan Istanbul’a (ve liman kentlerine) biiyiik gemiler icin caligmak iizere
gogiiyorlard1”. Aym zamanda buharlt gemilerin muntazam ¢aligmasi ve fiyatlarmm
¢ok daha diisiik olmasi, Osmanli imparatorlufu’ndan Yeni Diinyaya muazzam
gocleri olanakl: kildi™®.

Gerek Istanbul’da gerekse bagka yerlerde buhar giiciiniin yelken kargisinda
artan istiinliigii, buharh gemilerin sagladipy iz ve giivenilirlikten kaynaklamyordu.
19. yiizyilda Istanbul’a ugrayan buharhi gemilerin ortalama agirhgi 1250 tondu. Bu
gemilerin bilyiikliik ve tasima kapasiteleri her gecen giin artiyordu. Fakat istanbul’a
gelen pek gok buharl gemi kiyidan birkag yiiz metre agikta Hali¢ agzindaki
samandiralara bastan ve kigtan demir atmak zorunda kaliyorlardi. Bu verimsizi
yontem yiikleme-bosaltma zamanmi uzatiyor, tagima maliyetini yiikseltiyordu.
Liman igindeki yetersiz rihtim ve doklara sadece kiigiik buharh gemiler dogrudan
yanagabilmekteydi”’. Yelkenlilerin, buharlilar karsisinda kaldiklann durumun bundan
pek farki yok, hatta daha kétiiydii. Ciinkii liman yapildiktan sonra buharl gemilere
taninan dncelik, yelkenlilerin limana romorkérlerle gekilmesi zorunlulugu sebebiyle
bu sefer de onlar1 samandiralara bagl olarak bekle(t)me sekline doniismiistii”.

™ Quataert 2004, 919.

3 Quataert 1987, 122.

78 Quataert 2002, 183.

77 Quataert 1987, 87.

"™ Yeni getirilen uluslararas: kurallar da dahil olarak buharlt gemilere, teknife, teknolojiye déncelik
tamimalars geride kalmig yelkenlileri bir bagka agidan yani hukuki olarak da arka plana itiyordu.
Keza Istanbul limanma gelen yelkenlilerin itk once samandiraya baglanarak beklemeleri, sikdyet
iizerine liman sirketi tarafindan iskeleye kadar rémorkérle gekilmeleri karari almmas: fakat bunun
igin yine swa beklemeleri gibi uygulamalar yelkenli gemilere pek fazla bir rekabet sansi
birakmiyordu. Hatta uygulamadaki bu &ncelikler getirilen tiiziiklerle, hukuki acidan da
destelleniyordu. Olgiilerde standardizasyon ve Morison usulii gibi uluslar aras1 standartlar yelkenli
gemilerin rekabet edecek sartlanni ortadan kaldmiyordu. BOA, HR. HMS.ISO, 33/7, 21.05.1909,
Hariciye layihasi.
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Ticaretin ve bubarli gemilerin artisi mevcut Osmanh liman tesisleri igin
giigliikler yaratt1. Tagimlan yiik hacminin gogalmasi ve gelen gemilerin gittikge daha
biiyiik olmas: yiikleme ve bosaltmay: zorlagtiryor, isleri geciktiriyor ve tiiccarlari
sinirlendiriyordu. Mesela Mersin agik denizde demirlettiren bir liman olarak kaldi.
Buharh gemiler, limanlarin kapasitesine gore bilyiiktii. 1880°de gemilerin ortalama
biiyiikliigii 1000 tonu agt11 halde Beyrut limaninin uzunlugu 150 metre, genisligi
100, derinligi 2 metreydi. Bu gibi limanlarda yiik alip vermek igin biiyiik gemiler
agikta demirliyor ve ufak tekneler mallari gemilerden sahile veya gemilere
tagiyordu. Bu ameliye zaman aliyor ve ¢ogu zaman mallarm zarar gormesme sebep
oluyordu. Yabanci tiiccarlar itiraz atiler ve durumun diizeltilmesi igin hiikiimete
baski yaptilar. Hatta tiiccarlar, bunun igin isteklerini Misir Valisi Mehmed Ali
Paga’nin oglu Ibrahim Paga Beyrut’u ziyaret ettiginde de dile getirdiler””

Osmanli limanlarindaki yapilan yatirimlarin artan ticaret baskisi karsisinda
yetersiz kaldig, sikdyetlerin devam etmesinden anlagilmaktadir. Yeni teknolojinin
getirdigi sorunlardan sikdyetci olanlar yalmzca tiiccarlar degildi. Liman iscileri de
tepkiliydi. Yabanci sirketlerin ameliyeleri limanlarda ¢aligan Osmanhilarin islerini
tehlikeye soktu. Limanlar genigletilip, gelistirilmeden 6nce binlerce kayikei, rthtim
ile agikta demirlemis gemiler arasinda yolcu ve mal tasiyarak gegimlerini
saghyorlardl. Bazilan da yiikleri daha sonra teslim edilmek iizere depo olarak
kullanilan mavnalara yiikliiyorlardi. Hamallar mallan kiyidan antrepo ve giimriik
binalarma gbtiiriiyorlards. Baglica limanlarda hamallarm ve sandalcilarin ¢ogu
iiyelerini koruyan loncalara mensuptular. Yeni liman tesisleriyle gemiler artik
dogrudan yanagmaya baglaymnca basta sandalcilar olmak iizere islerini kaybettiler.
Antrepolar, depo olarak mavnalara, raylar iizerinde giden yiik vagonlan ise
hamallara olan ihtiyac1 azaltti. Yabanci girketlere taninan imtiyazlar ise onlara
limanlarda bir tekel gibi hareket etme hakkini veriyordu. Yabanci. tiiccarlar.ve
denizyolu sirketleri yabanci isgilere veya loncaya mensup olmayan Osmanl
iggilerini istihdam etmeye bagladilar. Biitiin bunlar tepkileri artirdi. Arbedeler
yasands, yiik indirip bindirmeye engel olunmas: seklinde tepkiler gosterildi. Buna
kargihik yabanci tiiccarlar ve liman sirketleri konsolosluklarina bagvurdular ve
hitkiimet kendi tebaasin1 yabanci girketler namma tutukladi. Gittikge beslenen
tepkiler siyasi olaylarm da etkisiyle boykotlara doniistii. Avusturya-Macaristan’in
Bosna-Hersek’i ilhakiyla baglayan boykotlar 6yle etkili oldu ki fttihatc: kadrolar bu
hareketin bagina gegerek yonlendirdiler. Liman ig¢ilerinin hareketleri zamanla yerel

" Quataert 2004, 922-923.
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fttihatgr kadrolarla birlikte daha sonraki boykotlar igin de kullamldr ve
yonlendirildi®.

Buharh gemilerin geliginin bir diger etkisi ise komiir madenleri iizerine oldu.
1829 yilinda Osmanli donanmas: buharliya gevrilmeye baglayinca komiir ihtiyaci
dogdu. Hiikiimet gerek donanmaya gerek Tophane, Tersane, Darphane ve diger
tesislere yakit saglamak igin buyuk meblaglar harcamaktaydl Sultan II. Mahmut,
Imparatorluk simrlani iginde iyi kahtede komiir bulunmas: i¢in ferman ¢ikardi ve
Eregli’de zengin yataklar bulundu®'.

Eregli Madenleri isletilmeye agildiginda Osmanlilar genig bir smnai temel
sahip olmadiklarindan kdmiir ihtiyaglari da fazla degildi. Ancak i¢ tiiketimin artmas:
ve fiyatlarin uluslar arasi pazarda yiikselme egilimi gostermesiyle birlikte Eregli
girketinin {iretimini artirmasim tegvik edecek elverisli kosullar ortaya ¢ikti. Buharli
gemilerin sayismin artmasi 19. yiizyil sonlarinda Osmanli imparatorlugunda komiir
tiiketiminde goriilen artigm biiyiik kismuni tek bagma agiklamaya yeter. 1909°a
gelindiginde, girket iiretiminin en biiyiik kismuin1 limana ugrayan gemilere satiyordu.
Karadeniz’de seyreden gemilerin ¢ofu, doniis yolu icin Zonguldak komiirii
almaktaydxlar Eregli’den yapilan komiir ihracati bagkentin komiir ithalatindan
fazlaydi®.

Yabanci vapurlar Eregli kdmiirlerini kullanirken Osmanh gemileri Ingiliz
komiirii kullanmak durumunda kaliyorlardi. Buradaki madenleri isletenlerin yiizde
90’1 hiikiimetten alacakliydi. 1870’lerin ortalar1 ve sonlarinda hiikiimet Osmanli-Rus
savagl sirasinda bilyiik miktarlarda komiir abmi yapmak zorunda kaldi. Borglar
bityiidiigii gibi arkasindan gelen iflas sebebiyle Bahriye Nezareti aldign komiiriin
parasim Odeyemez duruma geldi. Maden isletmecilerinden ¢ogu isi birakmak
zorunda kaldilar ve Bahriye Nezaret1 muhtemelen bagka fonlari kullanarak Ingiliz
komiirii ithal etmek zorunda kaldi®. Gergi Dogu Akdeniz bélgesinde vapur koémiirii
olarak en ¢ok kullamlan kdmiiriin Eregli komiirii oldugu, bu durumun olusmasinda
madenleri igleten Fransiz sirketinin ingilizlerle rekabete giriserek bolgeden Ingiliz

80 Quataert 2004, 924; Emiroglu 1994, 20.
Quataert 1987, 47.
2 Pire’deki Yorgi Gemicilik Sirketi maden igletmelerinin satmasina izin verilen yiizde 40°lik payla
kendi ticaret filosunun ihtiyacim karstilamak amaciyla madenlere 20 milyon kurus tutarinda yatirim
yapti. Quataert 1987, 48-51.

83 1908°lerde Eregli’de kdmiiriin tonu 17-18 silinden satilirken naviun masrafinm daha yiiksek oldugu
bildirilen Ingiliz kémiiriiniin tonu 21-22 siline mal oluyordu. Quataert 1987, 52.
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komiiriinii uzaklagtirdig ifade edilmektedir®. Fakat ister dogrudan Ingiliz komiirii,
isterse Fransizlarm kontrolii altindaki Eregli komiirii kullanilsn, teknik eleman ve
mali bagimhiigin yaninda, enerji kaynag olarak komiir de disartya olan bagimlihi
artirtyordu. ‘

Buharli teknolojisinin gelismesi Osmanli Devleti’ne artilariyla beraber
eksilerini de getiriyordu. 1869’da Siiveys kanalmin yapilmasinda etkili olurken,
artan stratejik degeriyle Misir’in isgaliyle sonuglanan faktorlerden de birisi
olmugtu®,

6. I. Diinya Savap: Oncesinde Osmanlh Deniz Ticareti ve Kabetaj Tekeli

Yeni teknolojinin gelmesiyle bu modern ulagim araglarindan Dogu’daki
nakliyat sekilleri de etkilenmeye basladi. Bu etkilesim, siirlart kesin olmamakla
birlikte yiizyilm sonuna kadar; ilk 6nce merak ve ilgi (1830-1870-Tanzimat),
arkasindan gelistirme cabalari ve rekabet (1870-1900 durgunluk veya IL
Abdiilhamid), arkasindan tepki ve kars1 koyus (1900-1914 II. Mesrutiyet) olarak
nitelendirebilecegimiz bir siiregten gegti.

Fevaid-i Osmaniye adiyla baglayan bir deniz nakliyat filosu kurma tesebbiisii
1871°de Aziziye, 1875°te idare-i mahsusa olarak devam etmisti®®. 1851 yilinda ilk
Osmanli Anonim sirketi olarak kurulan Sirket-i Hayriye Tiirk deniz ticaretinde
onemli rol oynamigti. 1910 yilindan sonra ise devletin himaye tedbirlerinden
faydalanarak birgok sirket kurulmustu®’. Fakat bu girketlerin uluslar aras degil, i¢
ticarete yonelik ve milli ekonomi anlayigimn iiriinleri oldugu anlagilmaktadar.

' Deniz ticareti konusundaki eksiklikler kargisinda arayiglara giren Osmanh
yetkilileri II. Megrutiyet sonrast bu alanda yeni girisimlerde bulundular. Boykotlar,

Ozellikle denizcilik konusunda Osmanl. miitegebbislerine alan yaratmak i¢in uygun -

% Gencer 1986, 32.

85 Quataert 2002, 183.

86 Kiitiikoglu 1995, 167.

%" Kurulug yillarmim da verildigi bu sirketlerin bir listesi igin bkz. Eldem 1970, 166-167.
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bir alandi®. 1. Diinya Savag: sonrast kaldig1 yerden devam eden bu gayretlerle Lozan
goriigmelerine gidildi®.

Buharl1 gemilerin egemenligi, bu gemilerin diinyanin gesitli tersanelerinde
inga edilmesi sebebiyle kullanimlarmmn devamliligi, yedek parca destegi yabanci
iilkelere olan bagimlilig1 artirmaktayd:. Biitiin bunlara dis ticarette yabanc: iilkeler
lehine olan denge de eklenince ekonomik bagimlilik daha da artiyordu. Nitekim
1900°Li yillardan Cumbhuriyetin kuruluguna kadar Osmanh armatérlerinin (bir
kismi) yabanct bandira tagiyorlardi. Lozan goriigmeleri bu atmosfer iginde bagladu.
Ingiliz, Fransiz ve Italyan delegeler Tiirkiye’deki yatirmmlarmin varligim, yeni Tiirk
devletinin bu konudaki yatrimlarmin yetersizligini ortaya koyarak, Tiirkiye’nin
Kabotaj Hakkimni kullanmasina raz1 olmuyorlard:. Bat: iilkeleri denizciliin evrensel
bir meslek oldugunu, Tiirk denizciliginin uluslar arasi standartlarda olmasi
gerektifini ve bu standartlara ulagmcaya kadar iilkedeki yabanci kumpanyalarin
faaliyetlerini siirdiirmesi gerektigini iddia ediyorlardi. Belli bir gecis donemi tespit
edildi. Yapilan anlasmayla 1 Ocak 1924 tarihinden itibaren iki yil siireyle
geciktirilmesine ve 1926 yilina —her tiirlii alt yap1 hazirhklan tamlanmg oluncaya-
kadar bu haktan adi gegen iilkelerin denizcilik sirketlerinin de yararlanmasma izin
verildi Igte bu sebeple Tiirkiye Cumhuriyetinin denizcilik yoniinden stratejik
yapilanma gayretlerinin temelinde “kabotaj haklam elde edecek seviyeye ulagma”
amact ve anlayis1 yatmaktadir®. Kabotaj hakkinm Tiirk bandirali gemilere verilmesi,
gemi saymmizi artirmug fakat kisa siirede bazi olumsuzluklara da sebep olmustu.
Yabanc: sirketlerin rekabeti ortadan kalktigindan, Tiirk gemilerinin gerek tonaj
yetersizlifi ve gerekse eski olmalari, deniz ticaretinin geligimini olumsuz
etkilemisti®’.

% Bosna Hersek’in isgaliyle baglayan Avusturya-Macaristan, Trablusgarp Savagtyla Italya, Balkan
Savaglariyla Yunan ve Rum boykotlarnin aktorlerinin deniz, gemi, mavna, kayik¢1 ve tayfalar
merkezli olmas1 ve bir ucunun deniz ticareti ve denizcilie dayanmasi anlamhdir.

% Ulusal ekonomi Yaratma cabalartyla ilgili olarak; Tiirk bandirali gemilerin vetersizligi, eskiligi,
kiigiik tonajlarina hatta agilan ihaleyi daha fazla fiyat kirarak Lloyd Triestino’nun kazanmasina
ragmen, agilan kars: kampanya ile ihale Seyri Sefain Idaresi ve Tiirk Vapurcular Birligi’ne verilmesi
konusunda bkz. Ar1 1999.

%0 Hergiiner 2003, 100.

*' Duran 2004, 87.
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