
XVII. YÜZYILIN IKINCI YARISINDA DO~U 
AKDENIZ'DE TICARET, DENIZ KORSANLI~I 

VE GEMILER KAFILELERI* 

ROBERT MANTRAN 

Do~u Akdeniz ticaretinin varl~~~~ ve geli~mesi, Osmanl~~ Imparatorlu~u 

ve Avrupa'daki siyasal ~artlar~n yaratt~~~~ ittifak yada çat~~malar~n 

kolayla~t~rd~~~~ ya da önledi~i bat~l~~ güçlerin ekonomik etkinliklerine 

ba~l~d~r. Bu ticaretin varl~~~~ ve geli~mesi, ayn~~ zamanda bir yandan Osmanl~~ 

Imparatorlu~u'nun Akdeniz'deki üstünlü~üne son vererek Türk topraklar~-

na say~s~~ gittikçe artan mal sevk eden bu güçlerin deniz ticaretleri ve 

sanayilerinin geli~mesine ba~l~d~r. Bu ticarette bat~l~ lar~n lehine i~leyen 

önemli bir faktör ise, Türklerin kendi imkânlan ile bulamayacaklan ve imal 
edemiyecekleri ya da tedarik edemiyecekleri ürünlere olan ihtiyaçland~ r. Bu 

ihtiyaçlar belirli bir ticareti zorunlu k~lar: bat~ l~~ gözlemciler imparatorlu~un 

kar~~la~m~~~ oldu~u ekonomik güçlükleri iyi hissetmi~ler ve bu aç~dan do~ru 

bir kan~ya varm~~lard~r 1 . Di~er yandan, siyasi ~artlar~n Türklerin aleyhinde 

oldu~u dönemlerde ~ngilizler, Hollandal~lar ve Frans~zlar, siyasi 

etkinliklerini Osmanl~lar~n s~n~rlamad~~~~ ya da s~n~rlayamad~~~~ ekonomik 

giri~imleri sayesinde art~ rm~~lard~r. Türk topraklar~, do~u ile bat~~ aras~nda 

vazgeçilmez bir da~~l~m noktas~~ te~kil etmekteydi. Ermenistan, Kafkasya, 

Iran ve Hindistan'dan Osmanl~~ ticaret limanlar~na önemli miktarda gelen 

mallar, bat~dan gelen mallarla de~i~ime u~ruyorlard~. Bu ticaret Türkler 

için küçümsenemeyecek ve vazgeçilemeyecek bir gelir kayna~~~ 

olu~turuyordu. Bu düzenli ticaretten yararlanamayan, hatta ç~karlar~~ 

bozulan baz~~ ki~iler vard~: bunlar bir yönden arac~lar ve deniz trafi~inde 

korsanl~kla geçinen kimselerdi. 

Özellikle Ege denizi önemli bir deniz trafi~ine sahne oluyordu: bir 

yandan Türk ve Rum gemileri için, di~er yandan bat~n~n deniz ticareti ile 

* Türk Tarih Kurumu'nda 29 Ocak 1988'de verilen Konferans~n metni 

1  Bak. Chevalier d'Arvieux (A,Umoires, TV, 2 18-2 ~~ 9): "Bizimle yapm~~~ oldu~u ticaretten 

vazgeçebilseydi, Büyük Sultan önceden bahsetmi~~ oldu~um anla~mazl~klar nedeniyle çoktan 

ili~kilerini keserdi. Venedikliler, ~ngilizler, Hollandal~lar ve de Cenevizliler yapm~~~ oldu~u 

ticaret Büyük Sultan~n imparatorlu~unda olmayan, alt~n i~lemdi kuma~lar, yün, kâ~~t, kur~un, 

kalay ve baharat gibi mallar~n istedikleri kadar girmesini sa~lamaktad~r". 
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u~ra~an milletleri için önemli bir deniz sahas~~ te~kil ediyordu. Cebelitar~k, 
Marsilya, Ceneviz, Livorno, Venedik üzerinden gelen deniz yollar~, Mora 
Yar~madas~ 'ndan ve Giritten yönelerek Yunan adalar~, Izmir, Istanbul ve 
Iskenderiye'ye do~ru da~~l~yorlard~. Genellikle her millet bu yolculuklar~~ 
ayn~~ kaptan ve gemilerle yürütüyorlard~. Bu yolculuklar~~ "düzenli 
yolculuk" diye adland~ramazsak bile, zira olaylar ve kazalar eksik olmazd~, 
gemiler genellikle Do~u Akdeniz'i iyi tan~yan kaptanlar taraf~ndan 
yürütülmekteydi. Bu ki~iler deniz ticaret trafi~inin rand~manl~~ i~lemesi için 
çal~~an, seyir s~ras~nda ortaya ç~kan kaza ve olaylardan etkilenmeyen, fakat 
korsanlar kar~~s~nda etkisiz kalan ki~ilerdi. 

Her ne kadar bir deniz yolculu~u al~~~lagelmi~~ bir tekdüzelik gösterse 
bile uzun süren bir giri~im olarak kabul ediliyordu. Marsilya yahut 
Venedik'ten Istanbul'a 2  kadar uzanan bir yolculuk en az 30 gün sürüyordu. 
Ticaret gemilerinin bu yolu hava ~artlar~, ters yönden esen rüzgarlar, teknik 
duraklar~, gece u~raklar~~ 3, yada dü~man gemileri ile 4  kar~~la~ma nedenleri 
ile 2 ayl~k hatta go günlük sürelerde yapt~klar~~ görülüyordu 3. Iskenderiye-
Istanbul aras~ndaki yolculuk 8- ~~ o gün sürebildi~i gibi, de~i~ik iskelelerde 
verilen molalar nedeniyle bu süre iki kat~na ç~kabilmekte, beklenmeyen 
olaylar nedeniyle bu süre birkaç kat~na kadar eri~ebilmekteydi 6. 
Istanbul'dan Çanakkale'ye 2 ile 4 gün aras~~ bir süre gerekli ise, Izmir yahut 
Sak~z Adas~ 'na gidebilmek için bir o kadar zaman, hele Selanik için ise çok 
daha uzun bir süre gerekli idi. 

Güzergahlara gelince, Ingiliz ve Hollandal~lar, Cebelitar~k'tan sonra, 
daha tehlikesiz ve korsanlardan ar~nm~~~ Ispanyol k~y~lar~n~~ izleyip, ya 
Balear Adalar~ 'nda konaklay~p yollar~na devam ederler, ya da bu adalar~n 
yak~n~ndan geçip Livorno'ya do~ru yönelirler. Siçilya Kanal~~ veya Malta'y' a 

Archivio di Stato di Venezia (A.S.V.)'da Venedik-Istanbul aras~ndaki yol süreleri ile 
ilgili bir çok bilgi bulmaktay~z. Mesela 1641 Kas~ m~nda Çanakkale'den Venedik'e ~ o günde 
gidebilmi~~ bir gemiden bahsedilmektedir (bk. Archives Nationales/A.N./, B' 376 ve B' 381). 

3  E. FASANO-GUERINI, "Au XVIIe siecle, comment naviguent les galeres", Annales 
E.S.C., 16e annee, mars-avril 1961, 276-296; ve Relazione de P. Foscarini, in BAROZZI & 
BERCHET, Le relazioni degli stati europei..., Turchia, II, 105-120; A.S.V., Dispacci, passim; A.N., 
B' 376, f°115. 

A.N., B1  377 (19 Nisan 1976). 
5  A.N., BI  381 (24 Mart 1691). 
6  "Kahire karavan~" diye adland~rd~~~n~z ve mallar~n Iskenderiye'de bo~altan karavan 

(....) Istanbul'a 5 ay sonra geldi. Bu gecikmenin nedenleri kötü hava ~artlar~, veba ve 
kendilerine Rodos'ta uzun süre mola vermeye zorlayan korsan korkusuydu". (A.N., BI  376, 3 
Temmuz 1672). 
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do~ru yönelirlerdi. Livorno'da mola verdikleri takdirde Siçilya'y~~ bat~dan 

geçip Malta'ya yönelirler, oradan Mora'ya, daha do~rusu Modon ya da 

Koron iskelelerine u~rarlard~. Bu iskeleler Ionya Denizi'ni geçtikten sonra 

Osmanl~~ dünyas~na aç~lan en u~rak limanlard~. Marsilyal~~ denizcilere 

gelince, Hollandal~~ ve Ingiliz gemicilerin takip ettikleri yola onlar Siçilya 

yak~nlar~nda girmekteydiler. Venedikli gemiciler ise, Adriyatik Denizi'nde 

Raguza, Korfu ve Zante'de mola verdikten sonra di~er milletlerin 

gemileriyle Koron ve Modon bölgesinde kar~~la~maktayd~lar. Koron'dan 

sonra gemiler Make Burnu'yla Serigo Adas~'n~n aras~ndan geçip de~i~ik 

güzergâhlara yönelmekteydiler: Istanbul'a giden gemiler Cyclades 

Tak~madalar~~ yak~nlar~nda Milo, Nio ya da Tinos'da mola vermi~~ 

Frans~zlarla, Negrepont (Inebaht~)'da mola vermi~~ Venedeklilerle 

kar~~la~~rlard~. Bütün bu gemilerin yollar~~ Çanakkale Bo~az~ 'na girmeden 

evvel Tenedos Adas~'da kesi~irlerdi. 

Limanlar~n Istanbul'a göre konumlar~, gemilerin Çanakkale ya da 

Istanbul Bo~azlar~'m geçmeden önceki grupla~malar~n~~ belirledi. Kuzey 

Ege'de Istanbul ile en çok ili~kide olan limanlar Selanik ve Aynos, 

Yunanistan'da ise Negrepont ve Atina, Asya k~y~lar~nda Izmir, Foça ve 

Edremit'tir; Ege'de en önemli adalar Kos, Susam, Sak~z, Midilli ve 

Limni'dir. Bunun d~~~nda baz~~ deniz ili~kileri Istanbul'u Rodos ve K~br~s'a, 

di~er yandan Güney Anadolu, Suriye ve M~s~r limanlar~na ba~l~yordu. 

Fakat bu ili~kiler oldukça s~n~rhyd~. 

Girit'in fethi, Venedik tehlikesini uzakla~t~rarak Osmanl~~ gemilerinin 

trafi~ini güvenlik alt~na al~rken Türk deniz kuvvetlerinin güçten dü~mesi ise 

bu durumu zorla~t~rmaktayd~. Çanakkale giri~indeki Venedik, Sak~z Adas~~ 

yak~nlar~ndaki Duquesne'nin müdahalelerini bir yana b~rakacak olursak, 

Ege denizi gerçek anlam~yla bir Osmanl~~ ya da Rum denizi niteli~ini 

ta~~yordu. Yabanc~~ gemiler bu denizde Türk ya da Trablusgarpl~~ 

korsanlar~n sald~r~lar~ndan tamamen korunmu~~ say~lmazlard~. 

Bat~da, Livorno, Akdeniz ticaretinin ve özellikle Yahudi ticaretinin en 

önemli merkezlerinden birini te~kil ediyordu. Bunun da nedeni, Istanbul 

Yahudileri ile Livorno Yahudileri aras~ndaki ili~kilerden kaynaklanmaktay-

d~. Ingiliz gemiciler 7  , do~uda çok aranan me~hur "Floransa kuma~lann~" 8  

Livorno'da verdikleri molalar s~ras~nda yüklerlerdi; Ingiliz gibi Hollandal~- 

7  A.S.V., Dispacci, Soranzo, fa  129, na  229 (27 Mart 1646); A.N., Bu~~ 225, MeMOire de 

1685; WOOD, A Historj of the Levant Company, 213. 

A.S.V., Dispacci, Soranzo, fa  128, na  201 ( ~g Ey1û1 I645)• 
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lar da Livorno'yu donanmalar~~ için mola yeri olarak seçmi~lerdi. Livorno 
ayn~~ zamanda özel tüccarlar~n Istanbul'a kuma~~ ve madeni para yollamak 
kar~~l~~~nda da deri ve yün 9  getirtmek için Hollanda ya da Ingiliz gemileri 
kiralad~klar~~ bir limand~. 

Uluslararas~~ ticaretin geli~mesi nedeniyle, yabanc~~ elçilik ve 
konsolosluklar~ n en önem verdikleri nokta kendi vatanda~lar~ n~n ki~i, mal ve 
ç~karlar~n~~ korumak, di~er yandan kapitülasyonlann kapsam~na giren 
yabanc~lar~n malvarl~~~~ ve haklar~~ ile ilgili maddelerin uygulanmas~ n~~ 
denetlemekti. Gerçekten de kapitülasyonlar~n bir çok madde korsanlar~n 
varl~~~ndan kaynaklanan sorunlar~n çözümlenmesi ile ilgiliydi. Elçiliklerin 
bir k~s~m giri~imleri korsanlar~n etkinliklerinden kaynaklanm~~ t~r. Tabiiki 
bu giri~imler yabanc~lar~n malvarl~klar~n~~ ve bat~ l~~ kaptanlar~n korumas~~ 
için gerçekle~tirilmi~tir. Fakat gözlenen di~er bir amaç, imparatorlu~un 
ba~kenti Istanbul'un ihtiyaçlar~ n~n sa~land~~~~ bir uluslararas~~ deniz ticaret 
bölgesinin korunmas~yd~. Bat~l~~ tüccarlar~~ ilgilendiren bu her çe~it maldan 
olu~an ticaret, Iskenderiye'den Istanbul'a M~s~r mallar~ n~~ ta~~yan Frans~z-
lar~~ da yak~ndan ilgilendirmekteydi. 

Deniz trafi~inin güvenli~i son derece önemli bir konuydu; hele ticari 
üstünlüklerinin tehdit alt~nda oldu~unu hisseden ve gemilerini koruyacak 
askeri güce sahip olmayan Venedikliler için daha da önem ta~~maktayd~. 
XV. yüzy~ ldan beri Türkler, Venediklilerin adalar~n~~ fethetmi~lerdi. XVI. 
yüzy~l~n sonunda Venediklilerin elinde sadece Girit ve Ionyan adalar~~ 
kalm~~ t~. Buna ra~men Venediklilerle Türkler aras~nda 1573-164.5 y~llar~~ 
aras~nda bir bar~~~ dönemi ya~anm~~ t~ . Bu arada, 1638-1639 y~llar~~ aras~nda 
Valona'da meydana gelen bir deniz çat~~mas~~ gerginli~i art~rm~~~ olsa bile, 
kapitülasyonlar yinelenmi~ti; bu anla~maya göre Osmanl~~ limanlar~nda 
bulunan Venedik uyruklu gemi ve ki~iler garanti alt~na al~ n~yor ve en 
önemlisi korsan sald~ r~lar~na kar~~~ korunuyordu 

Korsanlar her zaman mevcut olan bir tehlikeyi te~kil etmekteydiler. 
Korsan denilince sadece Osmanl~~ korsanlar~~ de~il, Cezayir, Tunus ve 
Trablusgarp'tan gelen Berberi korsanlar~~ da akla gelmelidir. Bu korsanlar~n 
yiyecek ve s~~~nak bulduklar~~ adalardan olu~an Yunan tak~madalar~~ ile ayn~~ 
avantajlara sahip, üstelik yerel idarelerin i~birli~inden yararland~klar~~ 
küçük Arnavutluk liman~~ olmak üzere iki geni~~ etki sahalar~~ vard~ . Bir de 
Berberi korsanlar~~ kadar gaddar ve dü~man ticaret gemilerine ac~mas~zca 

9  A.N., 131 376, 1.0  44, Wrnoire de Roboly (10 A~ustos 1669). 
10 A.S.V., Dispacci, Contarini, t0 120, I 45b. 



AKDENIZ'DE TICARET, DENIZ KORSANLI~I 	 68g 

sald~ran h~ristiyan korsanlar~~ da unutmamak gerekir ". Bu korsanlardan 
bat~~ güçlerinin kendi aralar~nda ihtilafa dü~tükleri dönemlerde korkulur-
ken, Berberi korsanlar~~ devaml~~ bir tehlike te~kil etmekteydiler; Osmanl~~ 
idaresi, yollad~~~~ emirlere ra~men, hiç de etkin olmamaktayd~. Berberi 
korsanlar~n~n ald~~~~ haraçlar~~ anlatan Frans~z ve Venedik dokümanlar~, 

say~ca çoktur 12 . Bat~l~lar~n gemi, mal ve insan kay~plar~~ bazen çok önemli 
say~lara ula~maktad~r 13 . 

Korsanlara kar~~~ savunabilmeleri için, kaptanlar~n ve Avrupal~lar~n 

mümessillerin elinde birçok de~i~ik yöntem vard~r. Her~eyden önce 

mümkün oldu~u kadar pazarl~k etmek gelirdi 14; fakat bu yöntemin 
uygulanmas~~ son derece güçtü, zira korsanlar ~artlar~n beraberlerinde 
götürmelerine elveri~li olmad~~~~ durumlar d~~~nda, ganimetlerinden asla 
vazgeçmiyorlard~. Ikinci bir yöntem ise, kar~~~ koymayd~. Bu sald~r~lar ya 
korsanlar~n kendilerine ya da Osmanl~~ topraklar~~ üstünde bulunmalar~~ 
durumunda üslerine kar~~~ yap~l~yordu. 

~~ 639 y~l~nda, Venediklilerin Valona'da 15 , Frans~z Amirali Duquesne'- 

nin Sak~z Adas~'nda yapt~~~~ bu tip sald~ r~lar 16, Osmanl~~ Imparatorlu~u ile 

bu devletler aras~nda sürtü~me ve gerginliklere yol aç~yordu. Üçüncü 
yöntem ise, Bat~l~lar~n, Berberi hükümdarl~klar~~ ile yap~lan ve netice 
vermeyen direkt antla~malard~r 17 . S~k s~k uygulanan ba~ka bir yöntem ise, 

"Tre sorte di corsari: sono li primi li corsari barbareschi, perf~di e fieri, coi quali le 

difference si decidono con l'armi, cosi parlando la capitolazione di spese, non essendovi regresso 
rittratazione alla Porta. In secondo luogo, i corsari del Golfo, piccioli ladri, ma per esser 

dentro e vicini sono ii piû infesti e attacati. In terzo luogo s'affaciano ii corsari ponentini 

Cristiani, che sono peggiori dagli uni e dagli altri..." (G. QUERINI, Relatione..., Turchia II, 3, 

182-183). 

12  A.S.V ve A.N., passim. 

13  "Che li Barbareschi corsari siano ah antiquo nemici de Venetiani, assai lo dimostrano ii 

danni de loro ricevuti, che da 20 anni in quâ assendono alla summa di 5 e piû millionni d'oro, 

tanto in vascelli quanto in mercantie depredate..." (A.S.V., Dispacci, Contarini, fa  120, 

Haziran 1639). 

14  Örne~in San Francesco di Paola'nin gemisi Tak~madalar'da iki Trablusgarp'11 korsan 

taraf~ndan takip ediliyor. Gemi müretebat~~ gemiyi b~rak~p kaç~yorlar. Sonra gemiyi müretebat 

tekrar ele geçiriyorlar; Tenedos adas~~ yak~n~nda bu sefer üç Trablusgarp'll korsan taraf~ndan 

takip ediliyor. Midilli adas~na s~~~n~yorlar; korsanlar gemiyi ve mallar~~ istiyorlar. Kaptan 

korsanlara verdi~i yüklü bir para kar~~ l~~~nda yoluna güvenlik içinde devam ediyor (A.S.V., 

Atti e Sentenze, t. 243, 146, Aral~ k 1676). 

13  A.S.V., Dispacci, Contarini, f4 120, passim. 

16  J. von HAMMER, Histoire de l'Empire ottoman, trad. Dochez, L. LVII, 179. 

17  Örne~in, Ingilizlerle Cezayir Pa~as~n~n 166o-61 yapm~~~ oldu~u anla~ma, Venediklilerin 
Tunus ve Trablusgarp pa~alanyla 1676-78 y~ llar~ nda olduklar~~ anla~ma, Frans~zlarla Cezayir 
korsanlar~ n~ n imzalad~klar~~ bar~~, A~ustos 1684. 

Belleten C. LII, 44 
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Bab-~~ Ali'ye iletilen korsanlar~~ ve i~birlikçilerini cezaland~rma istemleridir. 
Bu istemlerin etkin sonuçlar do~urdu~u iddia edilemez. Körfez korsanlanna 
gönderilmi~~ olan emir ve fermanlar~n say~ca çoklu~u 18, bu emirlere 
uyulmad~~~n~~ kan~ tlamaya yeter 19 . Dulcigno, Valona, Durazzo valilikleri-
nin korsanlarla yapt~klar~~ i~birli~i, herkes tarafindan bilinmekteydi. 
Venedikliler bu durumdan ticaretleri nedeniyle en çok etkilenen milletti. Bu 
yüzden en ac~~ ~ikayetler, onlar taraf~ndan yap~lmaktayd~. "Körfez 
korsanlar~" diye adland~r~lanlar~n, gerçekte bir k~sm~~ Berberi korsanlar~, bir 
k~sm~~ ise Arnavut, Rum ya da Türk korsanlanyd~. Otrant Kanal~ 'mn göreli 
darl~~~~ ve Arnavut k~y~lar~= s~~~naklar~, yerel idarelerin bunlar~~ gayri 
resmi korumalar~, küçük limanlarda cephane ve yiyecek bulmalan, bu 
korsanlar~n i~lerini kolayla~t~rmaktayd~. 

Deniz trafi~inin yo~un oldu~u Bat~~ ve M~s~r yollar~n~n ke~i~ti~i Yunan 
tak~madalar~nda da durum ayn~~ ~ekildeydi. Gemiler Istanbul limanlar~na, 
Izmir veya Iskenderiye'ye gidi~~ ve dönü~lerinde t~ka basa dolu 
olduklar~ndan, korsan soygunlar~~ için ilginç bir hedef te~kil ediyorlard~. Bu 
adalarda da korsanlar yerel idarelerin ho~görüsünden ve konumas~ndan 
yararlan~yorlard~. Fakat Istanbul'un ve Izmir'in yak~n olu~u, yerli Rum 
halk~n~n Bat~ l~~ tüccarlarla düzenli denilebilecek ~ekilde, hububat madeni 
para al~~veri~i yapmalar~, yerel idarelerin korsanlara kar~~~ tak~ nd~ klan 
ho~görülü tavr~~ s~n~rland~nyordu. 

Girit Sava~~ 'ndan sonra, ~~ 67o y~l~nda Venediklilerle Türkler aras~nda 
imzalanan bar~~~ anla~mas~~ nedeniyle, Venedikliler deniz trafi~inin daha iyi 
~artlarda yürüyece~ini ümit ediyorlard~. Fakat "Körfez korsanlar~n~n" 
u~ra~lan durmad~. Her~eye ra~men Ahmet Köprülü'nün sadrazaml~k 
döneminde, Türk-Venedik ili~kileri iyi gitmi~, hatta Venedikliler, baz~~ 
gümrük harçlar~ n~n dü~mesini ve Adriyatik Denizi'ndeki baz~~ korsan 
gemilerinin yak~lmas~n~~ sa~lam~~lard~ r 20. Venedikliler, kendi ticaretlerini 

18  örne~in IV. Murad'~n Mora, Modon, Koron, Navarin valilerine Berberie 

Korsanlar~ n~ n Venediklileri rahats~z etmemeleri için gönderd:~i emirname (1637). Dulcigno 

korsanlar~n~ n bar~~~ zaman~nda ald~klar~~ iki Venedikli köle serbest b~rakmalar~~ için yollanan 

emir (1672). Arnavutluk üsküdar'~~ ve Karl~~ Eli sancak beylerine yollanan korsan gemilerinin 

yak~lmas~~ için emir (1673). Preveze ve Sainte Maure kaptan pa~alarma, kad~larma ve 

subaylar~ na yollanan ayn~~ benzer mektuplar ( 675); Tak~madalar ve Körfez korsanlara kar~~~ 

ba~ka benzer emirler (1682 ve 1683-84). 

19  Bk. Venedik balyozu Contarini bu konudaki yersiz dü~üncelerine (A.S.V., Dispacci, 

Contarini, a 120, n°  142, Haziran 1639)• 
20 A.S.V., Dispacci, 

fa  158, n°  157 (Agustos 1675); Dores LEVI-WEISS, Le relazioni fra 

Venezia e la Turchia dal 1670 al 1684, Archivio Ven~to Tricia:tim, VII, 1925, 22-23. 
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daha iyi koruyabilmek için, baz~~ korsan hükümdarl~klanyla direkt pazarl~~a 

girmeyi denemi~lerdi. 1676 y~l~nda Venediklilerle Tunus ve Trablusgarp 

pa~alar~~ aras~nda görü~meler olmu~tur. 15 A~ustos ~~ 678'de Tunuslu pa~a ile 

imzalanan anla~ma pek etkin olmam~~ t~~ 21 . Sadrazaml~~a Kara Mustafa 

Pa~a'n~n getirilmesi durumu olumsuz ~ekilde de~i~tirecektir. Osmanl~~ ileri 

gelenleriyle Venedik balyozlar~~ aras~ndaki gerginlik son derece artacak-

t~r 22 . Venedik'in Kutsal I ttifak'a giri~i durumu hiç de düzeltmemi~tir. 1699 

Karlofça Antla~mas~'nda, Venedik, son derece s~n~rl~~ avantajlar elde 

etmi~tir. Bunlar~n da en önemlisi, "Körfez" giri~indeki deniz trafi~ini 

güvenceye alabilecek olan Mora Yar~madas~ 'mn ellerine geçmesiydi 23 . 

Korunma çarelerinden biri de deniz kazalar~na kar~~~ sigortalanma idi. Bu 

sorun bat~l~~ ticaret ~irketlerinin yerli mümessilleri olarak Istanbul'da 

bulunan Avrupal~~ tüccarlardan çok Venedikli, Marsilyal~~ ve genel olarak 

Avrupal~~ tüccarlar~~ ilgilendiriyordu. Sigortalarda oranlar konjonktüre göre 

de~i~kendi, yaln~z sava~lar de~il korsanlar~n bulundu~u haberi primlerin 

artmas~na neden oluyordu ve haberler Akdeniz'de çabuk yay~l~yordu 24 . 

Fakat resmi ar~ivlerde bu konuda fazla bilgi bulamad~~~m~zdan ço~u kez 

noter ar~ivlerine ba~vurmam~z gerekiyor. Frans~z sigorta oranlar~na gelince, 

Louis Bergasse, bu konuda durumlara göre de~i~en % 8 ile 16 oran~ndan 

ba~ka, borç oranlar~~ % 12 ile 20 aras~nda olan oranlar yüksek "Seyahat 

dönü~ü Kontrat" sisteminden söz ediyor 25 . XVII. yüzy~l sonu için Robert 

Paris "Echelles du Levant" (~ark iskeleleri) için ortalama olarak % 10 

tekabul eden bir rakam veriyor. Olaylara göre de~i~en bu rakam I 67o'den 

itibaren dengesini bulmu~~ oluyor 26 . 

Venediklilerin "Kambyo maritimo"su da de~i~ken olmas~na ra~men, 

Frans~z oranlar~na göre daha yüksek bulunuyordu. Daha ~~ 64o'da Contarini 

Venedik sigortalar~n~n yüksekli~inden yak~nd~~~~ halde, bu konuda kesin 

bilgi vermiyor 27 . Daha sonralar~~ 1649'da % 12, 1674'de % 14 ve % 15, 

21  Dores LEVI-WEISS, op. cit., IX, 1926, 121-123. 

22  A.S.V., Carte Turchesche, XII (1682-83) ve D. LEVI-WEISS, op. cit., VII, 33. 

23  PREDELLI BOSMIN, Libri Commemoriali de/la Reppublica di Venezia, Regesti, VIII, 1. 

XXX, n°  51 (1699). 

24  Alberto TENENTI, Naufrages, corsaires et assurances maritimes Venise (1592-1659), Paris 

1 959. 
25  Louis BERGASSE, Histoire du Commerce de Marseille, IV , 182-185. 

26  Robert PARIS, Histoire du Commerce de Marseille, V, 124-125. 

27  "La sicurta sopra i vascelli veneziani eccedono di gran lunga quelle sopra i vascelli 
d'altre nazioni, e ciö non altro che disavantaggiarli notabilmente nell'esito delle mercanzie in 

paragon delle altre nazioni..." (CONTARINI, Relazione, Turchia, 1, 4.03)• 
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1676'da ise % 10 gibi de~i~ik oranlara rastlan~yor 29 . Deniz risk primlerinin 
Venediklilerde Frans~zlara nazaran daha yüksek olmas~~ Venediklilerin 
kar~~la~t~klar~~ zorluklarla aç~klanabilir. 

1671'den itibaren Venedikliler, korsanlar~n ve deniz e~kiyasm~n 
sald~r~lar~na kar~~l~k, gemilerini kafile (convoi) halinde göndermeyi 
tasarlarlar, fakat bu proje hemen gerçekle~emez 1 673'de Quenni bunu 
Do~u'da Venedik ticaretini korumak için tek çare olarak görüyordu. 
Sonunda 1676 y~l~n~n Haziran ay~nda, Senato kafile sisteminin yürür-
lü~e girmesine karar verir. Do~u'ya giden gemiler senede tek seyahat 
yapacaklar bu da May~s ay~nda gerçekle~ecekti. Korfu'da topland~ktan 
sonra bir sava~~ gemisi refakatinde yollanna devam edeceklerdi. iskenderiye, 
Istanbul ve Izmir'deki gemiler Türk kalelerinin himayesinde olurken K~br~s 
ve Suriye'ye gidenler indirme bindirme amelelerinde sava~~ gemileri 
tarafindan korunacaklard~, ve bu ayn~~ gemiler dönü~~ yolculu~unda 
Venedik'e kadar refakat edecekler ve hizmetlerde bulunacaklard~. 
Tüccarlar bu himayeye, gemi ba~~na 300 düka vereceklerdi. Bu tüzük kabul 
edilip 13 ~ubat 1677'de yay~nland~. Buna göre, ticaret gemileri sava~~ 
gemileri ile Haziran ay~nda birle~eceklerdi. Bundan ba~ka, ticaret gemileri 
tonajlan nispetinde silahland~rilacaklard~~ 29. Bu kafile sisteminin büyük bir 
ba~ar~~ kazand~~~~ söylenemez, hatta ~~ 68 ~~ 'e kadar bu konu bir daha aç~lmad~. 
I682'de Iskenderiye, K~br~s ve Suriye iskelelerine giden gemilerin senede bir 
kafile yapmalar~na ve Haziran ay~nda Korfu'da toplanmalar~na karar 
verildi. Istanbul ve Izmir'e gidenler mart ve eylül aylar~nda bir kafile 
olu~turacaklard~. Bundan ba~ka, iskenderiye'ye gidecekler için ~ubat 
ay~nda bir olanak vard~ . Gemilerin hareket tarihlerinden bir ay önce 
yay~lmalar~, indirip bindirmelerini bir gün süresinde yapmalar~, haz~r 
olmad~klar~~ takdirde bir ikinci kafile beklemeleri ~artt~ . Fakat hiçbir ~ey 
beklendi~i gibi geli~medi. Öte yandan Venedik'in "Kutsal ittifak"a (Sainte 
Ligue) kat~lmas~~ do~u ile olan ticaret trafi~ini durdurdu 

Ayn~~ tarihte Fransa'da ticaret gemileri kafile halinde göndermeye 
karar verir; üç kafile senede alt~~ aydan alt~~ aya iki seyahat yapacaklard~, 
"Birinci Izmir, Istanbul, Scalanova ve Tak~madalar'a, ikincisi iskenderiye, 
üçüncü K~b~-~s, Sayda, Akka, Suriye, Trablus~am ve iskenderun'a gidecek 
gemilerden olu~ur. Izmir'e gidecekler Marsilya'dan Ocak ay~n ba~~nda ve 

28  A.S.V., Att~~ e Sentenze, t. 419, fa  212 (1646); ibid., t. 422 (1674); Archivio proprio, busta 114 

(1674); Atti e Sentenze, t. 413 (1676). 

29  D. LEVI- WEISS, Le relazioni..., A.V .T., VIII, 1925, 50. 
30 id.,  54_56. 
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temmuz ay~nda hareket edecek; iskenderiye'ye gidenler ~~ 5 Nisan ile ~~ May~s 

aras~nda ya da 15 Ekim ile 1 Kas~m aras~nda, K~br~s ve Filistin'e gidenler 

Temmuz sonu ve ~ubat ba~~nda hareket edecekler. Üç sava~~ gemisinin 

kafileye refakat etmesi kararla~t~r~l~r (...) Cenova, Livorno ve di~er ~ talya 

limanlar~nda kiralanacak olan Frans~z gemileri, kafile ile hareket edemez-

lerse onu Marsilya adalar~~ yak~nlar~nda bekliyeceklerdir. Gemilerden 

herhangi birinin kafileden ayr~l~p seyahat~n~~ daha önce yapmas~~ veya daha 

önce giderek mallar~~ daha karl~~ bir ~ekilde satabilmesi için bunlar~n kafile 

gelmeden önce ne limana giri~lerine ne de mal indirmelerine izin verilir. 

Kafile harac~~ yüklenen mal~n de~erine göre al~n~r... 31 . 

Fakat kafile sistemi tüccarlar tarafindan pek be~enilmez ve yerel 

olarak kötülü~ü anla~~l~r. Çünkü, "hiçbir ~ey güvence alt~na olunnmam~~ t~r, 

ne de sabit fiyat~~ vard~ r, bir geminin fazla ya da eksik olu~u, giren mallar~n 

say~s~n~~ art~ r~ p bir fiyat dü~ü~ü sa~larsa, di~er yandan ç~kan mallar~n fiyat~ n~~ 

a~~ r~~ derecede art~rabilir. Bu iskelelerde ayn~~ zamanda bir yada en fazla iki 

geminin bulunmas~~ laz~md~r. Marsilya'dan bir gemi kalkt~ktan bir ay 

sonras~na kadar ikinci geminin kalk~~~n~n yasak olmas~~ laz~md~ r. Bu ~ekilde 

ayr~~ ayr~~ gelen 12 gemi iyi bir yolculuk yapm~~~ olarak, iki kere beraber gelen 

8 gemi ise kars~z dönecektir..." 32. 

Elçi Guilleragues'in görü~leri Seignelay taraf~ndan genelde hakl~~ 

olarak kabul edilir. Akdeniz'deki deniz trafi~i aç~s~ndan Cezayir ile yap~lan 

bar~~~ ve Trablusgarp ile antla~ma sonunda 1682'de bo~alt~lan kafile 

rejiminin kald~r~lmas~~ öngörür 33. öte yandan Marsilya Ticaret Odas~, 

de~i~ik gemilerden olu~an, yava~~ ilerleyen ve böylece daha önceden Do~u 

limanlar~na var~p haber alm~~~ rakip tüccarlar~n önlemler alarak Frans~z 

tticcarlara birtak~m zorluklar meydana getirip onlar~~ ihracat için sat~n 

almak istedikleri al~koydu~u için sonunda bu kafile sistemini ele~tirir'. 

Böylece ~~ 684 Ekim ay~ndan itibaren bir genelge Do~u'da ticaret yapan 

gemilerin istedikleri gibi, refakatl~~ veya refakats~z seyahat yapabilmelerini 
müsaade eder. Bu genelgenin nedeni ise, Cezayir korsanlar~~ ile bar~~~ 

imzaland~~~na göre, kafile zorunlu~unun eski önemini kaybetmesiydi. 

Ancak Provence valisini haberdar edilmek ~art~yla tüccarlar, örgütlü 
kafile halinde gitmelerine de müsaade edilir 35. Fakat daha sonralar~, 

31  A.N., BI" 125, 231-234 Ve 251-252 (1682). 
32 A.N., BI  278, Wmoire de Guilleragues (g Haziran 1 684)• 

33  A.N., Marine, B7  56, ~" 35-36 (A~ustos 1684)- 
34  A.N., B~ ll  34, f°5  28-29 (Kas~m 1684)• 

35  A.N., Marine, B7  56, r4 40 (A~ustos ve Ekim 1684)• 
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Pontchartrain Ingiltere ve Felemenk sava~~ndan dolay~, yeniden kafile 
sistemine yürürlük veriyor. Ama Marsilya Ticaret Odas~~ temsilcileri buna 
kar~~~ ç~k~p kafile yerine daha geni~~ bir koruma sistemi teklif ederler; 
"birincisi Bon Burun'dan Malta'ya ikincisi Bon Burun'dan Saint Pierre 
adalar~na, üçüncü Matapan burnuna, Serigo ve Tak~madalara kadar olan 
alan~~ dördüncüsü Barbarie k~y~ lar~n~ , be~incisi Italya k~y~lar~n~~ koruyarak, 
be~~ sava~~ gemisi kullanmas~~ öngörüldü 36. Bu teklif kabul edilmez ve 
sonunda kafile sisteminden vazgeçilir ve Frans~zlar özgüç te~ebbüslerine 
dönerler. 

Ingilizler ~~ 65o'den itibaren kafile sistemini kullamyorlard~~ 37. 

Akdeniz'de az seyahat yapan Ingilizler, bu seyahatlerinin kazas~z ve olays~z 
geçmesini en garantili bir ~ekilde menziline ula~mas~n~~ isterler. Bir yandan 
korsanlar~n sald~r~ lar~, öte yandan Frans~z donanmas~, Levant Company'yi 
gemilerin kalk~~~n~~ örgütlemeye zorlad~ . Ingiliz kafileleri senede bir defa 
iki kraliyet donanmas~~ gemisi ile korunacakt~ . Tak~madalann sular~nda bu 
iki gemiden biri Iskenderun'a giden gemilere refakat edecekti, öteki ise Izmir 
ve Istanbul'a giden gemilere. Bu sistem Levant Company ile Royal Navy 
aras~ndaki antla~maya ba~l~yd~ . Bu antla~ma 165 ~~ 'de, daha sonra ~~ 659'da 
ve 166o'da yenilendi; muhtemelen bu antla~man~n daha sonra da 
yenilenmi~~ olmas~~ gerekir, fakat bu konuda bir keminlik yoktur. Buna 
ra~men, 168o'lere kadar do~udaki Ingiliz ticareti yeniden bir canl~l~k 
gösterdi. Daha sonralar~~ Augsbourg Ittifak~~ Sava~~~ nedeniyle, Akdeniz'de 
seferler Ingiliz gemileri için zorla~t~~ ve Levant Company do~uya gidecek 
gemilerin kalk~~~n~~ örgütlemeye zorlad~ . Ingiliz kafileleri senede bir defa 
müsait olu~lar~n~~ düzenledi ve örgütlendi. Bundan dolay~~ 1689'da hiçbir 
sava~~ gemisi bulunmad~~~ndan Do~u kafile'yi kald~rd~ . Fakat bir y~l sonra 
Izmir ve Istanbul'a gidecek kafileler bu limanlara rahatl~kla vard~, ka-
y~plar böylece telafi edilmi~~ oldu. 1 693'de kafile, Frans~zlar tarafindan 
bat~r~ld~~ ve hiçbir Ingiliz gemisi 1691-1693 aras~~ Istanbul'a varamad~ . 
1696'da birçok zarardan sonra, 1697'deki Ryswick andla~mas~~ bu kötü 
döneme son verdi 38 . 

Hollandal~lar da korunmu~~ kafile kullan~yorlard~. Bir Frans~z belgesi 
"Felemenk mallar~n~~ a~~r fiyat yükümlükleri alt~na sokan Hollanda 
gemilerinden" 39, di~er bir belge ise kafilelerin Messina, Livorno ve 

36  AN., BI" 35, f" 51-52 (Mart 1694). 

37  WOOD, op. ci~., 212. 

38  WOOD, op. cit., 108-113. 

39  A.N., B' 378, BI" 235; R. PARIS, op. ci~., 151-152. 
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Ispanyol k~y~lar~ndan geçtiklerinden" bahseder 40. Ingilizlerle Hollandal~-

lar aras~ndaki sava~~ hali ve kendi ticaret gemilerinin Akdeniz'de hemen 

hemen ayn~~ güzergâh~~ kullanmalar~, Hollandal~lar! ve Ingilizleri Avrupal~~ 

dü~manlardan çok korsanlara kar~~~ savunmaya iter. 

Bu k~sa ara~t~rmadan ne sonuçlar ç~kartabiliriz? Ba~ta ara~t~r~lan 

zaman kesiti içinde bat~~ uluslar~n~n ticari zorunluluklar~~ temel bir olgudur, 

deniz ticareti Osmanl~~ Imparatorlu~u ile bat~~ uluslar~~ aras~ndaki iktisadi 

hayat~n ve ili~kilerin önemli bir ö~esini te~kil eder. Bu konuda Girit 

harbindeki Venedik sorunlar~n~~ gözlemek yeter: sava~a ra~men Venedik 

ticareti de~i~ik ~ekillerde de olsa devam eder ve geli~ir. Korsanl~k sorunu eski 

devirlerdeki önemini kaybeder, ki~ilerin yakalan~p köle yap~lmas~~ yahut 

fidye almak için yakalanmas~ndan çok mallar~n müsadere edilmesi önem 

kazan~r ve korsanlar~n faaliyetleri en etkin sonuç alabilecekleri yerlerde 

geli~ir: Tak~madalar ve körfez gibi bölgeler. Bu meyanda Berberi korsanlar~~ 

ve Dulcigno korsanlar~~ en çok ad~~ geçenlerdir; bu i~~ ~a~~lacak bir ~ey de~il. 

Fakat kendimize ~unu da sorabiliriz; bunlar~n eylemleri bat~l~~ belgelerin 

belirtti~i kadar korkutucu mu ve acaba bunlar tüccarlar~n ve kaptanlar~n 

baz~~ zorluklardan yararlanmak için ba~vurduklar~~ bir çare mi? Bunun say~~ 

ve hacim aç~s~ndan incelenmesi gerekir. Bu tehlikeye kar~~~ kafile sistemi en 
iyi çare olarak gözükebilir. Asl~nda bu ticaret aç~s~ndan bu sürü sorun 
ç~kart~r ve tüccarlar~n bireycili~i buna ba~ar~yla kar~~~ koyar. Burada da, 
kafile sisteminin ticaret gemilerinin Osmanl~~ korsanlar~ndan korunmay~~ 

çok sava~~ esnas~nda dü~man uluslar~n~n sava~~ gemilerinden korunmay~~ 

sa~lad~~~~ dü~ünebiliriz, bu da yüzy~l~n son on senesinde gözlenebilir. özetle 
ticaret siyasi ve diplomatik hayattan soyutlanamaz ve onu ba~ka 

faktörlerden ayr~~ olarak ara~t~ramay~z. Bundan ba~ka deniz soygunlar~~ 

üzerine dikkat çekilmesi bat~l~lar~n Osmanl~lardan ba~l~ca kapitülasyonlar 

arac~ l~~~yla avantajlar ve tavizler elde etmelerini saklar. Deniz 

soygunculu~u Osmanl~lar dolayl~~ olarak bat~l~~ tüccarlar üzerinde bir çe~it 

bask~~ uygulamaya götürür, fakat bu bask~~ çok geçicidir ve gitgide bat~l~~ 

uluslar~n kar~~~ güçleri geli~tikçe ve Osmanl~~ donanmas~n~n zay~fl~~~~ art~kça, 

Istanbul hükümeti gittikçe zor durumda kal~r ve her ne kadar Girit'in fethi 

Do~u Akdeniz hakimiyetinin doru~u gibi görünse de, XVII. yüzy~l~n sonu 

Akdeniz'de kesinlikle bir hakimiyet de~i~ikli~ine sahne olur. Osmanl~~ 

Imparatorlu~u'nu birçok zor s~nav bekleyecektir. Ba~ka bir deyi~le, gemi su 

alsa bile, batmas~~ uzun sürecektir. 

40 AN., 	235 (1685). 
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