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Osmanli Devletinin denizlerinde yer alan liman kentlerinde yapilan ticari faaliyetler
konumuzun sinirlarini olusturmaktadir. Dénem olarak 16-18 yy arasinda ve yelkenli gemilerle
yapilan ticaretin yasandigi limanlardan kesintilerle vurgulanmistir. Liman kentlerinde ki ticari
yasantinin yaninda ticarete konu olan Urilinlere de yer verilmistir. Donemin liman faaliyetlerinde
yasanan sikintilar kargisinda Osmanl Devletinin aldigi 6nlemlere kronolojik sirada verilmeye
calisiimistir. Karadeniz de bulunan limanlar, Marmara Denizinde bulunan limanlar, Ege
Denizinde bulunan limanlar, Akdeniz de bulunan limanlarin ticaret tarihi agisinda degerlidir. Bu
¢alisma Deniz Ticareti Uzerine galisacak arastirmacilara yardimci olmasi acisindan ayrica
Oneme sahiptir. Osmanli imparatorlugunun uluslararasi ticaretinde Batinin Ustinliguinin
kesinlesmesi 18. ylzyilda olmustu. Osmanl Devletinin ¢ok kisa zamanda tarih sahnesinden
silinmemesi, gerileme ve yikilisinin bile 200 sene surmesi deniz stratejilerinin sayesinde
olmustur. Alt yapi yetersizligi ve salgin hastaliklarin yaninda yabanci sirketlerle ¢ok kiyasiya bir
rekabet séz konusudur. Iktisat tarihinde 16.-18 Yiizyilda Osmanlinin deniz ticareti iizerine
yapilan bu g¢alisma yelkenli gemilerle modernlesme g¢abalari temel olarak ele alinmistir. Deniz
ticaretinin temellinde iktisat ve iktisat tarihi acisindan politik, askeri, idari bircok konuyu
kapsamakta olsa da aslen deniz ticaret konusu Uzerinden ilerlemektedir. Osmanli Devleti'nde
hizla genigleyen Avrupa ticaretinin, Tanzimat reformlari ortaminda, denizcilik agisindan
yeserttigi bir diger sonug ise ticari denizciligin uluslararasi standartlarda yapilandiriimasi

c¢alismalarini baslatmasidir.

Anahtar Kelimeler: Osmanli Devleti, Deniz Ticareti, Liman Kentleri, Yelkenli Gemi,
Anadolu

OVERVIEW OF PORT CITIES AT SEA TRADE OF OTTOMAN EMPIRE UP TO 18TH
CENTURY

ABSTRACT

The commercial activities carried out in the port cities located in the seas of the
Ottoman State constitute the boundaries of our subject. The interruptions from the ports of trade
between 16-18th century and sailing vessels were emphasized. Besides the commercial life in
the port cities, the tradable products are also included. In the face of the problems experienced
in the port activities of the period, the measures taken by the Ottoman Empire were tried to be
given in chronological order. Ports in the Black Sea, the Aegean Sea and the Mediterranean
Sea are valuable in terms of trade history. This study is also important for the researchers who
will work on Marine Trade. The exact dominance of the West over the international sea trade of
the Ottoman Empire was realised in the 18th century. It was because of the maritime strategies
that the Ottoman Empire was not wiped out of the history but even the regression and the
collapse periods of it lasted 200 years. Besides the lack of infrastructure and the epidemics,
there was a brutal competition with the foreign companies. This study is based on efforts of
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Otoman Empire modernizing the sea trade by using Sailing Ship between 18th and 19 century.
Although it covers many political, military and administrative issues in terms of economics and
economic history, it is mainly based on maritime trade. Another consequence of the rapidly
expanding European trade in the Ottoman Empire during the “Tanzimat reform” era, is that it
commenced work on the structuring of commercial seafaring at international standards.

Keywords: Ottoman State. Marine Trade, Port Cities, Sailing Ship, Anatolia
1.GiRi$

17’nci yuzyildaki basarisizhdin bir nedeni de gemicilikte yenilige uyulmamakta
Israr edilmesi, yani cagdas devletler tarafindan uygulanan kalyonculuga o6ncelik
verilmek istenmistir. Osmanlilarda da yelkenli gemilerden kalyon ve bunun teferruati
kullaniliyorsa da, bunlar henlz esas gemi tipi haline gelmemis ve kullaniimalarinda
tecribe kazanilamamisti. Yelken devrinde, Batili Devletler ne derece gugclenirlerse
glglensinler, teknik hep ayni teknik oldugu icin yelken ve kirekle hareket eden, basit
toplari olan savas gemilerinin hem insasi hem korunmasi kolay ayni zamanda ucuz
maliyetli olmaktaydi. Sokullu zamaninda dinyanin en buylk imparatorluklarindan biri,
belki de birincisi olan Osmanli imparatorlugu igin yeni bir donanma meydana getirmek
mali acgidan hi¢c de donemli degildi. Ayrica Ege ve Akdeniz sahillerinden gemi veya
gemici tedarik etmek de ¢ok kolaydi.

Osmanli Devletinin Yelkenli Gemiler déneminde, Deniz Glclnlizde gelisen
faaliyetlerini, bolgesel denizleri Uzerinde incelenmis ve agirlik olarak bu sulardaki
yapilan deniz ticareti Uzerinde durulmustur. 18. ylzyllda Dogu Akdeniz'deki ticaret
genis Olclde uluslararasi bir nitelik kazanmigti. Bati, bir yandan hammadde alimi ote
yandan islenmis Urunlerin satiimasini glivence altina almaya ¢alisarak ticaret yollarini,
transit merkezlerini egemenligi altina alma, politikalarina yodneldi(Mantran, 1987,
s:169).

Akdeniz'de en gok tutulan gemi tipi kadirga idi. inebahti'dan sonra, Kadirganin
yerini Kalyonlar almaga basladi. Kalyonlar uzun direkli yelkenli ve ylksek bordasi olan
gemilerdi. Daha sonralar 36 toplu galiler (Galleyler) 6ne ¢ikti. Artik kirek devri sona
ermisti. Bu donemden sonra gercek yelkenli gemiler ddnemine gegildi. Osmanl devleti
de Kalyonlara gerekli intizam ve énemi verdigini belgelerde gérmekteyiz. Osmanli'da
Liman ticareti ve denizcilik hep ikinci plana itilmigtir. 18. ylzyilda devletin glcunu
gOstermesi ve surdurmesi i¢in deniz ticareti ve ona bagh olarak liman ticaretinin 6nemi
kalmamistir. Karadeniz, Ege hatta Akdeniz bir i¢ deniz konumuna geldigi bir donemdir.

2.KARADENIZ LIMAN KENTLERI VE DENIZ TICARETI

Karadeniz’de bulunan limanlarin basinda Bulgar ve Dobruca vilayetlerini
artnleri Varna, Sdzebolu, Burgaz, Balcik, Ahyolu, Kavama, Mangalia, Kdstence
limanlari Gzerinden, Wallachia tahillari Yerkdylu (Giurgiu) ve Rusguk limanlari
uzerinden, Moldovya bugdayr Galatz limanlari  Gzerinden  sevkiyatlar
gerceklesmekteydi. Kuzeye dogru cikildiginda Bucak Urinleri Akkerman ve Ozu
(Oczakov) limanlari Uzerinden Kirim'in(1783 yilinda kaybedilene kadar) tahillari
dizenli olarak Kertch, Caffa, Balaklava, Bahcesaray, Gusleve (Kdslov), Azov ve
Taganrog limanlarindan istanbul’a sevkiyatlari gergeklesmistir. Karadeniz séz konusu
oldugunda hava ve deniz kosullarinin uygun olmamasi ve limanlarin kiigik olmasi etkin
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bir sevkiyat surecinin gerceklesmesini engelleyen unsurlar olarak ortaya c¢ikan
nedenlerdir(Muler, 1998, s:48-52).

1699 Karlofca’dan anlasmasindan sonra, Ruslar Karadeniz’de ticaret faaliyetleri
ve ticaret gemisi bulundurma ayricali§i istemiglerdir. Padisah Il. Mustafa (donanmaya
guvenerek), Rus Carina cevaben yazdigi mektupta “Karadeniz bizim haremimiz gibidir.
Hic bir padisah haremine bir yabancinin girmesine izin veremez. Degil gemi bir sal bile
giremez” demistir. Bu o donemki deniz kuvvetini ve deniz menfaatini géstermesi
agisindan énemlidir. Rusya, yasanan olaydan 74 yil sonra, Kiglk Kaynarca Anlagmasi
ile Karadeniz’de ticaret yapabilme ve ticaret gemisi bulundurabilme hakkini
saglayabilmistir(Gulen, 2001 s:8-9).

Tersanedeki faaliyet her defasinda kisa bir diizelme yasandiktan, sonra, pek
blyUk bir canllikla sirmlise benzemiyor, bunun sonucunda da yeni Ug¢ guvertelilerin
yapim sureleri hayli uzun oluyordu. Ayrica gemilerin kalitesi arzu edilen dizeyin ¢ok
altinda Oldugdu i¢in sik sik onarim yapilmasi gerekiyordu. 1680 yillarinda gorev yapan
G. Morosini, bir kadirganin ancak Ug¢ sefer suresince kullanilabilir durumda kaldigini
belirtiyor daha 6nceki raporlarda cogunlukla sadece bir yillik émurden s6z ediliyordu.
Gemilerin yapimi ve donanimi icin gerekli malzeme 16. ylzyildan beri imparatorlugun
ayni bolgelerinden geliyordu. (Rycaut1668, s: 213).

Gemilerin yapilabilmesi i¢in gerekli tedarik ve donanimi i¢in gerekli malzeme 16.
yuzylldan beri Osmanli imparatorlugun devamli ayni yerlerinden getiriliyordu.
Karadeniz'in ormanlarindan, izmit dolaylarindan, Eflak’taki ormanlarindan getirilirdi.
Kurekler Trabzon yoéresinde imal ediliyordu; yelken bezi Negrepont/Eubda (Egriboz)
Misirdan ve, demir aksam Samakov’dan, halatlar genellikle Samsun, Trabzon'dan,
kalafatlama zifti, Arnavutluk ve Midill’'den ayrica getirilirdi. ingiltere ile kurulan ticari
iliskiler sonucu kursun ve kalay, ithal ediliyordu(Uzugarsili, 1984, s:445). Bakir,
Kastamonu bolgesinde bulunan madenlerden ¢ikariliyordu(lmber, 1986, s:398).

Karadeniz de bulunan gemiciler, gemiciler loncasinda kayith 2.000’i kaptan
9.000 gemici kayith olma s6z konusudur), buna karsilik daha yiksek ratbeli bir grup
oldugu anlasilan Akdeniz Reisleri 3.000 kaptan ve 27.000 adamdan olusuyordu. Her iki
loncayr Gemiciler Kethidasi temsil ediyordu. Evliya Celebi’'nin belirtmesine ragmen,
bunlar arasinda muhtemelen Rum denizciler vardi(Pertusier, 1815, s.86).
Karadeniz'deki bildigimiz gemi kazalarinin pek ¢ogu koétu hava kosullarindan oldugu
kadar bu denizin yeterince taninmamasindan ve kaptanlarla tayfalarin denizcilikteki
yetersizliginden de kaynaklaniyordu(Der Wagnergesellen, 1843, s:105).

Karadeniz’de o zamana kadar tartismasiz egemen olan Osmanli imparatorlugu
ikinci planda kalip, hakimiyetini kaybetmeye baslamigtir. 1. Petro (1682-1725)
doneminde Karadeniz’'de, Rus bayragi tasiyan ilk buyuk gemiler Azak icin yapilmis
olan savasta ortaya ¢iktl, hatta 1701’de bir Rus elgisiyle birlikte bir Rus savas gemisi,
Kriepost, istanbul limanina yanasti. Bu tehlike bir siireligine 1702'de Belgrad barisi ile
bertaraf edildi, lakin Kirim'in ve Dinyeper ile Bug arasindaki topraklarin Il. Katerina
(1762-1796) nin kazanmasindan sonra kendi donanmasini olugturmaya sistematik bir
sekilde devam etti. Nitekim 1720-1722 balyos, Tersane-i Amire, Giovanni Emo (ig
guverteli gemiden iki adet, iki karayelin ingasinin bulundugunun, 6zellikle Sinop ve
baska tersanelerde de, benzer gemilerin yapildigi bilinmektedir(Bode, 1979 s:345).
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3.MARMARA DENIZINDEKIi LIMAN KENTLERI VE DENiZ TICARETI

Tarimin endistri 6ncesi dénemde Uretimin hava sartlarina bagimliligi, ¢evrenin
ekonomik Uretme sinirinin disukligu, , piyasa sisteminin igleyisindeki glglikler ve
tasima olanaklarinin yetersizligi buyiik sehirlerin istikakinda 6zellikle istanbul gibi
sehirlerde ciddi problemlere sebep olmustur(Kamil, 2004, s:319). 1755 yilinda
istanbul’'u aglik sarmaya baslamisg, biitiin gézler Karadeniz'den gelecek olan lakin daha
Bogaza bile giremeden batan bugday yUkli yetmis gemiye yonelmistir(Ozkaya, 2008,
s:328). Hava kosullari daha elverigli ve daha esnek olan Marmara limanlari igin bir
ikmal sistemi dusundlmustir. Tekirdag-Rodosguk’ta, Misirdan gelen pirinci ve
Trakya'dan gelen tahil istendigi zaman hemen baskente gonderiimeye hazir tutmak
tutmak icin ozel depolar vyapilmistir. Bursa, istanbulun icin atdélye hizmeti
gbérmustiir(Faroghi, 2004, s:623). Lakin istanbul'a Ege limanlarindan ikmalde tek izinlik
sevkiyatlarin bulunmasindan dolayi kontrolli olmustur(Eytp, 2001, s:11-12). Selanik’in
istanbul’a ydnelmesin sebebi ekonomisi daha az dlgiide olmasi olmustur(Faroghi,
2004, s:623).

Blanchard, Osmanli gemi ingsa sanayi hakkinda sdyle
yazmaktadir(Blanchard, 1947, s:24-26): “istanbul’da hi¢ bir zaman
marangoz kithgr hissedilmez. Deniz ingaatinda yetismis teknisyenler,
muharebelerde, kiyilara yapilan alanlarda ele gegirilir ve icap ederse para
ile tutulurdu. Bizzat korsanlar da bu hususta c¢cok mikemmel fikirler
verirlerdi. Venedikliler pek meghur ustalar olmakla beraber, eserleri aynen
taklit olunmazdi. Iste bundan dolay! Tiirk kadirgalari yelkenle daha yollu
giderlerdi. Venedik Cumhuriyeti’nin kadirgalarindan iki misli yelkenleri varadl.
Sudan yukari kisimlari daha yliksek oldugundan ve daha az top tasidiklari
icin Tirk gemileri daha denizci idiler. Buna mukabil kiirekle seyirde geri
kaliyorlardi. Bu, taktik gérislerindeki farktandir. Fakat bu farklar olayin
gidisati lzerinde bir giin tesirlerini géstereceklerdir. O zaman her gemi,
silah yoéniiyle kendi zafiyetini arkebuzlara karsi ok atmak suretiyle
giderecektir. Padisah Bahriyesinin merkezi olan istanbul’da bir tersane
mevcuttur. Bu tersane ufak bir sey degildir. Bir tersanede kizaklar,
havuzlar, ¢cekek yerleri, civatalari, demir aksami, mermileri, glilleleri, aga¢
kditiiklerini, kiirekleri, diimenleri, halatlari, yelken ve direkleri, giihergileri,
ziftleri, barutlari koymak igin magazalar lazimdir. Ayrica bunlari yapacak
olan dékiimhaneler, demirleri ve toplari yapan atdlyeler vardir.”

Bu ddénemde tersanedeki faaliyetler pek de &rnek dizeyde degildir.
Kapudanpasalarin sirekli degismesinin ve maliyenin bozuk durumunun etkisi
epeycedir. Bununla birlikte Venedikli balyos raporlarinda, dikkatle denetlendiginde
kayda deger bir gemi yapim hizina ulagilabilecegi kabul ediliyor(Danismend, 1961,
5:553-562).

1734 de I. Mahmut Yenigeri ocagindan umit keserek, okur-yazar ve disiplinli
subay yetistirmek amaciyla, Uskiidar'da Toptasi'nda, daha sonra uzun yillar akil
hastanesi olarak kullanilan binada "Humbarhane ve Muhendishane" adinda bir okul
actirmistir. Devlete daha sadik olan Bogazici Bostanci erlerinden uygun gorulenleri
ayirtarak burada egitilmelerini emretmistir. Okula bazi geometri aracglari alinmis ve
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zamanin matematikcisi Mehmet Sait Efendi geometri 6gretmeni olarak atanmisti.
Ancak bu okulda Yenigerilerin saldirisina hedef olmaktan kurtulamamis ve bir sure
sonra kapanmisti.

17. ylzyllda Unkapanrndaki depolar nifusun artmasiyla yetmemeye
basladigindan, tersane yoresinde birka¢c mahzen insa ettiren Sultan I. Ahmet ve
bunlara, 1758'de G¢ yeni ambar daha Sultan Ill. Mustafa déneminde eklendi(1798-
1799). iki yeni tahil ambari Bodaz kiyisinda, Pasa Limanr'nda insa edildi. Gimrige tabi
mallar icin gimrik binalarinda, hi¢ de azimsanmayacak buUyuklikte ek depolar vardi.
Yoéreden gelen mallarin pek ¢odu insaat kerestesi, yakacak odun, ¢omlekler ve kiremit
acik ortamda depolaniyordu(Hammer, 1966, s:56).

Donanmanin ihtiyaci olan regine, kereste, yelken bezi, zift, katran, gibi maddeler
eyaletlerden alinan gelirler arasinda daima o6ncelik taninirdi. Canakkale fabrikalari
bezleri Karadeniz kiyilar keteni, izmit ydresi Kavala demiri, ¢inar ve cam kerestesi,
Egriboz Adasi katrani, saglarlardi. Selanik Gelibolu ve istanbul'da izabe firinlari, bronz
top dékimhaneleri, ¢ipa(gemi demiri) icin baruthaneler kuruldu. Tedarikteki sorunlar
nedeniyle istanbul'da ise daha ziyade kizilgam ve ¢am isleniyor bu da gemilerin kisa
omurli olmasina neden oluyordu. Butin bu nedenlerle bircok kiguk isletme ve
zanaatkar icin isveren Tersane-i Amire biiyiik miktarlarda malzeme aldigi icin genel
liman iglerinde énemli rol oynuyordu(Muler, 1998, s:54-58).

Osmanli sanayisinde bulunan Gemi insa sanayisinin olan bir bagka katkisi da,
bu sanayiye ham madde saglayan sehir, kasaba ve diger yerlesim yerlerinin, devletin
degisik yerlerine her zaman alternatif olanaklara sahip olunmustur. Batililagsma ve
teknolojik alandaki gelismelerin ¢cogunun Tanzimat sonrasi Bahriye kanali ile yurda
girmesinin asil nedeni, yerlesmisg bir alt yapinin bulunmasi ve bu sanayide 6nceden
beri mevcut olunmasidir. Osmanl denizciliginin gelecedi, sosyal hayat ve ekonomi
uzerindeki etkilerini daha iyi anlayabilmek igin, deniz harp tarihi uzmani Ali Haydar
Alpagut'un Gelibolu Tersanesi hakkinda yazdiklarina bir géz atalim(Tarakgi, 2005
$:115-117).

“Gelibolu’da halkin gecimi balik¢iliga dayandigindan zaten 6teden
beri kiigiik tekneler yapilmaktayd. ise devlet el atinca, denizcilik birdenbire
parladi. Ticaret gemilerine simdi harp gemileri de ilave oldugundan tersane
bayddd, faaliyet artti ve denizcilikle ilgili zanaatlar ilgi gérdi. Gelibolu
Tersanesinde yapilan gemiler artik Akdeniz ve Karadeniz’e gelip gidiyordu.
Ancak cografi durum ne kadar uygun olursa olsun, (lkenin dogal serveti
yardim etmezse, tersane kaynaksiz kalarak ihtiyaglarini disardan temin
mechburiyetine diiser ve bu mecburiyet gelismesine mani olur. Kadirga
Devrinde tersanenin en blylik ihtiyaci egri ve kaplama yapilacak kereste
ormanlari ile yelken ve halat yapacak kenevir, pamuk mahsullerinin bol
miktarda yetismesiydi. Kalyon Devrinde, kereste ve keten ihtiyaci arttigi
gibi, uzun yillar seren yapilacak uzun ve dlz boylu agac ihtiyaci bas
goésterdi. Her iki devirde zincirlik ve capalik demire gereksinim vard.
Vaktiyle Gelibolu’nun arkasi bu ihtiyaglari karsilayacak kadar zengin
ormanlarla 6rtili idi. Yarimadanin kuzey daglarina bu sebepten Koru
Daglari derlerdi. Keten her tarafinda, pamuk bazi taraflarda yetisirdi. Demir
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de disaridan getirtiliyordu. Bu uygun sartlar, bilhassa Kadirga Devrinde
Gelibolu Tersanesini gelismenin en yiiksek noktasina c¢ikardi. Kalyon
Devrinde, seren meselesi harp gemilerinin Istanbul Tersanesinde
donatiimasini gerektirdi. Yine blylik ticaret gemileri Gelibolu’da yapilir ve
donatilirdl.”

Bir donanmanin yilin yarisini atil bir durumda gecgirmesinin en buyuk sakincasi,
personelin gemiye ve denize olan aligkanligini kaybetmesidir. Bunun tekrar istenen
dizeye cikarilabilmesi igin 3-4 ay gibi bir sure gerekir ki, Osmanli Donanmasinin
harekat suresi Mayis ayindan Eylil'e kadar zaten tamami 5 aydan olugsmaktaydi. Buna
bagh bir bagka énemli konuda, istanbul’a déniste izin verilen 1000-2000 kisinin 8 ay
bedavadan maaslarini almasiydi(Nutki, 1993, s:63).

Osmanli dis ticaretinin genislemesi 18. yluzyilin ortalarindan itibaren bu tarihten
dnceki déneme oranla ¢gok daha rahat kanitlanabilir. Ozellikle ihracatta bu patlama asiri
belirgindir: izmir limaninda kayitlara 1770’lerle 1870’ler arasinda on kata ulagan bir cari
degerlerde artis gorulmektedir. Buna kosut olarak ithalat ta sekiz kat artmistir(Kasaba,
1988-89, 4. BAlum).

Kalyonlarin serenleriyle, yelkenlerine bakan ve yelkenleri agarak armalari
muhafaza ile dizeni saglayan Gabyar Sinifi kuruldu. Bunun Gzerine Natika Adalari
halkindan dcretli Gabyar alindi. Bu durumda, 1770’te kaptan-1 deryaliga atanan Gazi
Hasan Pasa’nin en acil gorevi, yeni gemiler yaptirarak bu kayiplar’ elden geldigince
cabuk gidermek olmustu. Bu arada gemilerle birlikte eski yonetimin buyudk kisminin,
dolayisiyla da derinlemesine reformlara kargi olasi direnisin ortadan kalkmasi, Hasan
Pasa’nin lehineydi(Efendi, 1798, s:206).

Aynalikavak Kasri yoresinde yeni depo binalari ve gemilerin kalafatlanmasina
yarayan tesisler vardi. Fransiz elgisi Comte de Choiseul-Goum er'nin destegiyle
1784’te iki Fransiz gemi ustasi ile birkag zanaatkar tersaneye getitmek mimkun oldu.
Baz glgliklere ragmen, bunlarin yoénetiminde Ingiliz v Fransiz érneklerine uygun
birkag gemi ortaya ¢ikti; Ruslarin devam eden silahlanmasi ve yaklasan savas tehdidi
karsisinda 1787’'de tersanedeki isci sayisi da iyice artirildi. Ege ve Karadeniz'deki
baska tersanelerde de ek gemiler inga edildiginden 1784’te donanma 22 yeni muhribe
ve 15 firkateyn yaptirildi. Sikintinin blytgua daha iyi egitilmis mirettebata inhtiyag vardi.
0 zamana kadar Galata’'nin liman semtlerinden toplanan murettebat yerine bu sefer
Ege ve Pontus’un kiy1 bolgelerinden gemici personel getirilmigtir. Kapudan pasanin
kendi olanaklariyla tersanenin hemen dogusuna donanma askerleri igin yaptirdigi yeni
kislaya yerlestirildiler. 19 yy. ortalarinda hayli sagliksiz bir yer sayiliyordu(Pingaud,
1887, s:101) ve (Kdmirciyan No:215, H.28 Sevval 1196-M.6 Ekim 1782; BOA.
s:215).”

Macar-Fransiz Baronu F. de Tott'un gayretleriyle hentuz 1773’te kurulmus olan
bir matematik okulu(Mekteb-i Riyaziyye) 1776’da miuhendis okuluna(Hendese Odasi)
donustaruldd. Baslangigta tersanenin kenarinda bulunan bu okul, 1783’te bahriye okulu
Muihendis hine-i Bahri-i Him olarak tersaneye tasindi. Okul kisa sure sonra genigletildi
ve |784’te Mihendishane binasina yerlestirildi, Ancak bu bina 1821 ‘de bir yanginla
tahrip oldu; (1834 ve tekrar 1848’te bu kez Heybeliada’ya nakledildi. Ticaret gemilerinin
mirettebati, 19. ylzyila kadar aligilageldi gibi, genellikle kendileri yapmak zorunda
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olduklari halde, hasar gérmis gemilerde kiguUk onarimlar yapabilen “seyyar” gemi
marangozlari ve bazi dalgiclar da vardi(Gencer, 1976/77, s:19).

18. yuzyillin ilk yarisina ait bazi anlatimlara gore Kizkulesi de benzer
donanimlarla (lUzerinde ¢ok sayida fitil bulunan yag figisi) fenere dénusturildigu ve 19.
yluzyll baslarina kadar o sekilde kullanimigtir. Sultan Ill. Osman (1754-57)
doénemindeki bir gemi kazasinin ardindan Ahirkaprda yeni bir fener ingsa edildigini
belgelerde rasliyoruz. istanbul’'un fethinden giiniimiize kadar, Kasimpasa bélgesinde,
toplam bes adet Divanhane binasi insa edilmistir. Derya Beylerinin, Kaptan Pasalarin
ya da Bahriye Nazirlarinin gorevlerini istanbul’da sirdirdiikleri sirada bulunduklari, icra
ve karar yeri bu binalardi. Bahriyeye yonelik faaliyetlerin merkez olarak kullanildigi bu
yer, Osmanl denizciliginin beyin merkezi olarak da kabul edilebilir(Gencer, 1986, s:24-
33).

Osmanli dis ticaretinin genislemesi 18. ylzyilin ortalarindan itibaren bu tarihten
dnceki déneme oranla ok daha rahat kanitlanabilir. Ozellikle ihracatta bu patlama asir
belirgindir: izmir limaninda kayitlara 1770’lerle 1870’ler arasinda on kata ulasan bir cari
degerlerde artis gortlmektedir. Buna kosut olarak ithalat ta sekiz kat artmistir(Kasaba,
1988-89, 4. BAlum).

Kasimpasa’daki Kalyoncu Kiglasi 1782'de, tamamlanip bu kiglaya da
kalyoncular konduktan sonra, kalyoncu c¢avuslari, tersane sorumluluk sahasi ig¢inde
bulunan Galata, Beyoglu ve Kasimpasa semtlerindeki asayisin temininden de sorumlu
oldular. istanbul limaninda 1823-1824 yilinda da 500-600 birim olarak kayda gecen
Avusturya gemilerinin  sayisinin toplami  Fransizlar ile ingilizlerin gemilerinin
toplamindan fazlaydi. Adi sayilan devletlere ek kuiguk capta Sardunya, Hollanda,
Rusya, Isve¢ ve Napoli 1840’lardan itibaren istanbul’un gemi trafigine Belgika'da
katiliyordu; bu arada artik Yunanllarin mulkiyetindeki bircok gemide Rus bandirasini
kullaniyordu. Fransizlarin konumunun zayiflamasindan yararlanan Yunanhlar ve
Osmanli donanma idaresinde bulunan Rum memurlardan da gii¢ almaktadir(Unl,
2006, s:132-133).

4.EGE DENIZ’INDE LIMAN KENTLERI VE DENiZ TiCARETI

Eski ¢aglarda “ Dunyanin merkezi” olarak kabul edilen Akdeniz'in bir bolumu
olarak kabul edilen Ege Denizi, 1538 bir Osmanh golu haline yilinda Rodos’un fethi ile
doénismustli 1820 yilina kadar Osmanl’nin olmaya devam etmistir. Lakin Midilli'nin
idari yapisi ise daha farkli bir sekilde gelisme gdstermisti. istanbul'un fethi zamaninda
3.000 duka altin haracal/vergiye baglanmis olan bu adada Cenevizli Dorino Gattilusio
hukmunu stirmekteydi. Dorino Gattilusio 6lumunden sonra basa gecen oglu Domenico
zamaninda (1455) vergi 7.000 dukaya cikariimistir. Ancak kardesi Nikola tarafindan
katledilen ve halkin Nikola'dan memnun olmamasi, ayrica Katalanh korsanlarin adaya
yerlegip burayr merkez olarak kullanmalari, bunlar ile birlikte stratejik 6nemi sebebiyle
1462 yilinda Mahmut Pasa'nin komutasindaki Osmanl donanmasi kisa sure sonra
kusatma ile burayi ele gegirmistir. Bu bdlge savasla alindidi igin bitin tasarruf hakki
Osmanlrya aitti(Ozman, 1986, s:197).

1462'de Midilli'nin ele gegirilisi sonucunda geride Anadolu'nun Ege kiyilarina
yakin Sisam, Sakiz ve sovalyelerin elindeki Rodos ve etraflarinda ki adalar kalmistir.
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Sakiz Cenevizli Guistiniani ailesinin elinde olarak daha evvel I. Mehmed ve Il. Murad'a
vergi verdikleri igin fetihten sonra da ayni halinde kalinmistir. 6.000 duka vermek
sartiyla buraya el sirmemiglerdir. Daha sonralari ise bu tutar daha da yukseltilmigtir.
Rodos ve civarindaki adalara sahip olan ve Il. Mehmed'in 1480'de buraya yonelik
seferine basari ile karsi c¢ikan sovalyeler ise, Rodos 1522'de Kanuni Sultan
Sileyman'in Rodos kusatmasi sonucunda buradan surdldiler. Etrafindaki adalar
Osmanl himayesine girmistir. istanbul-Misir arasindaki ¢cok énemli olan ticari deniz
yolu hi¢ olmazsa Anadolu kiyilarindan itibaren guvenlige ulagsmayl basarmistir.
Rodos'un Osmanli topraklarina girmesi, Osmanlilarin Akdeniz Uzerindeki siyaseti
acisindan belirleyici olmustur. Rodos ile birlikte Herke, Sémbeki, ileryoz, ileki(ilyaki),
istankdy, incirli(Nisyros), Kelemez gibi adalar iizerinde de Osmanli hakimiyeti
kuruldu(Bostan, 1992, s:96).

Girit'in fethedilmesi ile Ege Denizi Osmanlinin i¢ denizi haline gelmistir (1669).
istanbul'un alinmasinin hemen ardindan 1456'da baglayan Ege Denizi'ne sahip olma
micadelesi, 1715'de fethedilip 1718'de resmen Osmanlilara verilen istandil Adasi
harig, 1669'a kadar strmustir. Onceleri biyiik oranda kadirgalara ve geleneksel yiik
gemilerine gore hazirlanmis gemi insa programi, 17. Asrin ikinci yarisinda yukarida
s6zU gectigi sekilde degdisip bdylelikle tersanenin imar yapisindaki degisiklige sebep
olmustur. Kadirgalar Osmanli donanmasinin Ege’deki gorevlerde vazgecilmez niteligini
koruyan ve donanmanin belkemigini olusturmustur.(Bostan, 1992, s:99).

17. yuzyilda Osmanlilar gemi ingsasindaki gelismelerin farkina varmamislar, ve
de zaten eskimis olan gemileri ve murettebatlarini ise savasa hazir tutmamislardir.
Yeteneksiz Subay kadrolari; yolsuzluk ve rigvet hat safhada, disiplinsiz murettebatta
yaygindi. Bu yuzden 1768-1774 Baltik Denizi’'nden ¢ikip Akdeniz’e gelmis olan bir grup
Rus savas gemisi Osmanli-Rus savasi sirasinda, Temmuz 1770’te Cesme Onlinde
Osmanli donanmasini yok etmeyi basardi(Gulen, 2001, s:77).

1770'de Osmanl’nin Cesme’de ugradigi agir yenilgi sonucunda donanmada
meydana gelen degisiklikler ile Sultan Ill. Selim emri ile 1207/1792 yilinda baslayan
reformlar, ileriki yillarda tersane igerisinde bir yandan tersane ve donanmanin
orgutlenislerinde, ote yandan da hayli imar degisikligine de 6nemli degigikliklere sebep
oldu. Kapudan Pasanin emrindeki bu zaman dilimi icerisinde her ikisi de ve onun
altinda da ¢esitli alanlardan sorumlu titizlikle kademelendirilmis makamlar vardi. Bunlar
arasinda Tersane Emini(tersane igletmesinin yoneticisi olarak) ve bir dizi yuksek
memur hemen onun altinda da yer aliyordu. Tersanedeki diizenden Liman Reisi,
limandaki duzenden ise Liman Naziri sorumluydu(Uzuncargili, 1988, s:428). Liman
bdlgesinde denetleme gbrevleri ise Bostancibasi sahipti(Uzuncarsili, 1948, s:465-484).

1779 yihnda Rum tacirleri, gemilerine Rus bayragi cekme ve Rus
Konsoloslugunun koruyuculugundan yararlanma ayricaligini da elde ettiler. Tipki bu
glin Amerika ve Avustralya’da yasayan Rumlarin “cifte vatandaslk” statlsinden
yararlanmalari gibidir. izmirin tarihinde dénemli bir agilma 17. yiizyilin ilk yarisindaki
dénemde oldu. Sik sik izmire gelen gezginler bu yillarda ticaret faaliyetleriyle
kaynayan bir sehri betimlerler. Bir Fransiz gezgini 1630°da sunlari yazar: Blylk ¢apta
bir ticaret var. ipek, yun, tiftik, deri, pamuk, Dogu Akdeniz’in her yerinden her gesit mal
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izmire getiriliyor. izmirden baska tiiccarlarin daha fazla kar edebildigi bir kent
yok(Bilal, 1976, s:XIlI-XIV).

Bu yillardaki ticaretin acgilmasi etkileyici olmasi, izmir ve gevresindeki Uretim
etkinliklerinin Avrupa pazariyla bag kurmasini icermemektedir. Ne yazik ki izmir 1650
ile 1750 arasindaki asir icinde Avrupa’nin Asya'yla ticaretinde bir konak olmaktan
fazlasi olamamistir. Bu dénemin izmir limaninda alinip satilan mallarin biyiik balimii
drnegin Ankara tiftigi, iran ipedi ve Asya’dan gelen degerli mallar, Anadolu’nun Bati
bolgesi disindan dogal kékboyasi gibi triinler izmirden ihrag edilen mallarin listesinde
ilk siraya yukselecektir. Ancak 18. Ylzyilda Bati Anadolu’da Uretilen meyve, hali, ham
pamuk, getiriliyordu. izmirin biiyimesine yol acan ilk ivme, hem Dogu Akdeniz hem de
Bati Avrupa’daki birtakim olagandigi gelismeleri birlestiren 6zgul bir konjonktirin
Urindydi. Ne ki, bu kosullar ¢ok uzun siirmedi; ticaret odagi Umit Burnu ve Baltik
Denizi'ne, yani Atlantik Okyanusu’na kayarak Akdeniz limanlarinin, 6zellikle zorunlu
ihtiyac maddeleri ticaretindeki goéreli énemini azaltti. izmir ve cevresindeki cesitli
gruplar, bolgeye ait ipek ticaretinde her agidan denetleyici bir konumda olan Ermeni
tiiccarlar geliyordu. Daha fazla degilse en az onlar kadar énemli bir diger grup da, izmir
gumrik gelirlerinin degismez miltezimleri olan Yahudi bankerlerdi(Kasaba, 1988,
$:215-228).

izmir 17. ve 18. yiizyillarda, ticaretin ve refahin gekim merkezi olmak disinda, i¢
bolgelerdeki gesitli gruplarin bitmek bilmez saldirilarinin da hedefi durumundaydi.
Bunlardan bazilari yerel beylik kurmak pesindeki hanedanlar, bazilari hosnutsuz
memurlar, kimileri de parali askerlerdi. Hemen hemen araliksiz strdurdukleri saldirilar
sebebiyle bu yillar boyunca bdlgede i¢ bodlgelerin guvenligini yok ettigi gibi, belki de
bdlgedeki Uretimin yeni dogmakta olan dinya ekonomisiyle buttinlesmesini geciktirdi.
Ayrica bu egskiyalar zenginligin bélusulmesi konusunda vyararli bir islev gorddler.
Yagma, adam kacgirma, soygun, bazen de yalnizca yer degistirmeler yoluyla izmirde
biriken zenginlige el koydular, Ege kiyillarinin ve daha genig bir alanin i¢ bdlgelerinde
yasayan ¢ok sayida kigini bu zenginlikten yaralanabildiler. Yaklasik 18. yuzyilin
ortalarinda izmir tarihindeki ikinci bilylime evresi bagladi ve 19. yiizyilin son geyregine
dek hig kesintiye ugramaksizin surdu(Kasaba, 1988, s:215-228).

18. ylzyillin ikinci yarisi, bu Avrupa sistemindeki ikinci gelisme dalgasinin
baglangicina denk diigsmekteydi. ilk uzun dalga, Osmanli imparatorlugu'nun bati
kesimlerini Asya’dan yapilan transit ticaretinde oOnemli bir gegit noktasi olarak
geligtirirken, ikinci dalga, bu alanlari tarim drinleri ve hammadde kaynaklarina
donustirerek Avrupa’yla yapisal olarak batunlestirdi.

5.AKDENIZ’DE LIMAN KENTLERI VE DENIZ TiICARETI

Bati Akdeniz'e her yil giden bir Donanmanin Guney ve Bati Anadolu ile Mora'da
ve Kuzey Afrika kiyillarinda en azindan harekéat Ussu, ama 0Ozellikle ana Us niteliginde
uslere sahip olmasi gerekirken, bu yapilmamistir. Her yil fazladan yapilan yuzlerce
millik yol, para, zaman ve emek kaybettirmistir. Hi¢c kuskusuz bu durum, deniz
ticaretinin korunmasina hizmet eden bir yontem degildir. Kalyonlarin donanmada c¢okga
olmasi igin girisilen birka¢ tesebbisin hakim kalmasindan sonra, kalyonlar 1682
tarihinde kati olarak kabul edilmigtir. Artik Osmanli donanmasinda fazla miktarda
kalyon bulunmaya baslamistir. Venediklilerin Akdeniz’de yarim asra yakin bir zaman
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elde ettikleri Ustinlik ellerinden alinmistir. Osmanli donanmasi, 1770 senesinde
meydana gelen Cesme muharebesine kadar 80 sene muddetle Akdeniz hakimiyetini
tekrar elinde tutmusgtur. 1717 senesinden 1770 senesine gelinceye kadar 50 seneyi
askin bir muddet zarfinda Turk donanmasi harp gérmemistir. Akdeniz’de seyreden
blaylk gemilerin sayisi da az dedgildi; Evliya Celebi 600 kalyon ve 2.000 Sayka ile
Karamdursel oldugunu belirtmektedir(Celebi, 2003, s:199).

Fatih zamanindan baslayarak Osmanli Devleti, dogu Akdeniz'deki Venedik ve
Ceneviz deniz ticaretine oldurtci darbeler yapmis, buralardan bosalan yerin éncelikli
olarak Osmanh Rumlarinca doldurulmasinin yolunu agmisti. Savaglarda Osmanli
yonetimi Turk-Musliman halkini kullaniyor, ticaret iglerini ise daha ¢ok Rumlara
veriyordu. istanbul'un 1671-1675te Marsilya'nin ticaret hacmi icinde hakki yiizde 8
diizeylerindeyken, 1700-1720 yillarinda yiizde 12’ye yiikseldi; bununla birlikte istanbul,
izmir ve iskenderiye’den sonra Liibnan-Suriye limanlarindan énce, liglincii sirada yer
alir hale geldi. Bu konum, sehirde ki yerlesik Fransiz ticarethanelerinin sayisina da
yansidi: 1790'da Ticarethaneler yeniden on bire yiikseldi; Hollanda ve ingiliz
ticarethanelerinden (ikiser) biylk farkla dndeydi. 1673’ten itibaren Fransiz gemilerinin
iskenderiye ile Istanbul arasinda sefer yapmasina izin verildikten sonra, yenilenen
Kapitllasyonlarla bu gemilere 1740’ta normal deniz ticaretinin yaninda, Osmanli
imparatorlugu icin de ticari sefer hakki verildi. Yeniden bagimsizligini kazanan, yogun
Napoli Kraligrnin 1734’te ticaret ve gemiciligi genigletme c¢aligmalarina tashyoruz.
1740’ta Osmanli devletiyle bir anlasma imzalayip sonraki yillar da Dogu Akdeniz
ticaretinin édnemlice bélimlerini istanbul Gzerinden yiritmistir. 1748’ten itibaren bu
ticaretin kapsami Ragusanin Dodu Akdeniz ticaretine geri ddonmesiyle belirgin dl¢clide
daraldi. Ticaret odadi Baltik Denizi ve Umit Burnu’na, yani Atlantik Okyanusu’'na
kaymisgtir. Zorunlu ihtiyag maddeleri ticaretindeki Akdeniz limanlarinin goérevinin
dnemini azaltlmistir. izmir ve cevresindeki gesitli gruplar, bélgeye ait ipek ticaretinde
her agidan denetleyici bir konumda olan Ermeni tliccarlar geliyordu. izmir giimrik
gelirlerinin degismez multezimleri olan Yahudi bankerlerden olusmaktaydi(Muler, 1998,
s: Simon, Contribution, s. 986 vd.). izmir gimriginin yilhik 210,000 altin karsilig
iltizama verildigini tahmin etmekteydi(Celebi, 2003, s:88).

Avrupa devletlerinde denizcilik, fenni bir sekilde ilerlemekte oldugundan gunun
birinde Osmanli donanmasinin elim bir vaziyete diusecegi tabii idi. 1768 senesinde
baslayan Osmanli-Rus harbini muteakip bu tehlike gelip ¢atti. 1770’de Ruslarin on bes
kapak ve alti firkateyn ve diger hafif gemilerden olusan bir filosu bulunmaktaydi. Baltik
denizinden kalkarak, ingiltere’ye ugrayabiliyordu. Kaptan-1 Derya Hisamettin Paga
kumandasinda ve adet olarak Rus donanmasindan Ustin Osmanl donanmasi
Akdeniz’e agilmistir. Koyun adalari mevkiinde yapilan bir muharebeden sonra Cesme
limanina girmis ve bu sirada ingilizlerin tavsiyesi ile limana sevk edilen ates kayiklari
tarafindan Osmanli donanmasi yakiimig ve Canakkale Bogazi digman donanmasinin
girmesine acgik kalmisti(Denizcilik Glicli Sempozyumu 1998, s:19).

17. ylzyll sonuna dogru Fransiz-Osmanl iligkilerinin duzelmesiyle, Fransiz
gemileri de yatirimcilar icin hayli kazanch olan iskenderiye-istanbul hattinda sefer
yapabiliyordu. Hollanda gemileri de bu hatta faaliyet géstermistir. Osmanli mallari
tasiyan bir geminin kaybolmasi ve Osmanl’nin yiklice tazminat talebinde
bulunmasindan sonra, Hollanda makamlari Osmanli mallarinin taginmasini
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yasaklamistir. 17. yiizyll boyunca zaman zaman Venedik ve ingiliz gemileri de bu hat
Uzerinde sefer yapmis oldugunu goériyoruz(Mantran, 1990 s. 194-491).

Osmanl imparatorlugu’'ndaki deniz ulagsimi, dolayisiyla da deniz ticaret hacmi
hakkinda ek bilgiler, korsanlik faaliyetleri hakkindaki sayisi kabarik raporlardan
edinilebilir. Raporlar gerci cogunlukla Bati Akdeniz’de faaliyet gosteren Kuzey Afrikali
korsanlardan s6z ediyor, ama Dogu Akdeniz bdlgesinde dolasan Hiristiyan, Mdsliman
korsanlara ait gemilere ve Hiristiyan devletlerin(ispanya, Toskana, Malta vb.) blylkce
donanma birimlerine de deginiyor. Bu arada da diugman kavrami o siradaki genel siyasi
“iklim” uyarinca degigiyor, gugli Hiristiyan devletlerin bazen biri, bazen diger
Osmanlr’'nin “diGsmani” oluyordu(Kissling, 1969, s:155).

BlyUk olgcide bu tir ticaret olarak yurGtilen korsanhgin kapsaminin 18.
yuzyildaki genisligini, bir kaptanin 1739-1741 yillarina ait seyir defterinden ulasiliyor.
Burada, istanbul’dan Napoli'ye pamuk ve baska mallar gétirmekte olan bir Rum
teknesinden de s6z edilmektedir. 1713’te donanmanin islahi sirasinda, iskenderiye’ye
gidecek buyuk gemiler limanda tutulacak ve toplarla donatilacakti. Elimizde 1782 yilina
ait iskenderiye ile istanbul arasindaki gemi trafigi hakkinda rakamlar var; bunlara gére
82 gemiden 42’si Osmanl ve 40’1 gesitli Avrupa Ulkelerinin bandirasiyla ticari calisma
yapabilmekteydi(Kurat, 1953, s:196-204).

1770 senesinde Cesme faciasi yeni bir Tudrk denizcisinin tarih sahnesine
cikmasina vesile olmustur. Bu zat bilahare Kaptan-1 Derya olan Cezayirli Gazi Hasan
Pasa’dir. Netice olarak, Cesme faciasi, Osmanli gemiciliginin modern bir sekilde teskili
icin hukimeti uyandirmis, bilahare bahriye mektebi agiimig, gemi insa faaliyeti artmig
ve gemi personeli, 6zellikle, kalyoncular bir nizam altina alinarak, Kasimpasa'da
yaptirilan kislalarinda ikametleri saglanmistir. Ancak biylk darbe alan Osmanh
donanmasi bir daha eski glgli haline gelememistir. Cesme baskininda yapilan
hatalardan ders alinip gideriimeye c¢alisiimis olmasina ragmen devletin her
kademesinde gorulmeye baglayan bozulma nedeni ile devlet ¢okmeye baslarken
donanma da gucunu hizla kaybetmekte ve U¢ kita Uzerinde kurulu imparatorluk
topraklarinda devletin  kontrol ve otoritesi kaybolmaktaydi(Denizcilik  Gulcu
Sempozyumu, s:5-9). Ill. Mustafa’nin girisimiyle 1773 yilinda, Tersane’de bir g6z oda
icerisinde “Muhendishane-i Bahri” kurulmustur(Coker, 1994, s:120-123).

6.0SMANLI NEHIR VE GOLLER’INDE TiCARi FAALIYETLER

Tuna Nehri; 2850 Knm'lik uzunlugu, 6500 m.’ lik debisi ve 817000 Km’lik havzasi
ile Avrupa’nin ikinci buyudklikteki akarsuyudur. Bulgaristan, Romanya, Sirbistan,
Macaristan ve Avusturya’nin suyolu ulastirmasi yonin den faydalandiklari ve birbirleri
ile iletisim kurduklari bu nehir, tarihin her déneminde sulama, enerji ve ulastirma
konularinda menfaat / hikimranlik micadelesine sahne olmustur. Bu gin Main ve Sen
nehirlerinin  birlestiriimesi ile Tuna Main Kanal Karadeniz'i Atlas Okyanusu’'na
baglayarak bu nehrin stratejik degerini bir kat daha arttirmigtir. Tuna nehrini Demirkapi
Bogdazi'nda dogal bir engel tikadigindan ve yalniz kiglk teknelerin gegmesine izin
verdiginden, Osmanlilar igin ticari agidan Tuna’nin yalniz Demirkaprnin asagisinda
kalan ¢igiri istanbul’a tahil nakliyati igin uygun olmustur(Faroghi, 2004, s:611).

Ulkemizden cikarak Basra Korfezi'nde denize dokilen iki nehirden Dicle, 523
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km’si Ulkemizde olmak Uzere 1900 Km uzunlugu ve 629 m3/san debiye. Firat 1261
km’si Ulkemizde olmak Uzere 2800 Km uzunlugunu ve 909 m3/san debiye sahiptirler.
Bu iki nehir ki kisaca Mezopotamya olarak biline bdlgenin tarihinde ¢ok énemli rol
oynamistir. Ulastirma, sulama ve enerji konularinda bitmez tikenmez kaynagi ile
bdlgenin sosyal, kiltirel ve ekonomik yapisinda blyuk etkileri olmaktadir. Osmanli
Devleti'nin Basra ve havalisini muhafaza i¢in deniz glcu olusturmasi XVI. yy'in ikinci
yarisindan itibaren(Bagdat'in fethi 1534) baslar. Bu maksatla Firat nehri Uzerinde
bulunan Birecik’te tersane kurarak gemi insa faaliyetlerine baslar, daha sonra nehir
ulastirmasinin emniyet ve glvenligi icin kacuk bir askeri filo kurar. Bagdat Valisi
Daltaban Mustafa Pasa’nin zamaninda(1701) Sat Kaptanligi adi ile Dicle ve Firat'tan
sorumlu bir kaptanlik kurularak basina Tuna Kaptani As¢ci Mehmet Pasa getirilmistir.
Bu suretle Halep’ten gelerek Birecik’te toplanan ticari mallar, Birecik Emini tarafindan
gerekli vergileri alindiktan sonra nehir yolu ile Basra Korfezi'ne gonderilir. Dolayisi ile
Akdeniz'in Hint Okyanusu baglantisi kurulmus olur. Tasimalar nehirlerin derinlik ve
cografi durumlarina gore sisirilmis hayvan derilerinden yapilmis sallar (kelek), kayik ve
alti duz tekneler ile yapilmaktadir(Gungen, 1999, s:22-88).

Osmanli kara ve deniz yollari ile bir pazar sistemi olusturmamis olsa bile
(cagdas ekonomi ilkelerinden segmetasyon ile uyumlu bir sekilde) bir ekonomi alani
olusturmustur(Ozveren, 2001, s. 11-12). Osmanl imparatorlugu’nun istanbul’'da ticaret
ile ilgili olarak denizyolu baglantilari kapsaminda ticari iskeleleri ve karayolu baglantilari
kapsaminda yol sebekeleri olugturmaya caligiimistir.

Sonug¢

Deniz tarihimiz iginde O6zellikle deniz ticaret tarihimiz ile ilgili calismalar ve
eserlerin az oldugunu vurgulamak isterim. Akademik ¢alismalarin yetersizligi tarihsel
acidan “Tarih tekerrtrden ibarettir’ s6zinu 6n plana getirmektedir. Deniz alakal egitim
sisteminde, birgok isletmeler ve iktisadi kuruluslar karsilastiklari sorunlarin benzer
olmasi sebebiyle, akademik yayinlarin yetersizligi konusunda yapilan kongreler ile
toplantilarda dile getirmektedirler. Akademisyenlere ¢ok genis alan saglayan deniz
ticaret tarihi ve Ozellikle deniz tarihi konularinda birgok Osmanli arsivleri, Kayitli
defterler, Kayith belgelerle zengin kaynakga olusturmaktadir. Bagsbakanlik Osmanl
Arsivleri, istanbul Besiktas semtinde bulunan Deniz Mizesi Arsivleri, birinci el
kaynakgalarini olusturacak arsiv belgeleri sunmaktadir.

insanlik tarihi boyunca denizlerden faydalanma sirekli bir faaliyet ola gelmis ve
bundan sonrada olmaya devam edecektir. Devletlerin denizle olan iligkilerinin temelini;
ekonomik c¢ikarlar ve guvenlik ihtiyaclari olusturmaktadir. Baslangigta salt deniz
ticaretine dayanan ekonomik c¢ikarlar, giderek deniz ici ve deniz dibi canli ve cansiz
kaynaklari da igerecek sekilde genislemis ve bu durum devletlerarasindaki iligkilerde ve
uluslararasi hukukta radikal degisiklikler meydana getirmistir.

Denizcilik bir gelenek isidir ve bu gelenegin kazanilmasi uzun yillar gerektirir.
Denizcilik gelene@i uzun vadeli devlet politikalari ve kig¢ik yastan baglayan yaygin bir
denizcilik egitimi yaninda, denizcilikle ugrasanlarin maddi olarak denizin nimetlerinden
istifadesi ile mimkuln olabilir. Bunu saglayamayan Ulkeler, zaman zaman deniz glci
mucadelesinde basarili olsalar bile, bu basarilar daima gegici olmustur. Glglu bir Deniz
Glucune sahip olmak, gucli bir devlet olmak genellikle yeterli olamamaktadir. Gerek bu
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gucin idamesi, gerekse ulusal ¢ikarlar paralelinde kullaniimasi, denizcilik vizyonuna
sahip kararli ve bilgili devlet adamlarina ve yOnetimlerine sahip olmayi
gerektirmektedir. Turkiye’nin bir kiy1 devleti ve jeostratejik deniz konumu yonuyle,
ivedilikle uygulanmasi gereken bir husustur. Denizcilik bilincinin gelistiriimesi ve denizin
sevdiriimesi igin bugin Ulkemizde uygulanan politikalar son derece yetersizdir.
ilkokullarda verilecek basit bir deniz egitimi bile g¢ok sey degistirebilecek yeni
nesillerimize denizi sevdirmemiz icin imkan saglayacaktir.

Deniz tarihimizden dersler c¢ikararak, denizcilikle ilgili yasalar, tazikler,
yonetmelikler hizla glncellenip ¢agdas hale getirilmelidir. Bunlarin ¢agin kosullarina,
atilim igindeki bir ekonominin ve deniz ticaretinin dinamigine goére yenilenmeleri
gerekiyor. Denizciligimizin yonetiimesinde ve yonlendiriimesinde dunya ve ulke
gerceklerine uygun dusen, ¢agdas yonetimlerin belirlenip uygulamaya konulmasi
kacinilmazlik géstermektedir.
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