19. YUZYILIN IKINCI YARISINDA CEZAYIR-I BAHR-I SEFID
VILAYETINDE KACAK GEMI YAPIMT*

FATMA SIMSEK™

Giris

Gemi yapimu 6zellikle de ahgap gemi yapimimdan bahsedilecek ise Akdeniz
cografyasimin sundugu imkanlar g6z ardi edilemez. Kryilarinin girintili-gikintih
yapisi, denize kavusan ve 1y1 kereste saglayan ormanlarin bollugu, ihman bir ik-
lim, gemi yapimini ve kullaniminm 6grenmek adina Akdeniz havzasinin ve iklimin
sundugu uygun kosullardi. Bu kosullar, yerel denizcilik geleneginin olusmasinda

tecrtibe birikimi saglamalar agisindan 6énemli rol oynadilar.'

Akdeniz’in kiy1 ve adalarinda ahgap gemiciligin 6nemli iktisadi ve askeri dola-
yistyla da sosyal bir yont vardi. Giinki farklh is kollarinda uzmanlagmug (kalafate,
burgucu, marangoz, ) yeterli sayida iggiicti ile gemi yapimi i¢in elzem malzemele-
rin tedarik edilip ayn1 mekanda toplanmas: ve gemi inga faaliyetlerinin yuritilme-
si 1yl bir organizasyonu gerektirmekteydi. Osmanlh Devleti de askeri ve giivenlik
gibi gerekeelerle 6zellikle Akdeniz’in kiyr ve adalarindaki Rum niifusun tecriibe-
sinden yararlanarak bélgede bazi yeni tersaneler inga etti veya var olanlari gelis-
tirdi.? Donemin 6nemli denizci devletlerinde oldugu gibi bir taraftan devletin siki
denetimi altinda ana bir tersane (istanbul’daki Tersane-1 Amire), diger tarafta kiy:

ve adalara yayilmig ve devlet denetiminin kismen zayif oldugu kiiciik 6lcekli ter-

S6z konusu ¢ahisma, 4-7 Mayis 2017 tarihleri arasinda gerceklestirilen “Uluslararast 9. Tiirk Deniz

Ticareti Tarihi Sempozyumu”nda sunulmug bildirinin genigletilmig halidir.

** Dr. Ogr. Uyesi, Akdeniz Universitesi, Edebiyat Fakiiltesi, Tarih Bélimii, Antalya/TURKIYE,
fsimsek@akdeniz.edu.tr

! Halil Berktay-Tosun Terzioglu, “Osmanh Denizcilik Tarihinin Evrensel, Kargilaguirmah ve Teorik
Cergeveleri”, Tiirkler ve Deniz, Editor Ozlem Kumrular, Kitap Yaymevi, Istanbul 2007, s. 105-106.

? Osmanl Devleti, donanmasm geligtirmek amaciyla Kaptan Paga eyaletindeki sancakbeyler, san-
caklarindan Rum leventler de toplamaktaydilar. A.Ihsan Gencer, Bahriye’de Yapilan Islahat Hareketleri ve Bahriye
Nezareti'nin Kurulugu (1789-1867), Turk Tarth Kurumu Yayimi, Ankara 2001,s. 59; Berktay-Terzioglu, a.gm,

s. 105-106.
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saneler ile Osmanh Devleti, donanma ve denizcilik faaliyetlerini yuratmekteydi.®
Ihtiya¢ durumunda donanma icin yapilacak gemilere gerekli marangoz ve burgu-
cular Sakiz, Istankoy, Rodos, Kasot ve Meyis gibi adalardan saglanmaktaydi.* An-
cak Yunan bagimsizlik savag sonrasinda idari kontroliin zayiflamasiyla Osmanl
egemenligindeki ada ve kiy1 bolgelerinden hem hammadde hem de i§ giiciintin
akigt, bagta Syros adast olmak tizere Akdeniz’de Yunan gemi yapim merkezlerinin
gelisimine katkida bulunmaktayda.

Aragtirmamiz esasen 6nemli Yunan gemi inga merkezlerine® (bu merkezlerin
buytik bir kismi yine Yunan egemenliginde olan adalardi) yonelik yasal olmayan
bu ticaret tizerinde sekillenmekle birlikte, Osmanh Hitkiimeti'nin ne gibi ¢6ziim
yontemlerine bagvurdugu ve bu yontemlerin ne derece basarili oldugu tizerinde
durulacaktir. Bu faaliyetlerin yasal bir zemine dayanmamasi ve dogasina uygun
“kacak” ger¢eklesmesi konunun tim yonleriyle ortaya konulmasini zorlagtiran en-
gellerdi. Ancak 0Ozellikle tasradan merkeze gonderilen gikayet ve ihbarlar ile Os-
manli belgelerine yansiyan vakalar, konu hakkinda aydinlatict baz1 aciklamalar
sunmaktadir. Yine yapilan sikayetler neticesinde merkezden gonderilen ve alina-
cak tedbirleri iceren emirler ise devletin konuya nasil yaklagtigini géstermesi agi-
sindan 6nemlidir. Bununla birlikte ddnemin seyyahlariin konuyla ilgili anlatilari,
bize galismamiz hakkinda oldukc¢a farkli bilgiler saglamigtir. Ttim bu kaynaklar,
Yunan gemicilik tarihinin geligimi ve bu faaliyetlerin yontni ve niteligini belirle-
mek konusunda bize gerekli verileri sunmaktadir.

Yunan Ahsap Gemiciliginin Gelisimi

Yunanhlarim gemi inga ve denizcilik sektorlerinde yukarida deginildigi tizere
zaten bir gelenegi vardi. Bu aymi yontemlerle tek tip gemilerin inga edildigi bir
gelenek degil aksine farkh adalarda farkhh gemi tiplerinin yapiminda uzmanlag-
mis ¢esitl gruplan kapsayan bir gelenek idi. Hydra’min “Trehantiri” ve Psara’nin

“Sakoleva” gemileri 6rneginde gortlecegi tizere ada tersaneleri belirli bir tip gemi

Y. Eyiip Ozveren, “Shipbuilding 1590-1790”, Review (Fernand Braudel Center), Vol. 23, No.1, Commo-
dity Chains in the World-Economy, 1590-1790, Research Foundation of State University of New York for
and on behalf of the Fernand Braudel Center (2000), s. 21.

+  Idris Bostan, Osmanl: Bahriye Teskilati: XVIII Yizylda Tersane-i Amire, Turk Tarth Kurumu Yaymu,
Ankara 2003, s. 71. 1876’da Cezayir-i Bahr-i Sefid eyaleti, Sakiz, Rodos, Bozcaada, Midilli, Limni, 1mroz,
istankéy ve Meyis'ten ibaretti. Mahmut Sakiroglu, “Cezayir-i Bahr-i Sefid”, Islam Ansiklopedisi, C. XVII,
Tirkiye Diyanet Vakfi Yaymlar, Istanbul 1993, 5. 500.

> Yunan gemi inga merkezlerinin bitytik kismi kiyr bolgeleri yerine Yunan egemenliginde olan adalar-

du.
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yapiminda uzmanlagmiglardi. © Ancak Yunan bagimsizhik savaginda agirlikli olarak
kullamlan ve 1880’lere kadar Yunan filosunun en yaygin gemi ¢esidi brik idi.” Bu
uzmanlagmada hi¢ kuskusuz gelenek kadar gemi yapiminda kullanilacak kereste

cinsinin temini ve dénemin sartlar: da etkili olmaktaydi.

XIX. Yiizyilda, Yunanhlarin, uluslararasi arenada finans da dahil olmak
tizere bu alanlardaki bagarilarini ve etkinliklerini anlayabilmek ic¢in bir 6nceki
yuzyilda 1ngiltere, Fransa ve Rusya gibi biiytik giiglerin Akdeniz politikalarmi iy
degerlendirmek gerekir. Fransa’nin 6zellikle Bati Akdeniz’de XVIII. Yizyilda ti-
cari Ustinligl ele gecirmesi® kargisinda Misir Seferi'nden sonra ingﬂiz ve Rus
ishirligiyle uzaklastirilmasi ile olusan bosgluk Rum tiiccarlar tarafindan doldurul-
mustu.’ XVIII. Yuzyiln ikinci yarisindan itibaren Yunanllar, gemileri dogrudan
kiralayip, Avrupa’nin belli bagh ticaret merkezlerine mal satarak bu piyasada etkin
rol oynadilar. Gerekli birikimi simsarhklart siiresince zaten edinmislerdi.'” Ozel-
likle Fransu—ingiliz gemilerinin Akdeniz ve Karadeniz’den ayrilmasma yol acan
Ingiliz-Fransiz rekabeti de Yunan tacir ve gemicilerin igine yaradi ve levantin tagi-
yicilar olarak Iransizlarin yerini aldilar.

1774 Kugiik Kaynarca Antlasmas: ile Ortodokslarim hamiligi iddialariyla
Rusya, Akdeniz ve Ege adalarindan bir¢ok Rum halki kabul etmis ve Karade-
niz’deki Rus donanmasinda istthdam etmigti."" Adalardaki Rumlarm Rus gemi-
lerine firarlarindan sikayet eden Rum Patrigi; metropolit, kocabast ve diger ileri

gelenlere gonderdigi mektuplarla bu durumun 6nlenmesi i¢in nasihatlerde bulun-

®  “The Creation of The Greeek Mercantile Fleet; The Road Towards The Greek Revolution”, Greek
Shipbuilding ans Sea_faring from Antiquity to Modern Times, Editor Anna Belinda Firos, Heraklion Museum, At-
hens 2016, s. 83.

7 Apostolos Delis, “From Lateen to Square Rig: The Evolution of the Greek-Owned Merchant Fleet
and Its Ships in the Eighteenth and Nineteenth Centuries”, The Mariner’s Mirror, 100:1, 2014, s. 44-48.

8 XVIIL Yuzyilda Fransizlarin bu etkinliklerine kargin kii¢tik limanlarda ve ana ticaret giizergahlar
ile baglantih kisa mesafelerde Osmanh denizciligi bir siire daha devam etmigti. Edhem Eldem, “Kontroli
Kaybetmek: 18. Yiizyihn Ikinci Yansinda Dogu Akdeniz’de Osmanh Varhg1”, Tiirkler ve Deniz, Editor Ozlem
Kumrular, Kitap Yaymevi, Istanbul 2007, 5. 65

?  Gencer, age., s. 113.

Bunlar 6zellikle Kiklat adalarindan ve Mora’dan gelen Rumlardi. Danil Panzac, “18. Ytzyil Os-
manli imparatorlugu’nda Ig ve Deniz Ticareti”, Deniz Mecmuast, Ceviren Berna Gunen, S. 3, Eylil-2016
istanbul, s. 118.

" Ugur Onen, XVIII Viigylda Osman: Idaresinde Rodos Adas, Yaymlanmanmus Yiiksek Lisans Tezi, Ad-
nan Menderes Universitesi, Aydin 2013, s. 243; XVIL Yiizyil sonlarmdan itibaren Rusya, Karadeniz, Ak-
deniz ve Ege aktif bir ticari politika izlemekte idi. Bu da boélgede cikarlar1 olan 1ngi1tere ile dogal olarak
¢atigmasina ve Kirim savagima yol agmusti. Joseph S. Roucek, “The Geopolitics of the Mediterranean 117,
American Journal of Economics and Socilogy, Vol. 13, No. 1 (Oct. 1953), s. 83.
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malarini ve bu kisilerin zabitlere teslimini istemekteydi. Sorunun ciddiyetine bina-
en Donanma terciimam da Paga haslar ve Akdeniz adalarindaki Kocabagilara,
disman gemilerine adam vermemeleri hususunda Rumca nasthatnameler gon-
derilmesini talep etmekteydi.'”? Ancak Patrik’in mektubunda evli ve emlak sahip-
lerinin bu tarz eylemlerde bulunmadiklarina dair ifadeleri dikkati ¢ceken 6nemli
bir konudur. Béylesi riskli eylemlere girigenlerin kaybedecek fazla seyi olmayan
adalardaki alt gelir siniflara mensup kisiler olduklari, evli ve miilk sahiplerinin ise
ailelerinin ve geride birakacagi mallarin akibeti konusundaki hassasiyetleri nede-
niyle bundan uzak durduklari anlagilmaktadir. Dogrusu bu hassasiyetlerinde pek
de haksiz sayilmazlardi. Ciinkii 8 Aralik 1794 tarihli ilama gore gtivenlik ve miilk
bakimindan zararh oldugu gerekgesiyle yabanci gemilere yazilanlarin emlak ve
esyasmmn zapt olunup akrabalarimmn haklarindan gelinmek iizere isimlerinin Istan-
bul’a bildirilmesi istenmekteydi."?

Rus himayesi altinda ticari faaliyetlerini genigleten Rumlar, Misir ve Kara-
deniz hububat nakliyatinda da tckel haline gelmiglerdi. 1699 Karlofca ve 1718
Pasarofca Antlagmalar ile Avusturya’nin girisgimci Rumlara tamdig ayricaliklar
Yunan ticaret aglarinin ve hacminin artmasima yol acti. XVIIIL. Yizyil sonlarin-
da Budapeste, Odessa, Kiev, Rostov, Moskova ve Trieste gibi biiyiik merkezlerle
1§ yapan Yunan ticcarlar, gemi sahipleri ve finansorler, bir taraftan servetlerini
artirirken diger taraftan Akdeniz limanlarinda, Rusya’da ve Avrupa’da giderek ge-
ligmekteydiler. Artik bu bélgelerin yerel yonetimlerinde 6nemli roller oynayan bir
Yunan popiilasyonu vardi."* Giderek uzmanlagan ve zenginlesen bu popilasyon
ise Yunan gemi ingast i¢in hem insan giicii hem de sermaye saglamaya oldukga is-
tekliydi. Hatta biiyiik riskler barmdirmasina ragmen Ingiltere-Fransa deniz savag-
lar1 esnasinda Osmanl tebaasi Rum gemi sahiplerinin, Ingiltere donanmasinda
istthdam edilmesi, gemi sahiplerine buyiik karlar sagladi."

2 Patrik, ayrica Venedik’e tabii bazi ada halklarimin Rumlar arasina karigip Rus gemilerine yazildiklar:
ve Rumlari kigkirttiklari dile getirmekteydi. BOA, HAT 267-15525, 29 7. 1204 (9 Eylil 1790)

"% Antalya Naibi Es-Seyyid Osman Efendi; ilaminda, sadece Rumlarin degil Ermeni ve Yahudilerin de
Osmanh sularindan gegen gemilere yazildiklarii hatta gemi kaptanlarinin ekseriyetle bunlardan oldugunu
bildirmekteydi. BOA. AE.SABH.1, 70-4863.

' Hydra, Spetsai, Psara, Andros, Mycanos, Skopelos gibi merkezlerde oldukga biiyiik ve giiclii ticaret
filolar1 kuruldu. A. A. Pepelasis, “The Legal System and Economic Development of Greece”, The Journal
of Economic History, Vol.19, No. 2, June., Cambridge University Press on behalf of the Economic History
Association 1959, s. 175, 176.

> Apostolos Delis, “Shipping Finance and Risks in Sea Trade during the French Wars: Maritime
Loan Operations in the Rupeblic of Ragusa”, International Journal of Maritime History (June-2012), 24-1, s.
231, 239.
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Yunan ayaklanmasi sirasinda énemli denizcilik ve gemicilik merkezlerinden
Sakiz ve Psara, ayaklanmaya destek verdikleri gerckgesiyle sakinleri bagka yerlere
gog ettirildiler. Nitekim isyandan sonra Psara’y: ziyaret eden Batih seyyahlardan
John Hartley, adadaki mureffeh ve kalabalik niifusun btiyiik kisminin isyan sonrasi
Argipelego adalarina yayildiklarini soyler.'® Bernard Randolph ise Sakiz adasinda-
ki Rumlarin, ticaretten edindikleri olaganiistii zenginlikten bahsetmekteydi.'” De-
nizcilik ve gemicilik alaninda uzman olan bu kesim gittikleri yerlerde mevcut olan
bu 1§ kollarma kolaylikla entegre olup faaliyet alanlarini daha da gelistirmiglerdi.
Dogu Akdeniz’de Sakiz ve Psara gibi merkezlerin yerini gemicilik ve ticari merkez
olarak Syros adas1 almaya bagladi.'® Syros’taki verimli isgtici olarak gemi ustalari,
oncelikle Osmanh limanlarinda galiymug, gerekli yetenek ve tecriibeyt kazanmug ve
gemi yapimi konusunda uzman ve hicbir seyleri olmayan kisiler idi."?

Syros’a ozellikle Osmanli ticaret rotasi tizerindeki Chios adasindan (Sakiz)
gemi ustast ve isciler gelmekteydi. Yunan bagimsizhigi gibi calkantii bir siirgte
Sakiz’dan gelen bu malzeme ve isgiict, korsan gemilerinin yapimi ve ingasinda
istthdam edildiler. Benzer sekilde Yunan korsanlari, 6nemli bagka bir gemi inga

merkezi olan Skopelos adasindan da yararlanarak bir¢ok geminin korsan filolari-

20

na katilmasimi sagladilar.® G6¢ eden kigiler; sadece gemicilik degil ayn1 zamanda

bu ana saha ile ilgili kerestecilik, marangozluk gibi diger yan is kollarim ve ilis-
kilerini de geldikleri yerlerle baglantilart sayesinde geligtirdiler. Ornegin Syros’a
Enos, Kasot, Tos ve Meyis gibi degisik adalardan gemi ustalari gelmekteydiler. Eg-
riboz’daki yerlesik Limni’liler ise 6zellikle kereste ticareti igin tercih edilmekte ve
kiralanmaktaydilar. Bu kesimler bir siire sonra geligtirdikleri becerileri ile zamanla
ilgili alanlarin yetenekli uzmanlar haline geldiler.?! Yunanistan’dan, Karadeniz

' Diger merkezler, Andros, Kandiye, Coron, Delos, Mycone, Mytilene, Naxia, Patmos, Santorini, Sa-

mos, Tenedos, Tino, Stamoalia idi. John Hartley, Researches in Greece and The Levant, Elibron Classics, London
1833.

17 Yazar, Istanbul’dan gtineye yol alan gemilerin gidis ve dontislerinde mutlaka Sakiz’a ugradigini be-
lirtmektedir. Bernard Randolph, Fge Takumadalan-Argipelago, Ceviren Umit Koger, Matas Yaymlari, Istanbul
1998, s. 46-49.

'8 “The Years Following the Revolution the Regrouping of Greek Shipping”, Greek Shipbuilding ans Sea

Jaring from Antiquity to Modern Times, Editor Anna Belinda Firos, Heraklion Museum, Athens 2016, s. 112-111.

19 Apostolos Delis, Mediterranean Wooden Shipbuilding: Economy, Tecnology and Institutions in Syros in the Nine-
teenth Century, Brill 2015, s. 45.

2 Apostolos Delis, “A Hub of Piracy in the Aegean: Syros during the Greek War of Independance”,
Corsatrs and Pirates in the Eastern Mediterranean, Fifteenth-Nineteenth Centuries, Editorler Gelina Harlaftis-Dimitris
Dimitropoulos-David J. Starkey, Sylvia Ioannou Foundation, Athens 2016, s. 51.

2 Delis, Mediterranean Waoden, s. 109
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ve Akdeniz’in diger bolgelerindeki tiiccar ve gemi sahiplerinden stirekli taleplerle
birlikte gelen finansman, burada Akdeniz’in en 6nemli ahsap gemi yapim merkez-
lerinden birini ortaya ¢ikardi.*

Ashnda kendi dogal akis1 igerisinde kiiciik adalarda servetin el degistirme-
st oldukga hizli ve keskindir. Bu degisim sosyal ve ekonomik yapiyr da hizh bir
déntigime ugratir. Ancak bu degisimi belirleyip keskinlestiren diger 6nemli bir
faktorii goz ardi etmemek gerekirdi. Bu da olaganiisti karlar saglayan gemicilik
ve ticari faaliyetlerin bagka biiyiik bir ticari aga, Ingiliz ticaret agina eklemlenmesi
idi.* Boylelikle Syros adasindaki gemicilik alanmindaki yatinmmlar ile Hermopolis
kentinin ntfusu 1853’te 20.000’e ¢ikmig ve Yunanistan’in en kalabalik ikinci kenti
olmustu.**

Adalar, hem ulagimi ve ticareti kolaylagtiran limanlari, hem de gemi inga
faaliyetlert bakimmdan uygun tersaneleri ayni1 merkezlerde saglamasi acisindan
gelisime oldukca elverigliydiler. Ornegin 1837 yihinda Ingiltere’nin ticaret yaptig:
Lemnos, Cos, Hydra, Kipris gibi belli bagl limanlarin buytk kismi adalardaydi. *
Ozellikle gemi yapim malzemelerinin tedarik edildigi veya ticaretinin ytiriitiildii-
gu, gerekli igglictiniin organizasyonunun saglandigi bu merkezler ayni zamanda
gemi satiglarinin da gergeklestigi veya kiralandig: yerlerdi. Diger taraftan adalar
arasidaki canh ve giiclii ig-iletisim aglari, ihtiyag duyulan merkezlere dogru ham-
madde ve 1§ glicii bakimindan da bir akiskanlhig1 saglamaktaydi. Daha dogrusu soz
konusu alandaki 6nceligini stirdiirebilmesi i¢cin buna mecburdu. Adada miigteriler
de dahil olmak tizere arz-talep gercevesinde elzem iggiicti ve malzemenin teminini

saglamak tizere uzmanlagmis dinamik gruplar ve aracilar, Akdeniz ve Ege’nin ge-

219, Yiizyihn ortalarinda Izmir gibi biiytik Ege limanlarinda dahi transit ticaret i¢in gerekli alt yapiya
(deniz sigorta sirketleri, kredi saglayan kurumlar, hizmet kiralama...vs) sahip olmamalari, Syros’un gelisimi-
ni hizlandirmugtir. Apostolos Delis, “Mediterreannean Insular Port-city in Transition: Ekonomic Transfor-
mations, Spasial Antoginism and the Metamorphosis of Landscape in Nineteenth-century Hermoupolis on
the Island of Syros”, Urban History, 42, 2 (2015), Cambridge University Press, 2014, s. 226; nakliye, gemicilik
ve emtianin odak noktasi haline gelmekle birlikte Syros, ayn1 zamanda Yunan ayaklanmas: esnasinda hem
Osmanh hem de Yunan devletleri tarafindan bir istthbarat merkezi olarak da éne ¢ikti. Delis, “A Hub of
Piracys...,s. 52.

% Gelina Harlaftis, “From Diaspora Traders to Shippping Tycoons: The Vagliano Bros”, The Business
History Review, Vol. 81, No.2, (Summer-2007), The President and Fellows of Harvard College, s. 246.

* En kalabalik sehir olan Atina’nin nifusu 31.000 idi. Emile Kolodny, Tles et Population en Mediterranée
Orientale, Les Editions ISIS, 1stanbul, 2004, s. 14-15.

» Diger merkezler, Andros, Kandiye, Cioron, Delos, Mycone, Mytilene, Naxia, Patmos, Santorini,
Samos, Tenedos, Tino, Stamoalia idi. Yearly Journal of Trade (1837-1838), Editér Charles Pope, London, s.
277.
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nig kiy1 ve adalarinda faaliyet gostermekteydiler.?® Yani anakaradaki herhangi bir
gemi yapim merkezine kiyasla adalardaki tersaneler genis hinterlantlarindan ken-

dilerine yonelik igglicti ve malzeme akigt bakimindan 6nemli avantajlara sahiptiler.

Hammadde ve iggticti akigini kolaylastiran sozii edilen canh ve giicli iletisgim
aglar, Yunan girisimci sermayedarlan icin de gecerliydi. Basta Ingiltere olmak
tizere Avrupa ticareti ve denizcilik sermayesi ile siki iligkiler i¢cinde olan Yunan
tiiccarlart, gemi sahipleri ve finansorleri Ege-Akdeniz adalarinda biuytk ticari
merkezlerde yagamakta veya buralarla aktif iligki halindeydiler.?” Harlaftis, buyiik
Yunan diaspora tiiccarlariin, deniz agir1 yiik tagtyan gemilere sahip olmak yerine,
1yon veya Ege denizi adalarindaki gemici sirketlerden lazim olan gemileri kiralads-
gim belirtmektedir.®® Bati Avrupa’daki bu diaspora tiiccarlar, denizcilikte gelismig
Ege ve iyon adalarindaki gemi armatorleri ve tiiccarlan ile sadece iy yapmuyor,
ayn1 zamanda bunlarla ortakliklara girigmekteydiler. Bu durum, Yunan sermayesi-
nin ve is ortakliklarmin niteliginin ve yontemlerini belirleyen en 6nemli unsur idi.
Ortak kan bagindan (akrabalik ) veya adadan olma esasina dayanan, is ve ortaklik
aglarmin adeta diga kapali “kliip” seklinde adlandirabilecegimiz bir sistem gelis-
tirdiler. Bu sistem diga kapali olmasina ragmen, sistemdeki tiyeler, birbirine yakin
aglarla baghydilar.* Nitekim 1830-1860 arasinda Chios (Sakiz) agi, 1870’lerden
XX. Yiizyll baglarina kadar da Ionians (Iyon adalari) ag: ortaya cikacakt.®

Ortaklik veya i iligkilerinin kurulmasinda, akraba veya ortak adadan (sehir-
den) olmak esas1 hakim oldugundan Yunan sermaye ve denizciliginin geligmesinde
etnisite ister istemez 6nemli bir rol oynadi. “Yunanlilik”, hem aidiyet duygusun-
dan kaynaklanan gtiven araciligiyla kalite giivencesini saglamakta, hem de ser-
mayenin olugturulmasi ve islem maliyetlerinin diisiirilmesinde 6nemli bir avantaj

idi.* Diizenleyici ve gliglii yasal alt yapinin olmadigi toplumlarda, ortak mengeden

% Delis, “A Mediterreannean Insular, s. 226.

7 “The Creation of The Greeek Mercantile Fleet; The Road Towards The Greek Revolution”, Greek
Shipbuilding ans Sea_faring from Antiquity to Modern Times, Editor Anna Belinda Firos, Heraklion Museum, At-
hens 2016, s. 83.

% Gelina Harlaftis-Gerorge Kostelenos, “International Shipping and National Economic Growth:
Shipping Earnings and the Greek Economy in the Nineteenth Century”, Economic History Review, 65/4
(2012), s. 1408.

# Gelina Harlaftis, A History of Greek-Owned Shipping: The Making of an International Tramp Fleet, 1830 to
the Present Day, Routledge, London 1996, s. 92.

% Harlaftis, a.ge., s. 39.

1 Costas T. Grammenos-Chong Ju Choi, “The Greek Shipping Industry (Rugulatory Change and
Evolving Organizational Forms)”, International Studies of Management and Organzation, 29/ 1, Global Competi-
tiveness and National Attractiveness (Spring-1999), Taylor and Francis LTD., s. 34.
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olma; Chios veya Ionians gibi kuliip benzeri sistemler dahilinde hile yapan tye-
lerin cezalandirilmasini ve itaati temin eden kontrol mekanizmalarimi mimkiin
kildi.** “Yunanlilik™1 6nemli bir unsur haline getiren diger bir etken ise Yunan
hikiimetinin miitevazi vergilendirme politikalar: idi. Hitktimet béylelikle sadece
denizagir1 Grek nakliye girketlerini Yunanistan’a ¢ekmekle kalmadi aynm1 zamanda
mevcut deniz sirketlerini de iceride tutabildi.*®

XIX. Yuzyihn ikinci yarisindan itibaren ulagim ve iletisim sistemlerinde ge-
lismeye baslayan teknolojik yenilikler, bir¢ok alanda oldugu gibi tiretim ve ticari
alanlarda da biiyiik degigimlere yol agti. Buharin ulagim-tiretim araglarinda kul-
lanimu ve iletisim araglarimin gelismesi artik ig-glindelik hayatta biyiik bir hiz ve
kolayhk saglamaktaydh. Is ve ticari organizasyonlarinda yasanan kacinilmaz degi-
sim, Syros’un sagladigi antrepo ve araci hizmetlerini gereksizlestirdi.** 1880’ler-
den sonra teknolojik geligmeler sonucunda ahsap gemi yapimi gerilemeye basla-
di. Herlaftis, 1880-1914 arasi Yunan gemiciliginin, nakliyede buharli gemilerin
kullaniminin artmasi ile tasima tcretlerinin digtiguni, igsizligin arttigini, Yunan
yelkenli gemi filolarinin gerilemeye basladigini séyler. Ttum bu olumsuzluklarin
sonucunda Yunan denizcilik merkezlerinde gemi inga faaliyetlerinin sona erdigini
belirtmektedir.” Yunan buharli gemi sanayinin gelismesinde diaspora tiiccarlar
ve gemi sahipleri 6ncii rol oynadilar, yeni ve pahal buhar teknolojilerine yatirim-
lari % 65’ini bu kesim gerceklestirmisti.”® 1880’ler ve 1890’larda 1ngiliz buharh
gemileri liderligi ele gegirmislerse de buharl teknolojiye uyum saglandiktan sonra
Yunan filosu tekrar 1ngﬂtere’yi yakalamigtir®” Ancak galiymamizin cergevesi, ah-
sap gemi sanayi oldugu i¢in buharli gemi ingasi tizerinde durulmayacaktir.

Osmanh Devleti I¢in Kronik Sorun; Kacak Ahsap Gemi Yapimi
ve Satis1

XIX. Yiuzyll Osmanl deniz giict agisindan oldukga zor yillardi ve Osmanl
donanmasi bitytik darbeler almisti. Bunlardan ilki, Osmanl donanmasinin Nava-
rin’de (20 Ekim 1827) bir digeri ise donanmanin Sinop baskiinda Ruslar tarafin-

Grammenos-Choi a.gm., s. 37.

Harlaftis, “From Diaspora , s. 242; Grammenos-Choi, a.gm., s. 35.

Delis, “Mediterreannean Insular Port, s. 226.

Harlaftis-Kostelenos, “International Shipping , s. 1421.

Harlaftis-Kostelenos, a.gm., s. 1408.

Harlaftis, “From Diaspora , s. 247; 1893’te Corinth Kanali'nin agilmasi ile Yunan buharh filosu hizh
bir gelisim igerisine girmis, 1887-1895 aras1 donemde 260.000 olan tonaj, 391.000°e ¢ikmisti. Pepelasis,
a.gm.,s. 180.
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dan yakilmast idi (30 Kasim 1853).%® Bu baskinlar, sadece teknik yonden bir kayip

degil ayn1 zamanda yetigmis insan giiciniin de kaybir anlamia gelmekteydi.

Diger taraftan Paris Antlasmasi ile Karadeniz’in tarafsizligi ilkesi, Karadeniz
sahillerindeki tersanelerin ¢alisirilamamasimi, dolayistyla donanmay: gelistirme
yoniinde hiikimetin projelerini aksatmaktaydi.?” XIX. Yiizyilda buharlh gemilerin
gelismesi ile donanmasini modernlestirme gayretinde olan hiikiimet, disa bagimli
bir siyaset izlemek zorunda kald: ve bu ise tersanenin giderlerini biiyiik oranda
artirmaktaydi.”” Donanmanin modernlestirilmesi ¢aligmalarimin yani sira ahsap

gemi yapimi da devam etmekteydi.

Adalar 6teden beri 6nemli gemi yapim merkezleriydi. Rodos’ta daha ¢ok do-
nanma i¢in gemi insa edilirken, Akdeniz’de bulunan donanmada tamirlik gemiler
de buraya gelirlerdi. Ticaret gemileri, daha ¢ok Kasot, Kerpe gibi adalarda yapi-
lirdr. Bunlardan Kagot, zaman zaman savag gemilerine tamir hizmetleri vermek-
teydi." Bu adalar, diger adalardan farkh olarak Osmanl yonetimin zayiflamas ile
gemicilik faaliyetlerini geligtirebildiler. Yunan bagimsizhigi sonrasinda ise Osman-
I'nin karst tedbirler almasia ragmen Akdeniz’deki ticari aglara kendi ¢aplarinda

katilmaya calistilar. Bu konuda bayag: da basarili oldular.

Hikimet bir taraftan gemicilik ve denizcilik alanindaki Gayrimiislim etkisini
zayiflatmaya calisirken 6te taraftan donanma ve filosunu gelistirme gayretlerine
girigti. Ancak bu iki unsur birbirlerine girift sekilde bagliydi; ¢linkii denizcilik ala-
ninda basta Rumlar olmak tizere Miislim olmayan unsurlarin etkinlikleri ve gele-
nekleri Osmanh deniz giicii agisindan ¢ok 6nemliydi. Bu nedenle 6zellikle Yunan
1syan1 sonrasinda yasanan darbogazi agabilmek adina ihtiyac¢ duyulan ticari gemi
filosunu genigletmek tizere 1824 tarihli bir nizamname yaymlandi. Buna gore yeni
insa edilecek ticari gemilerin tagima kapasitest 8.000 kileden (296 m kiip) asag ol-
mamaliydi.*? Bir yil sonraki nizamname ile sahibi ve kaptani zimmi olan gemilerin

kapasitest 5.000 kile (185 m kiip) ile stmirlandirilip bundan fazla kapasiteye sahip

% Gencer, age., s. 108, 113; Jonathan Grant, “The Sword of the Sultan: Ottoman Arms Imports,
(1854-1914)”, The Journal of Military History, 66/1 (JAN. 2002), s. 17-24.

¥ Gencer, a.ge., s.230
Gencer, a.ge., s. 213.

- Ali Fuad Oreng, Yakin Dinem Tarihimizde Rodos ve Oniki Adalar, Dogu Kiitiiphanesi, Istanbul 2006, s.
507.

2 Kemal Beydilli, “Karadeniz’in Kapahhg Karsisinda Avrupa Kiigiik Devletler ve Miri Ticaret Te-
sebbust”, Belleten, LN/ 214, 1991 (Aralik), s. 701.
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gemilerin Muslimanlara satilmasi istenmisti.* S6z konusu diizenlemeler, gemile-
rin kapasitesini sahiplerinin dini stattilerine gore belirleyen esaslardi. Bu esaslara
ragmen, sonraki tarithlerde Rodos muhatizi Hafiz Paga’nin adalar halkindan gemi
yapmak isteyenlere tersane tarafindan bir sinir getirilerek izin verilmesini talep et-
mesi*, ilgili bolge idarecilerinden gelen arzlarda kag kilelige kadar gemi yapimina
1zin verilecegi ve nasi bir prosediir izlenecegi, usulsiz gemi yapanlar hakkinda
ne gibi bir iglem yapilmas: gerektigi gibi hususlar stirekli giindemdeydi. Anlagilan
getirilen bu dizenlemelerin uygulanmasinda bir takim sikintilar ve belirsizlikler
vardi. Gemi yapimi, satist ve kullanimu ile ilgili 6nemli diizenlemeler sonraki yil-

larda titizlikle ele alinacakt.

Gemi yapimu ile ilgili olarak devletin zaman igerisinde nasil bir diizenlemeye
gittigl ve ne gibi tedbirler aldigini yazigmalardan tespit etmek miimkindir. Nite-
kim gemi inga etmek isteyenlere, kag kilelige kadar ruhsat verilecegine dair gelen
1847 tarihli bir yaz1*® tizerine 23 Mayis 1846 tarihli Liman Odast nizamnamesi-
nin ilgili kararina gore, devlete veya gahsa ait ormanlardan bina, kayik veya savag
gemisi diginda kiigtlik ticari gemiler icin kesim yapilabilecegi bildirilmekteydi. in§a
edilecek gemi 15.000 kileden fazla ise Tersane-i Amire’ye miiracaat edilip belirli
bir har¢ 6demek kaydiyla verilen ruhsata gore insast miimkiin olacakti.*® 15.000
kileden daha az ise yine ayni tarihli nizamname kaydina gore Tersane ve liman
odasma bilgi verilerek geminin yapilacagi mahalli meclislerden irade alinmasi
esas1 getirildi."” Belgelerde “mahalli meclisler” seklinde gecen ibare, muhteme-
len geminin yapildigi yerlerdeki vilayet veya kaza meclislerini ifade etmekteydi.*®
Bununla birlikte Kerpe adas: sakinlerinin ruhsat i¢in Istanbul’a gidiy gelis masraf-
larimin fazla tutmast nedeniyle mahallinden ruhsat verilmesine dair taleplerinin
kabul edilmesi gibi bazi 6zel durumlarda yukarida belirtilen dizenlemeler digina
gikilabilmekteydi.* Yine yapilan geminin belirlenen 6lgtilerde ve mahiyette yapilip

#  Idris Turna-A. Emre Pirim, “Cektirme Gemisinin Tarihi ve Dénemin Ticari Faaliyetlerindeki Roli
Uzerine Bir inceleme”, OUSBIAD, Temmuz, 2015, s. 122.

* BOA, HAT. 574-28124, Gurre-i Z 1252 (6 Nisan 1837).

® BOA, MVL. 53-38, 4 Ra 63 (20 Subat 1847), Lef. 2.

1 BOA, MVL. 53-38, Tarihsiz , Lef.1.

7 BOA, AMKT 212-37, 17 N 65 (6 Agustos 1849); Bahriye Meclisi'nin gemi yapim ve satiglariyla ilgili
bir belgede 1847 tarihli diizenleme ile 15.000 kileden asag1 gemilerin Tersane-i Amire ve Liman Idaresi
bilgisi dahilinde yapilabilecegine dair bilgi verilmekteydi. BOA, LMVL., 198-6148, 11 M 1267 (16 Kasim
1850), lef. 3.

% BOA, AMKT. 123-44, 21 Ca 64 (25 Nisan 1848), lef.1-2.

¥ Bunun tzerine denize indirilmis ya da heniiz tezgahlarda olan 20 kadar gemiye tesekkir icin Os-

manli bandirast gekilmistit. BOA, LDH. 598-416, 13 C 1286 (20 Eyliil 1869) .
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yapilmadigimin kontrollerinin ise titizlikle yapilmas: 6zellikle emredilmekteydi.

Inga ile ilgili diger bir kisitlayic1 esas ise eger gemi 15.000 kilelikten fazla
1ise getirilen kefillik uygulamas: idi. Buna gore gemiyi yaptiracak kisi ile kendisi-
ne kefil olacak kisiler arasinda kefalet senedi hazirlandiktan ve liman defterlerine
kaydedildikten sonra Tersane’den izin verilmekteydi.®® 1852’de usulsiz ve ruh-
satsiz yapildig: tespit edilmis insa agamasimdaki gemilerin de kefile baglanip izin
tezkiresi aldiktan sonra ingalarina izin veren bir uygulama getirildi.”’ Gemi insa
ruhsatnamelerinde tzerinde durulan diger sartlar yabanci uyruklu kisilerle ortak
gemi yapimina girigilmemesi ve geminin kendi mah olmasi kogullar1 idi.”* Yine de
Osmanh tebaast kigiler zaman zaman yabancilarla ortakliklara girismekte hatta
herhangi bir sorun oldugunda ortagin tabii oldugu konsoloslar ¢6ztim i¢in dev-
reye girebilmekteydiler. Nitekim Osmanlh tebaasi Herkit'li Nikola, Yunan uyruklu
Vasili ile ortak yaptirdigi gemi ile ilgili anlagmazhk nedeniyle Rodos’taki Yunan
konsolosuna bagvurarak Dimitri'nin yargilanmak tizere getirilmesi talebinde bu-
lunmugtu.”® Anlagilan taraflar zaten Osmanli Hikiimeti’nin asla onaylamayacagi
yasal olmayan bu faaliyetlerinde konsoloslar1, sorumlu merciiler olarak gormekte
ve bazi ¢6ziim mekanizmalarim igletmeye ¢alismaktaydilar.

Yaganan sikintilar sadece kacak gemi yapimu degil ayni zamanda ruhsatna-
mede belirtilen dlciilere uyulmamasi da bir bagka sorun teskil etmekteydi. Orne-
gin yukarida bahsi gecen Nikola’nin ruhsatinda geminin tavl 13 argin iken gemi
19 argin tavhinda yaptirnlmigti.”* Ruhsatta belirlenenden genellikle 7-8 argin daha
uzun ve daha biyik ebatlarda yapilan bu gemilerin tespiti ve gerekli 6nlemle-
rin alinmasi ancak ya bir sorun ¢iktiginda ya da ihbarlar neticesinde mtimktn
olabilmekteydi.” Sorumlularin cezalandirilmadigr siirece bu gibi uygunsuzlukla-
rin yaygilasacagindan endiselenen resmi yetkililer, Nikola 6rneginde goruldigu
tzere bagkalarina da 6rnek olmast acisindan hapis cezasini uygun gérmislerdi.

0 Sakiz’daki Eflakl Osmanli tebaas tiiccarma, Eflak Kapi Clukadar kefil olmugtu. BOA, A MKT. 228-
79, Gurre-i Ra 1265 (Arahk 1849), lef. 3

' BOA, 1. MVL. 233-8095, Selh-i Ra 68 (Haziran 1852), lef. 2

2 BOA, AMKT 228-79, Gurre-i Ra 1265 (Arahk 1849), lef. 2

5 Dimitri konsolosun arziyla getirtilerek Rodos’ta mahkemeye gikarildi. BOA, [. MVL, 227- 7749, 5 L,
67 (3 Agustos 1851), lef. 2.

S BOA, L. MVL, 227- 7749, 15 S 67 (20 Aralik 1850), lef. 3.

»  Sisam (Samos) adasinda 15.000 keyle kadar ruhsatsiz gemi inga edenlerle ilgili ada kaymakamina
yapilan ihbar. BOA. A MKT.UM. 240-70, 20 L. 1272 (24 Haziran 1856); Cezayir-i Bahr-i Sefid Valisi'nin arz1.
BOA. LMVL, 291- 17058, 2 1. 73 (26 Mayis 1856), lef. 1; Herkit'li Nikola ile Yunan tebaast Nikola arasmda
yaganan sorun igin bkz: BOA, L. MVL, 227- 7749, 5 1. 67 (3 Agustos 1851), lef. 2.
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Ancak sorumlularin cezalandirilmasi ile problem ¢6ziimlenmis olmuyordu; ¢tinkii
ortada bir de yapim agamasmda olan veya yapimi bitmis geminin akibetinin ne

olacagi sorunu vardi. Bu durumda izlenen yol genellikle gemi, Istanbul’a getirilip

liman odas: tarafindan satildiktan sonra sahiplerine diigen paranin verilmesiydi.”

Ruhsatnamelere aykir1 gemi yapiminda bu isi yapanlar kadar, yapim agamasida
gerekli kontrolleri yapmayan veya buna géz yuman mahalli miidir ve memurlarin
da sorumluluklar: vardi. Bu nedenle hem gemi inga edenlere hem de sorumlu
memurlara gerekli tembihlerin yapilmasi konusunda bélge yoneticilerine tebligat-
lar gonderilmekteydi.’”” Ozellikle kiigiik adalardaki sosyal ve iktisadi dinamiklerin
kirilganlhig ve hassashgi nedeniyle bazen en kiiciik bir adli vaka veya séylenti bile
buralarda buytk karmasaya neden olabilmekteydi.® Bununla birlikte adalarda
merkezi otoritenin zayifhgr ve ada yasamindaki giicli hizip veya ittifak blokla-
11, alinan kararlarin veya denetimlerin uygulanmasim giiclestirmekteydi. Ashnda
benzer emirlerin farkh bolgelere gonderilmesinden kagak gemi yapiminin sadece
Akdeniz ve gevresi ile sinirh kalmadigr anlasilmaktadir.®

Sadece yapim asamasini degil yapimi bittikten sonra da gemilerin kontrolle-
rini saglamak i¢in getirilen diger bir uygulama ise liman odasina bagvurular ne-
ticesinde Kaptan Paga veya Tersane-1 Amire tarafindan verilecek olan “sened-i
bahr” idi. Aslinda bu uygulama, XVIII. Yiizyil sonlarindan itibaren baglamigsa da
Yunan isyani esnasinda ve sonrasinda yaygmlagmisti.”” Ozellikle Geminin cesidi,

% BOA. L MVL, 227- 7749, 13 S 68 (8 Aralik 1851), lef. 7; BOA, A MKTMVL. 31-15, selh-i L 66 (Eyliil
1850 ); ancak daha erken tarihlerde Kerpe’li Reis’in ruhsata aykir1 yapim bitip denize indirilen gemisi ile
ilgili herhangi bir yaptirmm ya da satis islemi uygulanmamugti. Bu ise ya konuyla ilgili standart bir uygula-
manin olmadigini ya da geminin satihp paralarimin ortaklar arasinda bélugiilmesi yonteminin sonradan
gktigim dusindirmektedir. BOA, HAT, 574-28124, Gurre-1 Z 1252 (6 Nisan 1837)

7 Bahriye Meclisi'nin 22 R 1268 (14 Subat 1852) tarihli tezkiresi ve Meclis-i Vala’min 13 S 1268 (8
Aralik 1851) tarihli ilami. BOA, L. MVL., 227- 7749, 13 S 68 (8 Aralik 1851), lef.. 5-7;

% Kasot adasi sakinlerinden birinin 1skenden'ye’de ayn1 adadan biri tarafindan éldurtldigi soylenti-
leri nedeniyle ¢ikan kargasanm bastinlmasi uzun zaman almisti. Olaya karisanlarm adadan kagmak ama-
ayla kagak gemi inga ettiklerine dair sGylentilerin aragtirilmasi ve suclularin cezalandirlarak kargasanin
bastirlmasi i¢in adaya memurlar goénderildi. BOA. AMRKT MVL. 52-3, 14 C 68 (6 Mart 1852)

% Selanik Valisinin ruhsatsiz ve ruhsatta belirtilen ¢lgiiler diginda gemi yapimimin yasaklanmasi, ter-
sane kerestesinin korunmasi yolunda merkeze gonderdigi arz. BOA. A MKET.UM. 50-62, Gurre-i Ca 68 (2
Mart 1852), lef.1, Tolc1 (?) sahilinde ruhsatsiz Yunan veya yabanci uyruklu kisilerin gemi yaptirdiklarina
dair. BOA, A.AMD. 28-100, 18 RA 1267 (21 Ocak 1851)

% flhan Ekinci, “Osmanh Denizciliginde Sened-1 Bahri Uygulamasi1”, Uluslararast Sosyal Aragtirmalar
Dergist, 6/26, Giz-2013, s. 84-89; Ekinci, Osmanh argivinde en erken kayith sened-i bahriyenin 20 Mart
1823 tarihli oldugunu belirtmektedir. Bkz. Ekinci, a.g.m., s. 86. Bizim ulagabildigimiz en erken tarihli belge;
1stank('jy’lii Hacit Mehmet Reis’in Kagot’ta yaptirdigi 500 keyllik gulet cinsi gemi igin verilen 15 Ekim 1820
tarihli bahriye senedidir. BOA, A.DVN. 144-56, 7 M 1236 (15 Ekim 1820).
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sahibi ve var ise ortaklari, kaptani, boyutlari, inga edildigi yer gibi bilgileri iceren
sened-1 bahr ile Yunan isyan: esnasinda farkhi bandiralar ¢eken Rum gemilerinin
neden olduklari basta giivenlik olmak tizere kacakgilik ve ticari sorunlar gideril-
meye caligildi.”! Ayrica yabanar iilke tersanelerinde yaptirilmg, sahibi yabanci uy-
ruklu olan gemilere de gerekli aragtirmalar sonrasinda bahriye senedinin verildigi
gorulmekteydi.* Bu durum, ticari gemilerin faaliyetlerini denetlemek konusun-
daki devletin hassasiyetini géstermesi agisindan ilgingtir. Aslinda bir tedbir olarak
uygulamaya konmusg olan bu senetlerin geminin sahipleri ya da miilkiyet hisseleri
degistigi takdirde yenilendigi anlagilmaktadir.®® Her ne kadar isyan esnasinda ve
sonrasinda yayginlagmis bir tedbir olarak bu uygulamanin bir diger yoni de Os-
manli deniz giiciintin ve ticaretinin gelistirilmesi acisindan 6nemi idi. Ginkd bu
senetler vasitasiyla, merkezi otorite hem gemi yapim ve satiy asamasinda kontroli
elinde bulunduracak ve hem de bu gemilerle yapilacak ticaretin niteligini ve yonii-
ni belirleyecek 6nemli bir vasitaya sahip olacakti.

Ancak iglerin her zaman nizamnameler veya dizenlemeler ¢ercevesinde git-
medigini argiv belgelerine konuyla ilgili yansiyan sayisiz 6rneklerden ¢ikarabil-
mekteyiz. Nitekim Cezayir-i Bahr-i Sefid Valisi tarafindan Meyis ve Kasot ada-
sindaki ruhsatsiz gemi yapimini arastirma icin bir brik gemi 26 Mayis 1856’da
Kagot’a gonderildi. Nihayetinde Meyis tezgahlarinda 13 brik ve 5 gavletenin ruh-
satl, ruhsat alimip heniiz ingasina baglanmamig 14 adet geminin oldugu, Kasot
adasinda ise 34 brik gemiden 14’tiniin ruhsatl, 20’sinin ise ruhsatsiz oldugu tespit
edildi.®* Vali’nin o6zellikle Meyis adasinda yapilan gemi adetiyle ilgili verdigi ra-
kamlar, XIX. Yiizyil kaynaklarindan “Illustrated Universal Gazetteer” de adada
yillik ortalama 30 kadar geminin yapildig: bilgisi ile uyusmaktadir.® “Meyis ve Kagot
adalar, Bahr-i Sefid’de adeta bir biiyiik gemi fabrikast heyetine girmis” oldugunu dile geti-

1 Kagot’ta inga edilen Yani Andon’un kaptam ve sahibi oldugu 3.000 keyllik gulet geminin liman
defterlerine kaydolunduktan sonra bahriye senedinin verilmesine dair. BOA, A.DVN. 145-73, 29 Muharrem
1276 (28 Agustos 1859). Limni’de inga edilen gemiler i¢in bahriye senetlerinin génderilmesine dair Liman
memurunun 9 adet arzi. BOA, A.DVN. 150-38, 3 Saban 1279 (24 Ocak 1863).

2 Belgika’lh Yani Dimitri’nin kaptani oldugu Syros’ta yaptirilmig 2.000 kilelik 16 zira tavlinda bombar-
da geminin Bel¢ika’h Limon’un mah olarak sened-i bahriyesinin verilmesine dair. BOA, A.DVN., 84-90, 21 R
69 (1 Subat 1853).

% Girit’te oturan Potanik (?) ve ortagi Yani’nin bor¢larmdan dolay1 sahibi olduklar brik geminin sa-
tilarak borclarimin 6denmesine yonelik Girit Meclisi’nin verdigi ilaminin bir ntshasimm bahriye senedinin
yenilenmesi i¢in gonderilmesine dair. BOA, AMKTDV., 43-17, 16 7. 1267 (12 Ekim 1851)

ot BOA, LMVL, 291- 17058, 2 1. 73 (26 May1s 1856), lef. 1

9 Mlustrated Universal Gazetteer, (Ed. W. F. Ainsworth, Esq. ER.G.S. ETC.), John Maxwell and Compony,
London, Nov. 1860, s. 315.
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ren Vali, Bahr-1 Sefid adalarinda yillik 100’e yakin gemi yapildigi, halkin bununla
da yetinmeyip, sahillerden kestikleri keresteleri gemilerine yiikleyerek Sire (Chios)

adasina naklettiklerini belirtmektedir.%

Osmanh Devleti’nin adalar tizerinde denetimi zayif iken buralardaki ruh-
satsiz gemi yapimindan nasil haberdar oldugu sorusu akla gelmektedir. Ashnda
yetkililerin, adalarda veya diger yerlerde devam ettirilen kagak gemi faaliyetleriyle
ilgili en 6nemli haber kaynaklari ihbarlardi.®” Baska bir gérev veya teftiy gezileri
de bu kagak insa faaliyetlerinin ortaya ¢ikarilmasinda etkili olabilirdi. Ornegin
Maguk Paga’nin adalardaki idari reformlarla ilgili yaptigr teftis gezisinde, Anado-
lu ormanlarindan temin edilen kerestelerle Kasot’ta 20 geminin ingasinin bittigi-
ni, 20 den fazla geminin ise inga agamasinda oldugunu tespit etmisti.®® Bazen ise
adalardaki gérevli konsolos veya konsolos memurlar: da merkeze adalardaki gemi
yapim faaliyetleri ile ilgili bilgiler vermekteydiler. Ancak bu gibi durumlar ¢ok na-
dir olmakta ve genellikle herhangi bir sorun yasandiginda bu sorun ¢ercevesinde
ikincil olarak bu konulara deginilmekteydi. Ornegin Meyis adasinda bir ingﬂiz ge-
misinin yikiintn yagmalanmasi tizerine Rodos 1ngiliz konsolosu, halihazirda 200-
500 tonilata arasinda 10 geminin yapilmakta oldugu 14'ne baslandigi Meyis’in
gelen-giden gemiler i¢in 6nemli bir yer olmast nedeniyle deniz isleri bakimidan
6nemine deginmekteydi.*”

Gemi Satisa

Kagak gemi yapimu ve satisiyla ilgili standart bir uygulamanin olmamas: tas-
rada konu ile ilgili nasil bir yol izlenecegine dair kafa karigkhgina yol agmaktaydi.
Bu nedenle merkez ile yazismalarinda sik sik bu konularla ilgili sorunlar gilndeme
gelmekteydi. Kagak inga ve satiglarla ilgili merkeze giden sikayetler kargisinda ge-
rekli dizenlemeler icin harekete gecildi. Tagra tezgahlarinda izinsiz yapilan ge-
milerin yabancilara satildigi yolundaki gikayetlerin dogru olup olmadigi, bu gemi
satiglarinin ticari bakimdan devlete nasil bir etkisinin oldugu, halihazirda yabanc
uyruklu kigilerin gemi yaptirip yaptirmadiklari ve ticretlerinin neye gére belirlen-
digi konularina dair Meclis-1 Vala, ilgili birimlerden bilgi istedi. Yabancilara gemi

5 BOA. LMVL, 291- 17058, 2 L. 73 (26 May1s 1856), lef. 1

57 Cezayir- Bahr-i Sefid valisi, gonderdigi arzda Kasot ve Meyis adasinda kacak gemi yapim ve satist
ile ilgili ihbarlar geldigini bildirmekteydi. BOA, LMVL, 291- 17058, 2 L 73 (26 Mayis 1856), lef. 1; Sisam
halkindan birinin izinsiz 15.000 kilelik gemi insa eden kisiyi kaymakama ve merkeze bildirmesine dair arzi.
BOA, AMKTUM. 240-70, 20 L. 1272 (24 Haziran 1856).

% BOA, AMKT. 144-71, 11 N 1264 (11 Agustos 1848), lef. 2.

% BOA, HR. MK'T. 188-13, tarihsiz, lef. 3.
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satigl ile ilgili ne Liman idaresinde ne de tersanede bir bilgiye rastlanmadigr gibi
yabancilarin tagra tezgahlarinda gemi yaptirdiklartyla ilgili herhangi bir 6rnek de
yoktu.

Simdiye kadar konuyla ilgili belli bagh diizenlemeler ve emirler ashnda yok
degildi. Bahriye ve Kaptan Paga’nin verdigi bilgilere gore 6ncesinde yabancilara
gemi satigt yasak iken 13 Mayis 1839 tarithinde ¢ikarilan bir ferman ile serbest bi-
rakilmisti. Bu ashinda Tanzimat Fermani'nin iktisadi —ticari baglamda amacladig:
hedeflere dogrudan hizmet edebilecek bir durumdu. Ancak mahzurlar doguraca-
g1 diigiincesiyle 10 Mayis 1840 tarihli bagka bir ferman ile satig i¢in gerekli senedin
liman tarafindan verilmesi esast getirildi.”” Uygulamalara bakildiginda bu esasmn
daha ¢ok ingas1 yeni bitmis gemilerin satisiyla ilgili oldugu tespit edilmektedir.”
Boylelikle en azindan satig islemlerinin kontrolii miimkiin olabilecekti. 14 Mayis
1847 tarihli ilmithaberde, satigin ancak limanda gerceklesebilecegi ifadesinden sa-
tig faaliyetlerinin daha siki takip edildigini anlamaktayiz.”? Konuyla ilgili agama
agsama kontroli saglamlastiracak boylesi diizenlemeler vaki iken diger taraftan
bu esaslar tiimiiyle gegersiz kilacak 1839 tarihli yabancilara ve Eflakhilara gemi
satilmamasi konusunda bir buyruldu da s6z konusuydu. Bu buyrulduya ragmen
realitede 1839 ve 1847 tarihli fermanlara dayamlarak gemisini satmak isteyene
ruhsat verilebilmekteydi.”

Meclis-i Vala, tersane diizenine zarar vermemek sartiyla tebaanin gerek
kendi kullanimlan i¢in gerekse yabancilara satmak i¢in olsun ticari gemi inga et-
melerinin herhangi bir zarar1 olmadigini distinmekteydi. Kaldi ki gemi ingast ile
ticaret gelisecek, iilke mamur hale gelecek ve millet bundan faydalanacakti. Ayrica
gemi satiglarinin menedilmesinin, 6ncesinde yayinlanmig iradelere ve Tanzimat’a
aykir1 olacagi gerekgest ile hangi amacla olur ise olsun tersaneden ruhsat alindik-
tan sonra istenen mahalde ingaya baglamalarina izin verilmesi esas1 aynen kabul
edildi. Fakat diger taraftan da kacak inga faaliyetlerinin zararh olacag: asikardi.
Bu nedenle 25 Ocak 1851 tarihinde Meclis tarafindan getirilen yenilik sadece ruh-
satsiz gemi inga edenlerin ve kacak kereste kesenlerin menedilip tutuklanmalar

0 BOA, LMVL. 198-6148, 11 M 67 (16 Kasim 1850), lef. 2-3; BOA, MVL. 53-38, Tarihsiz , lef.1.

"I Buna gore yeni inga edilen gemiler, denize indirildikten sonra Istanbul’a getirilip “bahriye senedi’ni
aldiktan sonra satis islemi gerceklestirilebilirdi. BOA, I. MVL 227- 7749, 22 R 68 (14 Subat 1852), lef. 5.

72 BOA, LMVL. 198-6148, 11 M 67 (16 Kasim 1850), lef. 2-3; BOA, MVL. 53-38, Tarihsiz , lef.1.

7 Divan-1 Hiimayun Kalemi'nden Meclis-i Vala’ya gonderilen tezkire. BOA., LMVL. 198-6148, 20 Ra
1267, (23 Ocak 1851), lef. 4-5.
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idi.”* Ancak bu karara ragmen 26 Mayis 1856 tarihli Bahr-i Sefid valisinin kagak
ve kanunsuz gemi yapanlar hakkinda ne sekilde davranilacagim gosteren “tali-
mat-1 mahsusa” bulunmadigindan sikayetci olmasi”, alinan kararin uygulanmasin-
da sikintilar oldugunu gostermektedir. Yabancilara gemi satiglart ile her ne kadar
Bahriye Meclisi, satiglarin gemi inga faaliyetlerini artiracagina dair olumsuz goriis
belirtmigse de “teksir-1 ticaret ve menfaati miustelzem olacagi” diigincesiyle bu
goz ard1 edildi.”® Artan inga faaliyetleri nedeniyle meveut durumda sahile 7-8 saat
mesafede olan ormanlarin birkag sene zarfinda 20-30 saat mesafeye ¢ikacagini, bu
yerlerde tekrar ormanin yetigmesinin 30-40 yil alacagini 6ne stiren Meclis, aslinda
pek de haksiz sayilmazdi. Tersane-1 amire hazinesi ve donanma dogal olarak bun-

dan zarar gorecekti.””

Yabanci tilkelere gemi satisinin bir bagka nedeni ise miri hizmetlerin fazlalig
ve agirhigr idi. Kaptan Paga’ya gére bu hizmetlerde kullamlmamas: igin satiglar
genellikle Eflak ve Bogdan tiiccarlaria yapilmakta ancak bunlardan da Yunan-
lilar satin almaktaydi. Anlagilan digsartya gemi satiglar: bir hayli fazla olmaliydi ki
bu gidisle Osmanl tiiccar elinde gemi kalmayacag: endigesiyle 1853’te yabanci

tulkelere gemi satiginin yasaklanmasina karar verildi.”

Satiglarm kanunen yasaklanmasina ragmen kacak yapimlari énleyebilmek
icin getirilen bir diger tedbir ise Bahr-1 Sefid adalarina kereste verilmemest idi.
Adalardaki gemi yapimi igin kereste genellikle Mentege, Antalya, Alanya’dan te-
min edildiginden bolge yoneticilerine 3 Ocak 1859°da bu yolda emirler génderil-
di. Bu emirler bir¢ok kez kereste miltezimlerinin ¢ikarlart dogrultusunda yerine
getirilememekteydi. Bu nedenle miiltezimlerin denetimlerinin yapilmadigr stirece
adalarda usulsiiz insa faaliyetlerinin de engellenemeyecegi gercegi ortada idi. Bu
defa bolge yoneticilerinden etkili kontrol mekanizmalarimin kurulmas istendi.”
Bununla birlikte mahalli yetkililerden bélgelerindeki yapim asamasinda veya yapi-
mu1 bitmis gemilerin boyutlarim ve sahiplerini bildiren listelerin istenmesi usulsiiz

gemi ingasinin 6ntne gecebilmek adina alinan tedbirlerden bir digeri idi.*” Bu du-

7 Meclis-i Vala, bu yolda alcigi karar1 Kaptan Paga’ya ve sahil memurlarina ve Hariciye Nezareti'ne
duyurmak iizere bir irade yaymlannugtir. BOA, LMVL. 198-6148, 20 Ra 1267, (23 Ocak 1851), lef. 4-5 BOA,
AMRKTMVL. 39-66, 17 Ra 68 (10 Ocak 1852).

7 BOA, LMVL. 291- 17058, 2 L 73 (26 May1s 1856), lef. 1.

5 BOA, I HR. 68-3339, 6 Za 66 (13 Eyliil 1850).

7 BOA, LMVL, 198-6148, 11 M 67 (16 Kasim 1850), lef. 3.

8 BOA. AMKTNZD. 113-55,2 S 70 (4 Kasim 1853).

7 BOA. AMKTUM. 339-78, 28 Ca 1275 (3 Ocak 1859).

8 BOA. AMKT 182-75, 24 R 45 (23 Ekim 1829), lef. 1-2.
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rumda hikiimet, ithtiya¢ durumunda hangi bolgede ne kadar geminin oldugunu
bilmekle birlikte diger taraftan tasrada yapilan gemilerin yasal olup olmadiklarim
Tersane-1 Amire kayitlarina gore tespit edebilecekti.

Bu kadar genis caph kagak gemi yapimi ne anlama gelmekteydi? Bu sorunun
cevabi aslinda Yunan ahsap gemiciliginin geligimi béliminde deginildigi tizere bir
nevi yagsanilan siirecin sonucuydu. Kagak veya usulsiiz yapilan bu gemiler, yalnz-
ca Yunan pazarlarinda degil gesitli Avrupa limanlarinda da satilmaktaydi.?' Yunan
piyasalarinda en ¢ok ragbet edilen Syros adast idi. Gemi sahiplerinin ruhsatlarin-
da belirtilen 6lctilere riayet etmeyip daha biiytik ebatlarda gemi inga etmelerinin
nedenlerinden biri de bu karh gemi pazarlan idi. Bu pazarlara yonelik ticaret
yapilan diger 6nemli kacak mallar, Anadolu sahilleri ve adalarmdan elde edilen
kereste ve mamiilleri idi. Adalarda, bu denli genel ve karli bir hal almig olan kacak
gemi yapimi ve satisgindan maliye, “vergi”, “guimrik” gibi herhangi bir 6deme
alamadigindan mahrum kalmaktaydi. Her ne kadar kacak satislardan herhangi
bir vergi alinmasi beklenemez ise de belgelerden yasal gemi satiglarindan da vergi
alinmadiginin tespit edilmis olmasi oldukga dikkat ¢ekicidir. Bu 6zellikle Rodos ve
gevresindeki kiigtik adalar ile ilgili bir durumdu. Sadece Sakiz adasindan “giim-
ruk” ve “ruhsatiye” adiyla bir miktar para tahsil edilmekteydi.*?

Bununla birlikte yasal gemi satiglarinda gemi sahiplerinin, hissedarlarinin ve
kaptanlarmin degigsmesi dolaysiyla sened-i bahrilerinin yenilenmesi agamasinda
bir miktar para alindigina deginilmisti. Ancak bu, satiy nedeniyle degil, yukarida
deginildigi tizere miilkiyetin el degistirmest ile ilgili bir uygulama idi. Muhteme-
len yabancilara gemi satig yasagim kaldiran 13 Mayis 1839 tarihli ferman® ile
Tanzimat déneminin ticari-iktisadi ikliminde gemi satiglarinda vergi alimmasindan
vazgecildi. Fakat bu serbestlik dogal olarak hiikiimetin bir tlrli denetleyemedigi
kacak gemi yapimini ve satiglarini artiran bir durum idi. Artik kronik bir sorun
haline gelmig kereste kagakcihginin boyutlan dikkate alinirsa olduk¢a ucuza mal
edilen bu gemilerin satigindan buyiik karlar elde edilebilmekteydi ve devlet bu fa-
aliyetlerden nemalanamamaktaydi. Hazineye gelir saglanmasi i¢in uzunluguna ve
kapasitesine gore minasip miktarlarda argin bagina “ruhsatiye” veyahut satiglar-

81 Meyislilerin yilda ortalama 30 kadar gemi yapip bunlarm Tiirk veya Avrupa limanlarinda satilma-

sina dair bkz: lllustrated Universal Gazetteer, s. 315. Bahr-1 Sefid Valisi ise Akdeniz adalarindan yillik 100 kadar
geminin yapilip Syros bagta olmak iizere diger limanlarda satuldigin dile getirit. BOA. LMVL, 291- 17058, 2
L 73 (26 Mayis 1856), lef. 1

2 BOA LMVL, 291- 17058, 2 L 73 (26 May1s 1856), lef. 1

% BOA. LMVL.198-6148, 11 M 67 (16 Kasim 1850), lef. 2-3; BOA, MVL. 53-38, Tarihsiz , lef.1.
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dan “gumruk” adiyla hazineye gelir saglanmasi yolunda teklifler sunulmaktayd.®

Osmanl tilkesinde gemi yapimina izin verilmesinin nedeni ticaretin artmasi ve ge-
lismesi i¢indi. Bu durumda gtimriik ve ruhsatiyenin almmasinin ticareti olumsuz
etkileyecegi gerekgesiyle gelen teklifler reddedilmis sadece mahalli memurlarin bu
tarz kacak faaliyetlere engel olmalar istenmisti.®

Bandira Sorunu

Yunan ayaklanmasi, gemi tagimacihigim da olumsuz etkilemisti. Isyan eden
Rumlara yardim gidebilecegi kuskusuyla bogaz trafiginde kiigtik devletlerin gemi-
lerinin tek bir bandira ¢ekmesi zorunlulugu getirildi.*® Deniz trafigini denetlemek
konusundaki ¢abalarin yam sira gemi sahiplerinin kendi adlarina yaptirdiklar: ge-
milere sonrasinda yabanci bandira ¢ekmeleri de stirekli bir sorun teskil etmektey-
di. Bu nedenle verilen izinlerde stirekli olarak kendileri tasarruf etmek tizere gemi
yaptirmalar1 ve yabanci devlet bandirasi cekmemeleri istenmekteydi.*” Nitekim
Kagot’lu bir grup tiiccara ingaat ruhsatlari, yabancit bandira ¢ekmeyeceklerine

dair taahhiitte bulunmalar tizerine verilmisti.®

Adallarin yabanci bandira ¢ekmelerinin bir nedeni ise yabanci devlet tiic-
carlan ile geligtirdikleri ortaklik veya ticaret iliskileri idi. Bu ¢ercevede sermaye
bakimindan zaten sikintida olan adalilar, gemi sermayesi olarak bu devletlerin tiic-
carlarindan bor¢ almalan kargihginda ilgili devletin bandirasim ¢ekmekteydiler.
Kasot adasinda ruhsatsiz yapilan gemilerin inga masraflarmi Rusya ve ﬂeryoz
(Yunanistan) tiiccarlarindan borg¢ alindigindan Rus ve Yunan bandiras: ¢ekilmigti.
1n§a51 biten ve halen yapilmakta olan 41 gemiye hentiz hangi bandiranin ¢ekile-
cegl konusunda kararsizdilar.® Kurduklar ticari filolarla Baluk kiyilarina varan
Yunan adalarimin ticari yayilmaciligi g6z 6nune alinir ise bu durum her iki tarafin
¢ikarlar icin son derece uygundu.” Tabii ki bu durumun diger bir bagka yonii ise
Syros 6ncelikli olmak tizere bélgede yiirtitilen gemi pazari ile ilgiliydi.

8 BOA, [MVL 291- 17058, 2 L 73 (26 Mayis 1856), lef. 1
% Meclis-i Vala'nin konuyla ilgili 12 Mart 1858 tarihli ilamw. BOA, LMVL. 291- 17058, 26 Receb 74
26 B 74 (12 Mart 1858) tarihinde karar verilmistir), lef. 6, 7.
0 Beydilli, a.gm, s. 712.
7 BOA, AMKT. 228-79, Gurre-i Ra 1265 (Arahk 1849), lef. 2
' BOA, I HR. 68-3339, 6 Za 66 (13 Eylill 1850)
9 BOA. A.MKT 144-71, 29 L. 1264 (28 Eylul 1848), lef. 13.

90

8
8
8
8
Bugday ve kuru meyve ticareti yapan Leros’un yani sira Patmos adas1 da aym sekilde bu ticarette

aktorlerden biri idi. Swrn Erin-Talip Yiicel, Fge Denizi Tiirkiye Ile Komgu Ege Adalan, Tiirk Kiiltiriini Aragtir-
ma Enstittsi, Ankara 1986, s. 64.
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Aslinda yapilacak geminin kefile baglanarak kefalet senedi alindiktan sonra
ingaata baslanmasi gibi getirilen yeni diizenlemelerle bandira sorunu giderilmeye
cahsildi.?! Ciinki kefillik hem geminin ruhsatinda belirlenen esaslar ¢ergevesinde
yapilacagi hem de ingas1 bittikten sonra yabanci bandira ¢ekmeyecegi gibi esas-
lar1 da kapsamaktaydi.” Fakat bu da kalici bir ¢éziim getirememekteydi ¢nkii
usulsiiz satiglar ile el degistiren geminin yeni sahibi, sened-i bahr uygulamasina
uymaksizin gemiye istedigi devletin bandirasini gekebilmekteydi.”* Usulstiz bir ge-
kilde yabanci bandira ¢eken bu gemilerin Osmanli sularinda yurittiikleri kacak
ticari faaliyetleri, karantina uygulanmasini sikintiya sokmaktaydi. Ornegin Yunan
bandirali Osmanl tebaasi bir tiiccarm gemisinin Iskenderiye’den Kagot, Herkit ve
civar yerlere karantinasiz dagittig1 zahire nedeniyle sézkonusu geminin yakalanip

kontrol altina alinmas1 gerekmekteydi.”*

Genellikle CGezayir-1 Bahr-1 Sefid adalarinda insa edildikten sonra yabanci
bandira ¢ekmek icin yakin veya ticaret yaptiklari ilgili devletin konsoloslugundan
tedarik edilen belgelerle, o devlete gidilip bandira ¢ekilmekteydi.® Ancak cogra-
fi yakinhgi veya kisisel-is baglantilar1 gibi nedenlerle genellikle Yunanistan tercih
edilmekte idi.” Yunan veya yabanci bandira gektigi tespit edilen gemilerin durum-
lar1 aragtirlmakta eger boyle bir durum var ise en kisa zamanda Rodos limanina
getirtilip Osmanli bandiras: ¢ekmeleri istenmekteydi. Fakat bu da oldukc¢a sancili
baska bir siirecti. Ciiinkii geminin yapim ruhsatlarimin, sahiplerinin veya faaliyet-
lerinin aragtirilmasi, tipki Osmanli tebaast Yani Vasil'in Kasot’ta yaptirip Yunan
bandirast ¢ektigi gemi 6rnegi gibi zaten merkezin pek de var olamadigi bu ada-
larda kolay bir prosedir degildi.”” Geminin insasina kefil olan Mihael’in Rodos’ta
olmasi nedeniyle Osmanli bandiras: isi bagka bir kefile baglanmigt.”

o' BOA. I. MVL. 227- 7749, Tarihsiz, lef. 1.

2 BOA. AMKT 228-79, Gurre-i Ra 1265 (Arahk 1849), lef. 2

% Kagot adasinda Yunan bandiras: ¢eken gemileri sorusturmak tizere adaya gelen Zabtiye Cavusu,
Kasot limaninda Yunan bandirali yiiklii geminin asil sahibinin borcundan dolay1 gemiyi 1skenderiye’de
Kagot’lu bir ticcara sattugr anlasilmigti. BOA. MVL. 248-8, 9 R 1268 (1 Subat 1852), lef. 3

% BOA. MVL. 248-8, 13 R 1268 (5 Subat 1852), lef. 3. BOA. AMKTMVL. 23-91, 27 Ra 1266 (10
Subat 1850).

% Kagot’lu Yani Vasil’in iskenderiye’deki Yunan konsoloslugundan tezkire ve gerekli belgeleri alarak
Atina’ya gecip Yunan bandirasi ¢ektigine dair. BOA. MVL. 248-8, 13 R 1268 (5 Subat 1852), lef. 6

% Rodos’ bagh adalarda ruhsatsiz yapilan gemiler, Syros basta olmak tizere Yunan adalarina veyahut
sahillerine gotiriilerek pasaport alindiktan sonra Yunan bandiras: ¢ekilmekteydi. BOA. A MRTMHAM. 130-
30, 10 N 1274 (24 Nisan 1858).

" Yunan bandirasi ¢cekmek amaciyla 1skenderiye Yunan konsoloslugundan gerekli belgeleri tedarik
eden Yani’nin Atina’ya ge¢mesi ve diger eylemleri, Syros’daki Osmanh Devleti sehbenderi Mésy6 Rober
tarafindan haber verilmekteydi. BOA. MVL. 248-8, 13 R 1268 (5 Subat 1852), lef. 5

% BOA. MVL. 248-8, 13 R 1268 (5 Subat 1852), lef. 6.
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Bu tiir kacak gemi insasini 6nlemek ve yapilan gemilere Osmanl bandirast
gekilecegine dair adalardan senetlerin alinmasi bir diger tedbir olarak bagvurulan
yontemlerden biriydi.” Kasot ve Sombeki adalarimdan Kocabagilarinin ve ileri
gelenlerin imzaladigr 25 Temmuz 1851 tarihli bu senetlerin yaptirmmlarinim ve
denetimlerinin ne gekilde yapilacagi ise ayr bir sorun teskil etmekteydi. Bandira
konusu Akdeniz’in ve adalarin giivenligini saglamak agisimdan 6nemliydi. Ciinka
Yunan bandirali kiigiik gemiler, zaman zaman adalara veya sahillere kadar soku-
lup saldirabilmekteydiler. Cezayir-1 Bahr-1 Sefid taraflarinda olan gemiler koster
ve brikten buyiik gemilerdi ve bunlar ada aralar ve sig yerlerde etkili olamayaca-

gindan kuguk gemilerin takibi zordu.'®”

Yolsuzluklarin ortaya citkarilmas: siirecinde ada halkinin ve gorevlilerin ¢ikar
veya adalilik gtdileriyle birbirine kenetlenen siki dayanigma durumu genellikle
isleri i¢cinden ¢ikilmaz bir hale koyabilmekteydi. Kasot adasinda Yunan bandiras:
¢ekmig gemilerle ilgili olarak Rodos’tan adaya gonderilen Zabtiye Cavusu, gorevi-
ni adadaki kocabagi ve diger kesimlerin muhalefeti nedeniyle yerine getirememisti.
Diger taraftan huzursuzlugun adalar arasindaki kisa mesafeler nedeniyle diger
yerlere de yayginlasacag korkusu adalardaki olumsuzluklara miidahaleyi giicles-

tirmekteydi'”!

Kereste Kacakegiligy

Yaganan kagak gemi ingasinin bir bagka yont ise hig stiphesiz gemi yapim fa-
aliyetlerinin en temel malzemesi olan kerestenin kagak yollarla temini sorunu idi.
Zaten kagak insa faaliyetlerinin 6nlenmest ile ilgili stirekli deginilen konulardan
birt Anadolu’nun ormanlik alanlarindan yasal olmayan kereste kesimlerinin ve
ticaretinin engellenmesiydi. Ashnda Yunan isyani sonrasinda adalarda artan gemi
inga faaliyetleri nedeniyle 1837°de Hatt-1 Himayun ile Akdeniz’e kereste gonderil-
memesi aksi takdirde sorumlularin cezalandirlacagr bildirilmekteydi.'” Ancak ko-
nuyla ilgili bir takim yasal diizenlemelere ragmen uygulamada iglerin pek de yasal
uygulamalara uygun yuriimedigi anlagilmaktadir. Kereste teminiyle ilgili gtimriik,

9 BOA. AMKT 144-71, 11 N 1264 (11 Agustos 1848), lef. 1, 7.

1% Edremit, Ayvalik ve Emrudabad’da 14 adet kayik ile gelen 15-20 kadar Yunanhnimn hirsizlik ve adam
oldiirme eylemlerine katildig, bunlarin Yunan bandirali olmalar1 ve pasaport tagimalar: nedeniyle hirsiz
olduklarmn anlagilamadigina dair Midilli Kaymakamimn mektubu. BOA. AMKT 211-63, 7 N 1265 (27
Temmuz 1849), lef. 1-3.

101 Kagot ve Kerpe adalarmm birbirlerine yakin olmalar1 nedeniyle karantinasiz dagitilan bugday ko-
nusunda bolgeye vapur génderilmesinin kotii sonuglar doguracagia dair. BOA. MVL. 248-8, 9 R 1268 (1
Subat 1852), lef. 3.

2 BOA, HAT, 574-28124, Gurre-i Z 1252 (6 Nisan 1837).
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Osiir, orman vergileri gibi cesitli adlar altindaki vergilerin, farkh merciiler tara-
findan toplanmasi kereste iglerinin kontroliinde zorluklara neden olmaktaydi. Bu
vergiler, belirlenen oranlarda ilgili orman idaresine, kereste miiltezimlerine veya
guimrik idarelerine 6denmekteydi. Bazi durumlarda s6z konusu 6demelerden biri
veya birkagini 6demeden kereste temin etmek isteyenlerin mallari, ele gegirildigin-
de malin hangi vergisinin 6denip 6denmedigi ya da tumtyle kacak yollardan m1
elde edildigine dair aragtirmalar uzun zaman alabilmekteydi. Diger taraftan gerek
bu mercilerin ve gerekse kereste multezimlerinin ekstra gelir elde etme ¢abalari,
kagak oldugu iddia edilen mallarin gercek mahiyetinin anlagilmasini imkansiz hale

getirmekteydi.'”

Hig siiphesiz kacakeilikla ilgili miicadelede en buyiik yetersizlik gerekli mal-
zeme ve 1§ gicil eksikligi nedeniyle yaganmaktaydi. Bahr-1 Sefid valisinin, kagakei-
ligin yogun oldugu sahillerde devriye gemilerinin gezdirilmesi teklifi ise yeterli sa-
yida gemi olmadigi igin gergeklestirilemedi.'™ Yeterli mali kaynaklarin olmamas
nedeniyle bu konudaki eksiklikler giderilememekteydi. Madem kerestenin temin
edildigi yerlerde kacakciik onlenemiyordu, orman trtnleriyle yiiklii gemilerin
gittikleri yerlerde memurlar tarafindan kontrollerinin yapilmasi kararlagtirildi.'®
Onii alinamadig icin kagakcihikla miicadelede Anadolu sahillerinden deniz yo-
luyla kereste naklinin tiimiiyle yasaklanmasi gibi radikal teklifler de gtindeme gel-
mekteydi. Deniz yoluyla kereste naklinin tiimiyle yasaklanmas: teklifleri, devletin
islerini ve ticari faaliyetleri aksatacagr gerckgesiyle fazla dikkate alinmamaktay-
di.' Ancak kagakeihkla mucadelede bagarisizigin en 6nemli unsurlarindan biri,
kacakgilik islerinin genellikle yerlesim olmayan gézden uzak sahillerde yuriitilme-
siidi.'”” Anadolu sahillerinin birgok yerinde muntazam iskele ve yollarin olmamast
1se kontrollerin yapilmasini giiclestirmekteydi.

Kereste kacak¢iligindan hikiimet, tipki kagak gemi satiglarinda oldugu gibi
thbarlar veya mabhalli idarecilerin bilgilendirmeleri yoluyla haberdar olmaktay-
di.'® Kacak kesimlerin oldukga yaygimlasmast ve bunun bir tirlii 6nlenememesi

1% BOA. MV 12-87,6 M 1304 (5 Ekim 1886).

1% BOA. LMVL. 291- 17058, 2 L1273 (26 Mayis 1852), lef. 1.

1% BOA, BEO. 314-23519, 4 M 1311 (18 Temmuz 1893), lef. 2.

1% Konuyla ilgili Stiray-1 Devletin tezkiresi. BOA. BEO, 314-23519, 28 Eylil 1309 (10 Ekim 1893), lef. 2.
7 BOA. AMKT.UM. 314-90, 15 L. 1274 (29 Mayis 1858), lef. 6.

Anamur’dan 40.000 parca kerestenin temin edilecek gemilerle kagirilacagina dair eski ondalik me-
murun arzi, BOA, BEO, 190-14247, 19 Nisan 1309 (1 Mayis 1893), s. 1-2; Adana Vilayeti'nden 4 Temmuz
309 tarihli telgrafla bu kacakcilik merkeze bildirilmis ve gereginin yapilmasi icin Orman-Maadin ve Ziraat

Nezareti'ne 4 M 311 tarihli emir gonderilmisti. BOA. BEO, 241-18023,4 M 1311 (18 Temmuz 1893).



222 FATMA SIMSEK

karsisinda ilgili mercilerde stirekli 1ki 6nemli kaygimmin o6ne ¢iktigr gérulmektedir.
Bunlardan ilki Tersane-1 Amirenin iglerinin aksayacag yoniinde daha cok askeri
ve donanma ile ilgiliydi. Bir digeri ise ormanlarin azalmasinin kereste 6srintin de

azalmasina yol acacag yolundaki mali ve iktisadi kaygilardi.'"

Ayrica yukarida deginildigi tizere kereste miltezimlerinin uygunsuzluklari,
adalardaki kagak gemi yapimini kolaylastiran etkenlerdendi. Bu nedenle bélge yo-
neticilerinden kagak inga faaliyetlerinin énlenmesi amaciyla kereste miiltezimleri-

nin denetlenmesi de 6zellikle istenmekteydi.'"”

Adalar arasinda veya bagka bélgeler ile olan canli ve yogun gemi seferleri,
adalarm birbirleri ve dig diinya ile olan iletisgimlerinin ve etkilesimlerinin en 6nemli
ayagrydi. Osmanl’nin denetlemekte yetersiz kaldigr bu canh gemi trafigi, kacak
gemi yapim merkezlerine ihtiyag duyulan kerestenin ulagtirilmasimi kolaylastir-
maktaydi. Kaldi ki Cezayir-1 Bahr-i Sefid adalarimn birbirleri ve ana kara ile me-
safelerinin kisa olmasinin yam sira bu adalar tizerinde merkezi denetimin zayif
olmasi bu tarz kagak¢iligr adeta 6zendirmekteydi.''! Bunun igin ise bazen kereste
kacak¢iliginin yaygin oldugu nahiye gibi yerlerin idari statiileri, kaza statiisine
gikarihp denetimin daha kolay saglanacag: vilayetlere ve sancaklara baglanabil-
mekteydi.'"”? Bununla birlikte kacak gemi yapimimin ve kereste kagak¢ihginin yo-
gun oldugu asayigin bir tiirlii saglanamadigi Kasot, Sombeki ve Kalimnoz gibi
adalara, denetimin saglanmasi amaciyla niifus, ticari ve birbirlerine cografi yakin-
lik-uzaklik esaslar1 g6z ontinde tutularak zaman zaman nahiye veya kaza gibi farkh

idari statiler verildi.''?

Sonug

Asayigin korunmasi gayesinde olan Osmanh Hiikiimeti, adalarda herhangi
bir olumsuzluk durumunda bunun éncelikle Rum halkinin onayimin alinarak ¢6-

ziimlenmesini arzu etmekteydi.'"* Hikimetin bu yondeki politikas: adalardaki ¢1-

19 BOA. AMKT.UM. 314-90, 15 L. 1274 (29 Mayis 1858), lef. 6.

10 BOA. AMKTMHM. 130-30, 10 N 1274 (24 Nisan 1858). BOA. A MKT.UM. 339-78, 28 Ca 1275 (3
Ocak 1859); BOA. AMKTMHM.. 144-23, 22 Ra 1275 (20 Kasim 1856).

" BOA I MVL. 233-8095, 14 R 1268 (6 Subat 1852), lef. 3

12" Adana Valisi’nin yazin kagakgilik i¢in elverigli olan Cebel-i Bereket’in nahiyesi Yumurtalik'in Ada-
na’ya baglanmasimi talep etmekteydi. BOA. DH. MKT. 50-27, 3 M 1311 (17 Temmuz 1893), lef. 7

" AMET MHM. 439-86, 5 Zilkade 85 (17 Subat 1869), lef. 7.

4 BOA. . MVL. 233-8095, tarihsiz, lef. 1; Adalar ahalisinin devlete baghligin saglamak adina ne gibi
tedbirler alinmasi gerektigine dair Hariciye Nezareti'nden Bahr-i Sefid vilayetine yazilan tahrir. BOA. HR.
STS. 2929-125, 17 Tegrin-i evvel 84 (29 Kasim 1868)
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kar ve hizip taraflar1 yanina ¢ekmek istemesi ile ilgili oldugu kadar, sorunlar nede-

niyle Yunan adalarina veya bagka yerlere Rum goglerini 6nlemek ile de ilgiliydi.'”

Yunan isyani esnasinda ve sonrasinda adalarda yaganan olumsuzlarn tecriibe eden

hikiimet, bu kaygilarinda hakliydi. Eger bu yontem ige yaramaz ise ada halkinin

16 veya sorunu diger adalara ya-

117 3

ise ashinda bolgedeki

timunin yaganan sikintilardan sorumlu tutulmasi
yilmadan hizli ¢6zebilecek radikal yontemlere bagvurmast
Osmanh egemenliginin zayifligindan kaynaklanmaktaydi.

Sonug olarak Rodos ve ¢evresindeki adalarda 19. Yiizyila kadar gemi inga fa-
aliyetlerinden Ozellikle askeri ve ticari alanda yararlanan Osmanli Devleti, Yunan
bagimsizligindan sonra Cezayir-i Bahr-1 Sefid vilayeti ve buna bagh adalardaki
gemi inga faaliyetlerine karg: siki tedbirler uygulamaya ve kontrol saglamaya ¢alis-
t1. Cinki bu tezgahlarda ticari gemi mahiyetinde yapilan gemilerin Yunan bagim-
sizlik savaginda savag gemisi olarak kullanilmalari, Osmanl Devleti’ni bu konuda
daha titiz davranmasimi gerektirmekteydi. Bu alanda atmaya ¢alistig1 adimlar ve
getirdigi yeni tedbirler ise gerekli donanmim ve hukuki eksiklikler nedeniyle istenilen
olgude etkili olamadi. Etkili kontrol mekanizmalarinin kurulmasi ve igletilmesinde
cografyanin getirdigi dezavantajlar ise Osmanh yetkililerinin elini kolunu bagla-
yan diger etkenlerdendi. Ayrica bu mekanizma icerisinde yer alacak yonetici ve
memurlarin uygunsuz davraniglart merkezin kararlarimin uygulanmasini 6nemli

o6lcuide sekteye ugratmaktaydu.

Bagimsizlik sonrasi Yunanistan basta olmak tzere diger Avrupa devletleri
ile XIX. Yizyilda artik iyice gliclenen ticari ve sosyal iliskiler, adalardaki halk
i¢in 6nemli bir motifti. Bu durumlarini stirdirebilmek adina Osmanlimin kargt
politikalarina ragmen kagak gemi yapim ve diger kacakgilik eylemlerine devam
etmeliydiler. Kald: ki bu yiizyilda Akdeniz gibi biiytk siyast ve iktisadi zorluklarin
oldugu bir cografyada kirilgan ve kit ekonomileri ile bu adalarin eylemleri ashnda

5 BOA, I. MVL. 233-8095, 12 R 68 (4 Subat 1852), lef. 2,3,4

1% Rodos Kaymakaminin emirlerine uyulacagi, adada bir suglu var ise miibagire teslim edilecegine
dair Kagot adas1 Kocabagilari ve ileri gelenleri tarafindan verilen taahhtithame. BOA. AMKT 144-71, 11 N
1264 (11 Agustos 1848), lef. 7; Kalimnoz ve Lerboz adalarmdan da diizenin ve asayisin korunmasi konu-
sunda benzer senetler almmisti. BOA. A MK 144-71, 11 N 1264 (11 Agustos 1848), lef. 2.

17 Kagot adasinda gemicilik neredeyse yasam igin tek vasita idi. Eger ruhsatsiz inga ettikleri gemilere
Rus ve Yunan bandirasi cekmekte 1srar edecek olurlar ise adada gemi yapiminin engellenmesi ile halkin
“yola yatacaklar1” agikar olacagindan bu yolda gonderilen emir. BOA. A MKT 144-71,29 N 1264 (22 Agus-
tos 1848), lef. 13, Fatma Simsek, “Blockading an Island: Collective Punishment, Islanders and the State in
the “Largest” Island at the End of the Nineteenth Century”, Princeton Papers (Insularity in the Ottoman World),
XVII, Spring 2017, s. 135-140.
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kendileri agisindan anlagilabilir bir durumdu. Ancak bu kesimler tizerinde kont-
rolt zayiflayan Osmanli, basta askeri olmak tizere siyasi ve iktisadi gercksinimleri
nedeniyle imkanlarim: seferber etmeye ¢algsa da yukarida deginildigi tizere artik

sartlar ve aktorler degismisti.
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