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SuNuUsS

insanin ve onun iirettigi mal ve hizmetlerin cesitli araclarla
bir yerden baska bir yere tasinmasi olarak tanimlanabilecek ula-
sim, insanoglunun tarih sahnesine c¢iktigindan itibaren en onemli
faaliyet alanlarindan birisi olmustur. Baslangicta egitebildigi hay-
vanlarin, daha sonra ise insa edilen gemilerin, bilimdeki gelisme-
lerin neticesi ortaya ¢ikan elektrikli makinelerin giiciinden yarar-
lanan insanlik, daha fazla is ve emtianin uzak mesafelere tasinabil-
mesini saglamistir. Bu siire¢ yukarida bahsedilen araclarin daha
kolay ve ucuz bir sekilde seyriiseferini temin edecek ulasim sistem-
lerinin kurulmasini da beraberinde getirmistir. Ulasim zaman ice-
risinde sadece iretilen mal ve hizmetlerin tasinmasai ile sinirh kal-
mamis gerek askeri gerek siyasi ve gerekse iktisadi sahada birey ve
devletlerin en onemli stratejik kozu haline gelmistir.

Diinya ilizerinde bulunan bir cografi yerin tasidigi fiziki 6zel-
likler ise (dag, ova, nehir, deniz vs.) ulasim aglarinin gelismesine
etki eden faktorlerin basinda gelmektedir. Bu anlamda bakildig za-
man Karadeniz havzasi 6zellikle sahip oldugu deniz sayesinde
onemli bir avantaja sahipken kara ulasiminda debisi yiiksek nehir-
ler, asilmasi gili¢ dag siralar1 sebebiyle emek ve sermayeye gerek-
sinim duymustur. Dolayisiyla tarih boyunca bélgeye sahip olmak
isteyen devletler zor sartlara ragmen deniz ardi bolgeleri karayo-
luyla birbirine baglamaya gayret gdstermistir. Ozellikle Sanayi
Devrimi sonrasi buhar ve elektrik giiciiniin ortaya ¢ikmasiyla kara-
yolu yapiminda imkanlar giiclenmis, daha iyi soseler ile ulasimda
bir devrim niteliginde tren ve demiryollarinin insas1 projeleri ha-
yata gecirilmis ya da gecirilmeye calisilmistir. Bdylece Karadeniz
havzasi gerek deniz gerek karayolu ulasim imkéanlarinin giiclenme-
sine paralel bir ticaret ve siyasi hakimiyet miicadelesi alani olmus-
tur.

Karadeniz havzasina dair arastirmalar yapan ve alaninda uz-
man sosyal bilimciler tarafindan hazirlanan bu ¢alismada, Karade-
niz’in eski ¢agdan 20. Yiizyilin ortalarina kadar gegen siirecgte ula-
sim sahasinda sahip oldugu imkanlar, devletler tarafindan bolgede
yapilan calismalar, yatirimlar, ulasim amagcli imar faaliyetleri, ula-
simin askeri ve siyasi hakimiyet agisindan 6nemi ile Karadeniz’in
deniz ticaretindeki rolii irdelenmektedir. Universitemiz biinye-
sinde faaliyet gosteren Karadeniz Arastirmalar: Enstitiisii koordi-
natérliigiinde hazirlanan bu ¢alismaya yazilariyla katki saglayan
bilim insanlarina, yayim asamasinda emegi gecen akademik ve
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idari personelimize tesekkiir eder, ilgili calismanin bolge ve Tiirk
tarihi arastirmalarina ve kamuoyuna faydali olmasini temenni ede-
rim.

Prof. Dr. Hamdullah Cuvalc1
Rektor
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ON SOz

Dogu-Bati, Kuzey-Giiney ticaret yollarinin ve farkl kiiltiirle-
rin bulustugu Karadeniz cografyasi ilk uygarliklardan giiniimiize
kadar pek cok uluslararasi ittifaklara, krizlere ve savaslara sahne
olmustur. Tirk halklarinin ve devletlerinin etkinlik alani igerisinde
olmasi dolayisiyla “Tiirk Kiiltiir Havzas1” olarak da kabul edilen Ka-
radeniz hinterlandi lizerine her gecen giin yeni arastirmalar yapil-
makta, bodlgenin gelecegine dair yeni projeksiyonlar sunulmakta-
dir.

Gecmisten Giiniimiize Karadeniz’de Ulasim temali bu calis-
mada da tarihsel silirecte Karadeniz merkezli ulasim aglari; ekono-
mik, askeri, siyasi ve sosyal boyutlariyla irdelenmektedir. Bolge
lizerine calisma yapan akademisyenlerin emegi ile ortaya ¢ikan bu
eserde yeni bilgiler sunulmakta, 6zellikle turizm alaninda karar ve-
rici mercilere dikkat ¢ekici dnerilerde bulunulmaktadir. Kronolojik
ve konu biitiinliigiine dikkat edilerek hazirlanan ¢alismanin ilk ko-
nusunu Osman Emir’in Yiizey Arastirmalar: ve Antik Kaynaklar Ist-
ginda Giineyden Trabzon ve Arakli Limanlarina Ulasan Tarihi Yollar
baslikli yazisi olusturmaktadir. Ad1 gegen yazida Antik Cag’dan 19.
yiizyilin sonlarina kadar kullanilan yollar alan arastirmalari ve gii-
niimizdeki izleri ile beraber ortaya konulmaktadir. Takip eden ya-
zida ise yine Antik Cag’dan itibaren kullanilan ve i¢ kesimlerden
liman sehirlerine kadar uzanan kervan yollar: ve askeri giizergéah-
lar ile bu yollarin turizm potansiyeli tizerinde durulmaktadir. Cos-
kun Eriiz ve Y. Selcuk Erbas tarafindan kaleme alinan yazi, turiz-
min yeni gézdesi olarak gosterilen Kiiltiir Rotalarint giindeme ge-
tirmesi agisindan 6nem arz etmektedir.

Hiiseyin Kayhan, Selcuklular Devrinde Karadeniz Cevresin-
deki Sehirlerde Ticaretin Gelisimi baslikli béliimiinde Ortacag’da da
onemli bir ticaret merkezi olan Karadeniz ¢evresindeki ticari emti-
alar ve ticarette 6ne ¢ikan sehirlerin gelisimini ele almaktadir. Zey-
nel Ozlii ve Mustafa Murat Cay ise Fenerlerin Deniz Ulasunindaki
Roliinii ve Karadeniz Sahillerinde Kurulan Fenerleri kaleme almis-
lardir. Yazida adeta denizlerin sembollerinden biri haline gelen fe-
nerler, 6zelikleri ile beraber anlatilmaktadair.
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Riimeysa Kars, 18. Yiizyilin Ilk Yarisinda Karadeniz Bol-
gesi’'ndeki Tersane Ocakliklarinin Osmanli Donanmast Acgisindan
Onemi ve Askeri Lojistik Potansiyeli adl1 ¢alismasinda Osmanli do-
nanmasi icin gerekli hammaddenin temin edilmesinde Karadeniz
kiyisindaki liman kentlerinin 6énemine 151k tutarken Mehmet Siime,
Osmanli Dénemi’nde énemli bir haberlesme ag1 olan menzil teski-
latinin Bolu kesitini Osmanlt Ulasim ve Haberlesme A§inda Bolu
Menzilinin Yeri ve Onemi bashikli adl1 yazisiyla ele almaktadir. Giil
Cicek ise Osmanli Devleti’nin savaslardaki ikmal-iase deneyimin-
den ve lojistik kapasitesinden yola c¢ikarak 18. yilizyil ortalarinda
Osmanli-iran miicadelesinde Trabzon’un yerini degerlendirmekte-
dir.

Bilindigi iizere Karadeniz’in dogusu Erzurum iizerinden
iran’la yapilan ticarette énemli bir yer tutmaktaydi. Dolayisiyla bu
hat lizerindeki ulasimin iyilestirilmesi ekonomik a¢idan da kaginil-
maz bir gereklilik arz etmekteydi. Senay Atam Osmanli Arsiv Bel-
geleri Isiginda Yenilesme Déneminde Dogu Karadeniz’de Karayolu
Ulasimi adli galismasinda Tanzimat Dénemi’nden itibaren Trabzon
vilayeti dahilinde ve vilayeti i¢c bolgelere baglayan giizergahlarda
insa edilen karayollarina dair bilgilere yer vermektedir. Ozgiir Yil-
maz ise Erzurum-iran arasi ulasim meselesini Fransiz belgeleri
iizerinden degerlendirmektedir. Ayni konuya dair Ingilizlerin yak-
lasimini Orhan Turan Trabzon-iran Transit Ticaret Yolu (Ingiliz
Konsoloslugunun Kasim 1942 Tarihli Bir Raporu) adli calismasiyla
ele alirken Mustafa Malhut ingilizlerin Trabzon Limani iizerinde
yaptiklar: ticaretin giderek azalmasinin nedenlerini irdelemekte-
dir.

Dogu Karadeniz limanlar: kadar olmasa da Bat1 Karadeniz li-
manlar1 da uluslararas: ticarette yerini almislardir. Bu bolgede
ozellikle Bartin Limani 6n plana ¢ikmaktaydi. Bora Yilmaz’in 19.
Yiizyilda Bartin Limani’nin Bati Karadeniz Ulasumi ve Ticaretindeki
Rolii adlh calismasi bélgenin ticari potansiyeline dair 6nemli bilgi-
ler vermektedir.
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Dilek Tas tarafindan yazilan W. J. Childs’in “Across Asia Mi-
nor On Foot” Isimli Eserinde Samsun ve Bagdat Yolu Izlenimleri bas-
likl1 bolim ise Samsun ve gevresindeki yollarin durumundan ote
bélgenin sosyo- ekonomik yapisi, azinliklarin durumu, misyonerle-
rin ¢alismalar1 hatta satir aralarinda Rum ve Ermeni unsurlarin
Tirklere yaklasimina yer vermektedir.

Birinci Diinya Savasi ile beraber Karadeniz ulasimi daha ¢ok
askeri alana kaymisti. Ahmet Kisa, I. Diinya Savast Yillarinda Trab-
zon Vilayetinde Yollarin Durumu ve Askeri Nakliyat Uzerine Etkileri
baslikli calismasinda bu ayrintiya dikkat ¢ekmektedir.

Milli Miicadele déneminde ise Karadeniz oldukca stratejik ve
hayati bir 6nem arz etmistir. Gerek Dogu Cephesi’nden nakledilen
gerekse Rusya’dan temin edilen cephane ve techizat Karadeniz lize-
rinden Bat1 Cephesi’ne nakledilmekte, istanbul ile ulasim yine daha
cok bu bélge iizerinden saglanmaktaydi. Hiisnii Ozlii, Milli Miicade-
lede siirecinde Karadeniz iizerinden yapilan ikmal ve lojistik faali-
yetleri arsiv dokiimanlari, 6zellikle de Harp Enciimeni kararlari
iizerinden anlatirken, Yiicel Oztiirk ise bu faaliyetlerde biiyiik ba-
sar1 gosteren Riistimat-4 Vapuru tizerinde durmaktadir.

Karadeniz Bolgesi’nin gerek i¢ kesimlere gerekse sahil vila-
yetlerinin birbirine sorunsuz baglanmasi konusu yeni Tiirk devle-
tinin de baslica meselelerinden biri olmus, Cumhuriyetin ilanindan
itibaren ¢ok sayida proje hazirlanmistir. Bu projelerden biri de III.
Umumi Miifettisligin hazirlamis oldugu Karadeniz Sahil Yolu Pro-
jesi’dir. Istanbul’dan Artvin’e kadar hemen biitiin sahil boyunca y1-
Iin her mevsimi ulasimi miimkiin kilacak bir yol yapimini amacla-
yan bu proje Mehmet Okur ve Rahmi Cicek tarafindan giindeme ge-
tirilmektedir. fkinci Diinya Savasi’nin arifesinde planlanan bu pro-
jenin 6nemli bir béliimii donemin ekonomik ve teknolojik imkanla-
rinin yetersizligi nedeniyle kagit iistiinde kalirken bir kismi ise
peyderpey uygulamaya konulmustur.

Kitapta yer alan bir diger calisma ise gecen yiizyila kadar Ka-
radeniz’in en 6nemli sehri olan ancak zamanla ivme kaybeden
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Trabzon’un Cumhuriyet’in ilk yillarinda yeniden insasini ve ulasi-
mini1 konu alan Ulkii Kéksal’in 1930 Belediye Kanunu’ndan Lambert
Plani’na Trabzon Belediyesinin Sehir I¢ci Ulasim Faaliyetleri baglikli
yazisidir. Koksal, yazisinda 1930’lu yillarda Trabzon’un sehir ici
ulasim meselelerini, acgilan yeni yollari ilgili dénemde sehrin sosyal
yasantisi ile birlikte islemektedir.

Kisa bir tanitimini yaptigimiz bu eserin ortaya ¢ikmasina
emekleriyle katk: veren meslektaslarimiza, basimini saglayan iini-
versitemiz yayinevine ve destekleri i¢in Rektdriimiiz Sayin Prof. Dr.
Hamdullah Cuvalci’ya tesekkiirlerimizi sunar, kamuoyuna faydali
olmasini temenni ederiz.

Prof. Dr. Mehmet OKUR
Dr. Ogr. Uyesi Ulkii KOKSAL
Dr. Ogr. Uyesi Volkan AKSOY
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YUZEY ARASTIRMALARI VE ANTiK KAYNAKLAR ISIGINDA
GUNEYDEN TRABZON VE ARAKLI LIMANLARINA ULASAN
TARIHI YOLLAR

Osman EMIR*

Giris

Antik Cag’da Anadolu’da ticari ve askeri faaliyetlerden dolay:
onemli yollarin olusturuldugu bilinmektedir. Zamanla dénemin si-
yasi ve cografi sartlarina gore bu yollara ek olarak yeni tali yollar
eklenmesiyle ticari ve askeri faaliyetlerdeki hareketliligin daha
akici kilinmasi saglanmistir. Ticari ve askeri eylemler icin yapilan
bu yollar daha sonra haberlesme ve iletisimde de kullanilmaya bas-
lanmis bu da cografyalar arasindaki kiiltiirel iletisimin 6niinii aca-
rak insanlar arasinda bilginin ve deneyimin yayilmasini hizlandir-
mistir. Bu amaclar dogrultusunda olusturulan yollarin baslangic ya
da bitis noktalarinda birinci derecede tercih edilen yerler limanlar
olmustur. Denilebilir ki Antik Cag’dan itibaren Anadolu’daki en
onemli liman kentlerinden biri de Trabzon’dur (=Trapezus). Zaten
Trabzon, tarihsel siirecte gerek batidan doguya gerekse kuzeyden
glineye yapilan askeri ve ticari faaliyetlerde daima tercih edilen bir
liman kenti olmustur.* Dénem dénem ticari ddbnem donem ise as-
keri seferlerde degerlendirilen kent, ayn1 zamanda Roma’nin dogu
sinirlarindaki garnizonlar: birbirine baglayan yollarin da basinda
yer almigtir. Trabzon kenti bu 6zelligi ile MS 1. yiizyildan itibaren
Roma’nin Dogu seferlerinde kullanilan bir ikmal {issii haline gelir-
ken tizerinden gecen yollar da ikmalin sinir garnizonlarina ulasma-
sinda aktif rol oynamistir.?

*

Dr. Ogr. Uyesi, Karadeniz Teknik Universitesi, Edebiyat Fakiiltesi, osmane-
miri1461@gmail.com.

! Stileyman Cigdem, “Eskicag’da Trabzon Limani: Askeri ve Ekonomik Yonden Geli-
simi ve Dogu-Bati iligkilerinde Rolii”, Atatiirk Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii
Dergisi, 10 (2), 2007, s. 133 vd.

?> Osman Emir, “MS I. ve II. yiizyillarda Roma’nin Dogu Karadeniz ve Giiney Bat1
Kafkasya’daki Askeri Varlig1”, Tarih Boyunca Anadolu-Giircistan Iliskileri, ed. Meh-
met Isikl vd., Bilge Kiiltlir Sanat Yayinlari, Ankara 2020, s. 449-472.
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Bilinen en erken dénemden itibaren Trabzon’da iki 6nemli
liman bulunmaktadir: Bunlardan biri adini kentin isminden alan
Trabzon, digeri ise bu limanin yaklasik 30 km dogusunda yer alan
Arakli (=Hyssos) Limanidir. Trabzon ve Arakli limanlarindan Ana-
dolu’nun i¢ kesimlerine ordu ve kervanlarin ulasabilmesi i¢cin cog-
rafya ve iklim sartlarina uygun giizergahlar olusturulmus, yollar
insa edilmis ve kullanilmistir. Ancak bu yollar, engebeli bir cog-
rafya iizerinde yer almakta, genellikle patikalardan olusmakta ve
yaz aylarinda yolculuk i¢in uygun bir yapida bulunmaktadir. Dogal
sartlarinin getirdigi bu zor kosullara bir de yerel kabilelerin yaban-
cilara dostane olmayan tutumlar: eklendiginde mezkr yollar icin
giivenlik problemleri ortaya ¢ikmaktaydi. Bu nedenle Trabzon’dan
i¢ kesimlere giden tali yollar, yilin ¢ok kisa bir déneminde yolcu-
luga imkan vermekteydi.3

Bu calismada dordi Trabzon ve ikisi Arakli limanlarina ula-
san alt1 dnemli tarihi yol incelenecek, yiizey arastirmalari ve antik
kaynaklarin verdigi bilgiler dogrultusunda da belirlenen yollarin
en dogru rotalari ¢izilmeye calisilacaktir.

1. Trabzon Limanr’na Ulasan Tarihi Yollar

Trabzon Limanr’ni i¢ kesimlere baglayan tarihi ipek Yolu gii-
zergahlari4 olarak da bilinen yollarin ilki Antik Cag’dan giiniimiize
kesintisiz olarak kullanilan “Zigana Yolu”dur. Yazili kaynaklarda
ve tarihi haritalarda Roma imparatorluk déneminde de yogun bir
sekilde kullanilan “Zigana Yolu”,> Trabzon Limani’ndan baslayarak
glineye dogru Degirmendere (=Pyxites) vadisi boyunca devam ede-
rek Macka’ya (=Ad Vicesimum, Dikaisimon, Magnana) ulagsmakta-
dir. Macka’dan itibaren rota Hortokop (=Chortokopion) ve Yanan-
don’dan gecerek Hamsikéy’e (=Palaiokastro) uzanir.® Daha sonra

3 Kamil Doganci, “Antik Cag’da Pontos Sahillerini i¢ Bélgelere Baglayan Kara Yol-
lar1”, Tarih Okulu Dergisi, XLIV, 2020, s. 133.

4 Mehmet Tezcan, “Eskicag’da Roma imparatorlugu’nun Karadeniz Boélgesi Vasita-
siyla Hindistan ve Cin ile Ticareti”, Klasik ve Ortagag Donemlerinde Karadeniz ve
Kafkasya, ed. Veysel Usta, Serander Yayinlari, Trabzon 2012, s. 131-133.

5 David H. French, Roman Roads ve iilestones of Asia Minor (Vol. 4 The Roads Fasc.
4.1 Notes nn the Itineraria), British Institute, Ankara 2016, s. 28.

6 Hamsikdy (=Palaiokastro) de bircok alternatif rotalar ortaya ¢ikmaktadir. Ornegin
Hamsikdy’den Zigana-Harsit glizergahina gecmeden dogrudan Giimiishane merke-
zine ya da Bayburt’a gitmek isteyen biri alternatif yol olarak “Hamsikdy-Ferganl
Yolu” vasitasiyla dogrudan Kolat Hanlar1’na ulasabilmektedir. Buradan itibaren gii-
neye gitmek isteyen imera-Tefil yolu ile Giimiishane’ye varabilir. Ancak doguya
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giineye dogru devam eden bu yol (kislik yol) 2.025 m yiikseklikte
bulunan Zigana Gegidi ile birlesmektedir. Bu noktadan itibaren yol,
850 m asagida Harsit (=Philobonites) vadisine inmekte ve Giimiis-
hane yoluna baglanmaktadir.” Karadeniz’den Iran’a giden en
dnemli ipek Yolu giizergahlarindan biri olan bu yolun, Roma impa-
ratorluk Dénemi’nden itibaren aktif olarak kullanildigi bilinmekte-
dir.® Zira Roma donemi karayolu giizergdhlar1 ve menzil noktalari
hakkinda en 6nemli kaynaklarimizdan biri olan Itinerarium Anto-
nini’de Satala’dan (=Sadak) Trabzon’a ulasan askeri giizergdah bu
yol ile uyumludur.®

Tablo 1: Itinerarium Antonini’ye Gore Trapesuz-Satala Yolu, Duraklama
Yerleri ve Mesafeleri'®

Roma Dénemi Modern Dénem* Roma Dénemi
Trapesuz (=Trabzon) XX milia passum
Ad Vicensimum (=Magka) XXII milia passum
Zigana (=Zigana) XXIV milia passum
Thia (=Begkilise, Mescitli) XVII milia passum
Sedisca (=Tekke) XXIV millia passum
Domana (=Kose?) XVIII millia passum
Satala (=Sadak)

dogru ise Deve Boynu ve Kostan (Komecan) Daglari’ni asarak Aydintepe (=Khart)
ya da Bayburt’a (=Baiberdon?) ulasabilir.

7 Antony Bryer-David Winfield, The Byzantine Monuments and Topography of the
Pontos I, Dumbarton Oaks, Washington 1985, s. 48. Bk. Ek- Harita: 1- 1/1A.

8 Bu yol iizerinde sinirli da olsa Roma Dénemi’ne ait eski tas déseli yol izleri gorii-
lebildigi gibi yine bu giizergah {izerinde Roma Dénemi’nden kaldig1 belirlenen tas
doseli tek gozlii bir koprii de tespit edilmistir. Siileyman Cigdem, Eski Cag’dan Orta
Cag’a Giimiishane: Tarih, Arkeloloji ve Sanat Tarihi Arastirmalart -I, Secil Ofset, Gii-
miishane 2012, s. 25.

9 Tim Mitford, “Thalatta, Thalatta: Xenophon's View of the Black Sea”, Anatolian
Studies, vol. 50 (2000), s. 129.

1° Itineraririum Antonini, 216. 4-6; 217.

* Bu ¢alismada antik dénem yer isimlerine karsilik gelen modern dénem isimleri su
yayinlarda verilen yer adlari esas alinarak olusturulmustur. Bryer-Winfield, The
Byzantine Monuments... Ayrica bk. J. A. Richard Talbert (ed.), Map-By-Map Direc-
tory to Accompany, Barrington Atlas the Greek and Roman World, Princeton Univer-
sity Press, New Jersey 2000; E. Olshausen-]. Biller, Historisch-georaphicshe Aspekte
der Geschicte des Pontischen und Armenischen Reiches. Tel I; Untersuchungen zur
historischen Geographie von Pontos unter den Mithradatien, Beihefte zum Tiibinger
Atlas des Vorderen Orients 29/1, Rehie B (Geisteswissenschaften), Wiesbaden 1984.
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Yukaridaki tablo g6z oniine alindiginda Itinerarium Anto-
nini’ye goére Trapesuz Limani’ndan baslayan rota su sekilde ¢izil-
mistir: Trapezus’dan itibaren dnce Ad Vicensimum’a (=Magka) ora-
dan Zigana’ya, daha sonra Thia (=Beskilise, Mescitli) ve ardindan
da Sedisca’ya (=Tekke) ulasilmaktadir. Rota Sedisca’dan sonra Do-
mana (=Kose?) lizerinden Satala’ya varmaktadir. Ancak bu ana kis-
lik rotay1r kullanan kisiler Antik Cag’da Roma’nin dogudaki en
onemli garnizonlarindan birinin konuslandirildig1 Sadak’a ya da
Erzurum’a (=Theodosipolis) devam etmek isterlerse ana yoldan ay-
rilarak daha uzun bir mesafe kat etmek zorunda kalirlardi. Bu ne-
denle ana giizergah disinda Trabzon Limani’ndan i¢ bolgelere ula-
san ve yogun olarak kullanilan alternatif yollar ortaya ¢ikmistir. Bu
alternatif yollarin ortak 6zelligi ana yoldan ¢ok daha kisa olmalari,
fakat genellikle yaz dénemlerinde aktif olarak kullanilmalariydi.*

Trabzon Limanr’ndan baslayarak giineye dogru giden g
onemli yazlik yol ve onlardan ayrilan tali kollarindan s6z edilebilir.
Bu yollardan ikisi Macka’da birlesirken iiciinciisii dogrudan Trab-
zon kent merkezine daha yakin bir bdlgeden ana yola baglanmak-
tadir. Macka’da birlesen birinci yazlik yolun rotasi; Trabzon’dan
Macka’ya kadar kishik rota takip edilmek suretiyle Macka’dan iti-
baren biraz daha doguya yo6nelerek Hortokop (=Gizenenica)-Nal-
doken-Meseici istikametinden Karakaban Daglari’na, ardindan da
“Pontos Kapilar1” olarak bilinen Kolat Bogazi’na (=Bylae) ulagsmak-
tadir.”? Buradan itibaren Giimiishane’ye iki ayr1 yol ile gidilebil-
mektedir. Bunlardan ilki Kolat Hanlari’'ndan itibaren Yaglidere

" Trabzon’dan i¢ kesimlere ulasan alternatif yollar ve bunlarin mevsimlik kullanimi
ile ilgili bilgi icin bk. ismail K&se, “Ingiliz Seyyahlarin Géziinden Giimiishane Cev-
resi ve Trabzon Limani’na Ulasan Ticaret Yollar1 1840-1900”, History Studies, 4/1,
2012, s. 359-371.

> Murat Arslan ve Kemal Demirtas tarafindan 2018 yilinda, 1-19 Agustos tarihleri
arasinda Trabzon’dan i¢ kesimlere ulasan yol giizergahlar ile ilgili ylizey arastir-
malar1 yapilmis ve sonuglari raporlanmistir. Bu rapora gore; yukarida bahsi gecen
tarihi yolla ilgili olarak gilizergahinin gozle takip edilebilmesine ragmen dogal so-
nuglar ve insan tahribatindan dolay1 yolun biiyiik bir béliimiinde eski dénemlere ait
herhangi bir tas dése izine rastlanilmadigi, yalnizca Orta Hortokop (Gizenica)’tan
itibaren yer yer tas déseme izlerinin goriilebildigi belirtilmistir. Murat Arslan-Ke-
mal Demirtas, 2018 Yili Trabzon Ili ve On yedi Ilgesinin Yiizey Arastirmast Raporu,
2018. Bk. Ek-Harita: 2-1/B.
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(=Istavri/Stavros), Istilos ve Bazbend Gegidi ile Canca’ya (=Tzan-
zak),'3 digeri ise biraz daha dogudan imera-Tefil {izerinden dogru-
dan Giimiishane-Bayburt yoluna katilmaktadir.'4 Bu rotanin diger
bir secenegi Kolat Hanlari’na kadar ayni yol takip edilmek suretiyle
glineydoguya bir rota Anzarya Hanlari ve Deve Boynu’ndan ya gii-
neye donerek Sadak’a ya da dogu istikametinde devam ederek Kos-
tan Daglari iizerinden Bayburt (=Baiberdon?)-Aydintepe (=Khart)
yoluna baglanmaktadir.’> Bu yol ise anonim Itinerarium Antonini
ile birlikte Roma dénemi kara yollar1 ve menzil noktalar: hakkinda
bir diger onemli kaynak olan Tabula Putingeriana’daki askeri gii-
zergahla bire bir uyumludur.®

Tablo 2: Tabula Peutingeriana’da Trapesuz-Satala Giizergahi, Duraklama
Yerleri ve Mesafeleri'”

Roma Dénemi | Modern Dénem Roma D6énemi
Trapezus (=Trabzon) XX milia passum
Magnana (=Magka ya da Hortokop) X milia passum
Gizenenica (=Meseici) XVIII milia passum
Bylae (=Kolathanlar1) VI milia passum
Frigdarium (=Anzarya Hanlar1) VIII milia passum
Patara (=Maden) XIV milia passum
Medocia (=Som Kale ya da Agyarlar) XII milia passum
Soleneninca (=Murathanogullar: ya da Leri) | XVIII milia passum
Domana (=Ko0se?) XVIII milia passum
Satala (=Sadak)

Tabula Putingeriana’da gecen duraklama noktalari ve mesa-
feler degerlendirildiginde yol su sekilde gitmektedir: Rota once-
likle Pyxites Irmagi’nin (=Degirmendere) olusturdugu vadiyi takip

3 Bk. Ek-Harita: 3-1/B.

4 Bk. Ek-Harita: 4-1/B.

5 Bryer-Winfield, The Byzantine Monuments..., s. 48. Bk. Ek-Harita: 7-1/C.

16 Timothy Bruce Mitford, East of Asia Minor: Rome’s Hidden Frontier, Vol 1, Oxford
University Press, Oxford 2018, s. 349.

7 Tab. Peut., segm. X. 2-5; ayrica bk. Konrad Miller, Itineraria Romana: Rémische
Reisewege an der Hand der Tabula Peutingeriana, French, Verlegt Von Strecker und
Schroder, Stuttgart 1916, s. 681.
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ederek Ad Vincesimum/Magnana’ya (=Macka) varmaktadir. Mag-
nana’dan sonra Gizenica (=Hortokop), Bylae (=Kolat Hanlari),
Frigdarium (=Anzarya Hanlar1) izerinden Patara’ya (=Maden Han-
lar1) ulasir. Daha sonra tekrar gilineye yonelerek Solenica
(=Tekke?) iizerinde gecip Longini Fassatum/Bourgousnoes (=Bag-
dat Kopriisii) yakinlarinda Zigana Gegidi’'nden gelen diger yol ile
birleserek tekrar giineye dogru devam eder ve Satala’ya (=Sadak)
varir.'8

Tabula Putingeriana’ya goére Roma Imparatorluk Dé-
nemi’nden itibaren aktif olarak kullanildigi bilinen bu birinci yazlik
yol, Antik Cag’in en 6nemli olaylarindan biri olan Ksenophon’un
komuta ettigi Hellenli askerlerin Trabzon’a ulagsmak i¢in kullandik-
lar1 tahmini gilizergahlardan da birini temsil etmektedir.'® Ayrica
MS 58’de Roma generali Corbulo’nun Armenia seferi i¢cin Trapesuz
Liman’indan aldig1 ikmali de yine bu yol {izerinden gecirdigi ve
Roma imparatoru Hadrianus’un MS 128-132 yillar1 arasinda ger-
ceklestirdigi Dogu seyahatinde?° de Melitene (Malatya) ve Satala
tizerinde Trapezus’a bu yolu kullanarak vardig: kabul edilmekte-
dir.** Trabzon’u i¢ kesimlere baglayan bu yolun, Dogu Roma impa-
ratorlugu déoneminde de 6nemini korudugu anlasilmaktadir. Zira 6.
yiizyil yazarlarindan Prokopius’un verdigi bilgilere gore bu bolgede
ulasim giivenligini saglamak ve kontrol altina almak igin Iustinia-
nus (MS 527-565) zamaninda bir savunma sisteminin olusturul-
dugu ve bu amagla bir¢ok miistahkemlerin yapildig1 bilinmekte-
dir.?* Yakin bir donemde bélgede yapilan yiizey arastirmalari so-
nucu tespit edilen bazi1 miistahkemlerin Prokopius’da gecen kale-
lerle ortiisebilecegi diisiiniilmektedir. Bu yol giizergah1 iizerinde
Konstan Daglar1 ile Bayburt arasinda bulunan Agcahisar Kalesi
bunlardan biridir.?3 Bu kale gerek konumu gerekse yapim teknigi

8 Mitford, “Thalatta, Thalatta: Xenophon’s View of the Black Sea”, s. 128.

9 Mitford, “Thalatta, Thalatta: Xenophon’s View of the Black Sea”, s. 128.

29 Hadrianus’un dogu seyahati ve bu seyahat boyunca takip ettigi yol giizergahi i¢in
bk. Osman Emir, Hellenistik ve Roma Dénemlerinde Pontos (MO IV. Yy-MS III. yy.),
Karadeniz Teknik Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Yayimlanmamis Doktora
Tezi, Trabzon 2014, s. 168.

' Mitford, East of Asia: Rome’s Hidden Frontier, s. 349.

22 Procopius, de Aedificiis, III. vi. 15-26. Konu hakkinda degerlendirme igin bk. Ema-
nuele Intagliata, “Ge¢ Antik Cag’da Tzanika’nin (Kuzeydogu Anadolu) Sinir Savunma
Sistemine iliskin Notlar”, Belleten, c. 83, S. 297, 2019, S. 427-439.

23 Bk. Resim-1.
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bakimindan Prokopius da bahsi gecen “Horonon Kalesi” ile 6zdes-
lestirilebilir. Ancak bu konuda kesin ifadeler kullanabilmek igin
kale ve cevresinden daha fazla somut arkeolojik verilere ihtiyag
vardir.

Resim 1: Agcahisar Kalesi (Coskun Eriiz’un Fotograf Arsivinden, 2020)

19. yiizyil Osmanl kayitlarinda “Karakaban Yolu”?4 olarak
adlandirilan bu yolu ayni donemde bolgeye gelen yerli ve yabanci
seyyahlarin paylastiklar1 raporlarda da gérmekteyiz. Ornegin 19.
yiizyil seyyahlarindan Horatio Southgate bu yazlik rotay: kullana-
rak yaklasik olarak 23 saatte Giimiishane’ye ulastigini rapor eder-
ken?> yine Prusya’nin Trabzon konsolosu Blau da olduk¢a zor ve ce-
tin olan bu gilizergahin Trabzon-Gilimiishane arasindaki kisminin
kervanlar i¢in 24 saat siirdiigiinii belirtmigtir.?® E. Curtis,?” E. L.

*4 Selahattin Tozlu, “Trabzon-Erzurum Ana Yolunun Mevsimlik Giizergahlar1 (Yaz
ve Kis Yollar1)”, Anadolu’da Tarihi Yollar ve Sehirler, (21 Mayis 2001), Glabus Diinya
Basimevi, istanbul 2002, s. 189.

25> Horatio Southgate, A Narrative of a Tour Through Armenia, Kurdistan, Persia and
Mesopotamia, Vol. I, London 1840, s. 157-164.

26 Otto von Blau, Commercielle Zustéde Persiens, Berlin 1858, s. 214-215; ayrica bk.
Necmettin Alkan, “Avrupali Seyyahlarin Tasvirlerine Gore Glimiishane”, History
Studies, c. 2, S. 1, 2010, s. 81-97.

27 W. E. Curtis, Araound The Black Sea-Armenia, Caucasus, Circassia, Daghestan, The
Crimea, Roumania, Hodder & Stoughton, New York 1911, s. 46-47.
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Weeks,?® J. Taylor,?? T. Deyrolle3° gibi bolgeye gelen seyyahlarin da
Trabzon’a ulasmak icin bu yazlik rotayi tercih ettikleri gériilmek-
tedir. Ayrica bu yol giizergahi iizerinde farkli donemlere ait bir¢cok
kale, gozetleme kuleleri ve konaklama yerleri tespit edilmistir.3!
Yine bu yolun Bayburt-Erzurum giizergahinda Bayburt il sinirlari
igerisinde Ulugayir Koyi mevkiinde yaklasik olarak 200 m aralik-
larla 6 mil tas1 bulunmustur.3* Kervan yolu {izerine yerlestirilmis
ve yapim teknigi bakimindan Osmanli Donemi’ne tarihlenen bu mil
taslar: yolun tarihsel énemini ortaya koymaktadir. Tiim bu bilgiler
g6z oniinde bulunduruldugunda Macgka da birlesen birinci yazlik
yolun diger bir adiyla “Karakaban Yolu”nun, Antik Cag’dan 19. yiiz-
yilin sonuna kadar kullandig: anlasilmaktadair.

Resim 2: Ulugayir Mil Taslar1

28 E. L. Weeks, From The Black Sea Through Persia and India, Harper & Brothers
Publishers, New York 1896, s. 2.

29 J. G. Taylor, “Journal of a Tour in Armenia, Kurdistan, and Upper Mesopotamia,
with Notes of Researches in the Deyrsim Dagh, in 1866”, Journal of the Royal Geog-
raphical Society, 38, London 1868, s. 287-289.

3° Theophile Deyrolle, 1896°da Trabzon’dan Erzurum’a, cev. R. E. Kocu, Istanbul
1939, s. 47-48.

3' Trabzon Limani’na ulasan birinci yazlik yol iizerinde birka¢ Roma eseri izleri go-
riilmektedir. Glimiishane Kose ilcesinde tespit edilen yazisiz mil tasi, Bagdat Kop-
riisti ayaklari, Zindanlar ve Hortokop kalelerindeki tespit edilen Ge¢ Roma tugla
parcalar1 bunlardan sadece bir kacidir. Mitford, East of Asia Minor: Rome’s Hidden
Frontier, s. 349.

32 Siileyman Cigdem-Haldun Ozkan-Hiiseyin Yurttas, Tarihi ve Kiiltiir Varliklariyla
Bayburt, Bayburt 2020, s. 437-438. Bk. Resim-2.
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Macka’da birlesen ikinci yazlik rota ise yine Magka’dan itiba-
ren 6nce Yazlik Koyl (=Livera), ardindan da Kinal1 Koprii’ye gider.
Kinali Koprii-Larhan-Ac1 Su, oradan da Pontos Kapilari’ndan biri
olan Anzarya Hanlari’na (=Frigdarium) ulasir.33 Buradan Gimiis-
hane’ye gitmek isteyen bir kisi imera-Tefil {izerinden Krum/Kromli
Vadisi boyunca Beskilise’ye varir. Doguya dogru devam eden bu yo-
lun diger bir giizergahi Anzarya Hanlari’ndan sonra oncelikle Ma-
den Hanlarr’na, ardindan da Deve Boynu Gecidi’'ne ulasir. Buradan
glineye giden bir rota Tekke (=Sedisca/Solenenica) yolu lizerinden
Sadak’a ulasirken doguya devam eden diger yol ise Kontsan Daglari
tizerinden Bayburt-Aydintepe yoluna katilir.34 Bu yolun diger bir
kolu daha vardir. 19. yilizyilda bdlgeye gelen seyyahlardan Fallme-
rayer3> ve Hamilton’un3® da kullandig1 bu giizergih, Macka’dan iti-
baren Kinali Koprii’ye kadar ayni yol istikametini takip etmekte,
ancak buradan sonra Meryemana Deresi vadisi boyunca 2.550
metre yiiksekteki Karakaban Daglari’na ulasmaktadir. Buradan gii-
neydoguya yonelen bir kisi Tagkdprii Han1 ve Konstan Daglari iize-
rinden Bayburt-Aydintepe yoluna katilir.3”

Trabzon Limani’na ulasan ikinci yazlik yol, genellikle Bay-
burt ya da Aydintepe’ye gitmek isteyenlerin tercih ettigi bir gii-
zergah olarak bilinmekte ve yore halki arasinda “Trabzon-Bayburt
Yolu” olarak tanimlanmaktadir. Mezk(r yolun en belirgin 6zelligi,
glizergah lizerinde yer alan Taskoprii Hanlarr’dir. Zira burasi bir-
cok yayla yolunun kesisme noktasidir.3® 19. yiizyil seyyahlarindan
Lynch, Macka ile Bayburt arasindaki bu yolun diger yollara gore
¢ok daha kisa olmasina ragmen bu giizergahin oldukga cetin ve zor
oldugunu belirtmektedir. Ancak Lynch, Trabzon’dan Bayburt’ta git-
mek isteyenlerin genellikle bu kisa yolu tercih ettiklerini rapo-
runda belirtmigtir.3°

33 Bk. Ek-Harita 6-1/C.

34 Bk. Ek-Harita: 7-1/C.

35 J, P. Fallmerayer, DoJu’dan Fragmanlar, ¢ev. H. Salihoglu, imge kitapevi, Ankara
2002, s. 119 vd.

36 W. J. Hamilton, Kiiciik Asya, cev. K. Toraman, Midas Kitap, Ankara 2013, s. 133-
136.

37 Bryer-Winfield, The Byzantine Monuments..., s. 48-49; ayrica bk. ismail Ké&se,
“Ancient Trade Routes Passing Through Siimela Monastery and Altindere Vallay”,
Karadeniz Incelemeleri Dergisi, S. 14, 2013, s. 19-46. Bk. Ek-Harita: 11.

38 Tozlu, “Trabzon-Erzurum Ana Yolunun...”, s. 189.

39 H. F. B. Lynch, Armenia, Travels and Studies, 11, Beirut 1967, s. 240.
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Macka’da birlesen bu ikinci yazlik rota lizerinde 6zellikle Ay-
dintepe’nin kuzeyi ile Bayburt arasinda kalan gilizergahinda bircok
savunma yapilarinin oldugu gézlemlenmistir. Aydintepe lizerinden
Trabzon’a ulasan yolun varlig1 siiphesiz bolgede birgok kale insa
edilme ihtiyaci da dogurmustur. Bu baglamda Prokopius tarafindan
Iustinianus zamaninda oldugu belirtilen bolgedeki savunma hatti
ve hat tizerindeki kaleler ikinci yazlik rota iizerinde tespit edilen
kalelerle de konum olarak uyumluluk gdstermektedir. Ayrica Pro-
kopius’da gegen Khartion kalesi4® gerek konumu gerekse toponomi
olarak genellikle Aydintepe Kalesi ile iliskilendirilmektedir.4' Ay-
dintepe yiizey arastirmalarinda tespit edilen malzeme gruplari ige-
risinde Roma keramiklerinin varligi bu iliskiyi giliclendirmekte-
dir.#* Khartion disinda yine Prokopius tarafindan zikredilen Horo-
non, Barchon, Sislisson, Bourgousnoes gibi baska kaleler de bulun-
maktadir. Bu kalelerin giiniimiiz lokalizasyonlari kesin olarak bi-
linmese de bunlar1 Soganli ve Kackar Daglarinin yiiksek kesimle-
rine yerlestirmek yanlis olmaz. Bununla iligkili olarak S. Cigdem ve
ekibi tarafindan Bayburt’un kuzey sinirina yakin Yoncali, Yaz-
yurdu, Pamuktas ve Aksar koylerinin yiiksek zirvelerinde tespit
edilen kale yapilarinin tipki Giimiishane-Bayburt sinirinda yer alan
Agcahisar Kalesi 6rneginde oldugu gibi Prokopius’un bahsettigi ka-
leler olabilecegi g6z ardi edilmemelidir.43 Zira Prokopius’un ese-
rinde verdigi goreceli lokalizasyon ve bolgede farkli donemlere ta-
rihlendirilebilecek mimari 6geler ile yiizey bulgulari bu diisiinceyi
degerli kilmaktadir.#¢ Ancak bu konuda daha kesin ifadeler kulla-
nabilecek goOstergeler mevcut degildir. Dolayisiyla Prokopius’un
bahsettigi miistahkemlerin bolgede tespit edilen kalelerle iliskilen-
dirilmesine ihtiyath yaklasilmalidir.

4% Procopius, Aed. III. vi. 18-19.

4 T. A. Sinclair, Eastern Turkey: An Architectural and Archaeological Survey, Vol. 2,
The Pindar Press, London, 1989, s. 261-262; ayrica bk. Bryer-Winfield, The Byzan-
tine Monuments..., s. 14 dn. 51; Talbert, Map-By-Map..., s. 1230; Intagliata, “Ge¢ An-
tik Cag’da...”, s. 432.

42 Siileyman Cigdem, “Bayburt/Aydintepe Yiizey Arastirmasi Isiginda Bolgenin Eski-
cag Tarihinin Degerlendirilmesi”, Atatiirk Universitesi Giizel Sanatlar Enstitiisii Der-
gisi, S. 30, 2013, s. 74.

43 Cigdem vd., Tarihi ve Kiiltiir Varliklariyla Bayburt, s. 141-145.

44 Konu hakkinda yorum ve degerlendirme icin bk. Hiiseyin ilhan, Yiizey Arastirma-
lart Isiginda Bayburt ve Giimiishane Cevresinde Hellenistik-Roma Dénemleri (MS VI.
Yiizyil Baglarina Kadar), Atatiirk Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Yayimlan-
mamis Yiksek Lisan Tezi, Erzurum 2019, s. 48-52.
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Trabzon Limani’na ulasan ikinci yazlik rotanin tarihsel dege-
riyle ilgili bir diger iddia bu yolun Ksenophon ve askerlerinin Trab-
zon’a ulasmak i¢in kullandig1 bir baska tahmini giizergdh olmasi-
dir. Ksenophon ve askerlerinin Anadolu’da gectigi giizergahlar tize-
rinde ¢alismalar yapan Paradeisopoulos, Hellenli askerlerin Trab-
zon’a ulagmak icin bu yolu kullanmis olabilecegini ifade ederken
ayn1 zamanda Hellenlerin denizi gordiikleri Thekes Tepesi'ni de
yine bu yol iizerinde bulunan Deve Boynu sirtlarina yerlestirmek-
tedir.45 Yazarin ifade ettigi alani bizatihi gézlemleme sansina sahip
oldugum i¢in onunda belirttigi gibi Deve Boynu tepesinden denizin
rahatlikla goriilebildigini miisahede ettim. Dolayisiyla Ksenophon
ve askerlerinin Gyimnias’dan Trapezus’a ulasabilecekleri en uygun
rotalardan birinin de bu giizergdh oldugu, Thekes Tepesi icin de
makul noktanin Deve Boynu Tepesi (yak. 3281 m) olabilecegi g6z
ardi edilmemelidir.4® Zira burada Hellenli askerlerin topladiklari
taglari (st liste yigarak tanrilarina siikranlarini sunmak icin hazir-
ladiklar: kutsal alan igin ¢ok miktarda tas ve kaya da bulunmakta-
dir.47

Resim 3. Deve Boynu Tepesi / Thekes Tepesi?

45 Jordanis K. Paradeisopoulos, “Route and Parasangs in Xenophon’s Anabasis”,
Greek, Roman, and Byzantine Studies 54, 2014, S. 234.

46 Benzer bir goriig i¢in bk. Mitford, “Thalatta, Thalatta: Xenophon’s View of the
Black Sea”, s. 129.

47 BK. Resim-3.
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Trabzon Limani’ndan i¢ kesimleri ulasan ii¢iinci yazlik rota
ise diger iki yazlik rotadan farkli olarak Magka’dan degil Degirmen-
dere’nin (=Pyxites) sehre yakin bir yeri olan Esiroglu’ndan ¢ikmak-
tadir. Esiroglu’ndan itibaren yol Galyan (=Galian) akarsuyunu ta-
kip ederek sirasiyla Kodila ve Karakaban Dag1 sirt1 boyunca Tas-
koprii Hana ulasir ve boylelikle Bayburt ara rotasina katilir.4® Daha
sonra Kelkit ve Sadak (=Satala) istikametinde gitmek isteyenler
Deve Boynu Dagr’nin giineyindeki kavsaktan Bayburt ara rotasina
ayrilarak Kermut, ardindan da Tekke iizerinden yoluna devam
eder. Ancak Bayburt ya da Aydintepe’ye gitmek isteyenler ise Deve
Boynu ve Kostan Daglari’nin kesistigi noktadan itibaren ya Kostan
Daglar: sirt1 boyunca kuzeyden devam eder ya da giineye inerek
Karakavan Dag1 sirtlarindan itibaren Hardak’a ve oradan da Bay-
burt’ta ulasir.4?

2. Arakli (Hyssos) Limanrna Ulasan Tarihi Yol
Giizergahlar:

Trabzon Limani’ndan yaklasik 30 km daha doguda giiniimiiz
Karadere’nin Karadeniz’e dokiildiigii yerde bulunan Arakli Limani
(=Hysso0s),5° Trabzon Limani gibi tarihsel siirecte gerek askeri ge-
rekse ticari olarak kullanilan énemli yol giizergahlarinin c¢ikis ka-
pisi olmustur.5 MS 131-137 yillar1 arasinda Roma Imparator-
lugu’'nun Kappadokia Eyaleti valiligini yapan Arrianus, Periplus
Ponti Euxini adl1 eserinde Arakli Limani’nda Roma’ya ait yardimci

48 Bk. Ek-Harita: 8-1/D.

49 Bryer-Winfield, The Byzantine Monuments..., 49; Bu yolun Trabzon Bayburt arasi
Zigana Yolu’ndan yaklasik olarak 88 km daha kisadir. Bu da neredeyse kislik rotanin
yarisina denk gelmektedir. Paradeisopoulos, “Route and Parasangs...”, s. 364. Bk.
Ek-Harita: 8-1/D.

59 Skylaks eserinde Rhizeous ile Trapezous arasinda kalan bu limani “Psaron” olarak
adlandirmaktadir. Skylaks, peruplus, 85. MS 407 yilina tarihlendirilen bir Roma as-
keri raporu Notitia Dignitatum’da, ise Arakli Limani, “Ysi Porto” olarak bilinmekte-
dir. Bk. Notitia Dignitatum Ories. XXXVIII. 34. Ancak MS 3. yiizyildan itibaren bu
liman daha ¢ok “Sousarmia” ya da “Sousourmena” adiyla anilmaktaydi. Bryer-Win-
field, The Byzantine Monuments..., s. 324-325.

5! Talbert, (Ed.), Map-By-Map..., s. 1232. F. inan, “Arrianus’un ‘Arriani Periplus
Ponti Euxini / Arrianus’un Karadeniz Seyahati’ Adl1 Eserine Gére Dogu Karadeniz
Bolgesi’ndeki Kiiciik Limanlar”, Karadeniz incelemeleri Dergisi, 24, 2018, s. 171-172;
ayrica bk. K. Doganci, “Antikcag’da Karadeniz Bolgesi'ndeki Limanlarin Bolgenin
Ticari ve Ekonomik Hayatina Katkilar1”, Anadolu’nun Eski Cadlarinda Iktisadi ve Zi-
rai Hayat, ed. L. G. Gokgek vd., istanbul 2018, s. 689.
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bir birlik ve bir kalenin oldugunu belirtmistir.5> S6z konusu bu yar-
dimar birligin Arrianus’dan yaklasik ii¢ asir sonra kaleme alindig:
tahmin edilen Notitia dignitatum’da (MS 406-408) yer almasi,>3
dahasi 6. yiizy1l tarihg¢ilerinden Prokopius’un da bu yardimeci bir-
likten s6z etmesi,>* birligin ve limanin burada ¢ok uzun bir siire
onemini korudugunu gosterir.

Yazili kaynaklarda Roma imparatorluk déneminde aktif ola-
rak kullanildigi anlasilan Arakli Limani’nin hemen hinterlandindan
baslayan iki 6nemli yol bulunmaktadir. Bu yollarin ilki Kara-
dere’den itibaren Catak-Yagmurdere-Yayladere-Priahmet-Kelkit
yolu ile Sadak’a ulasmaktadir.5> Bu yol Roma imparatorlugu’nun
garnizon kenti Satala’nin Trabzon Limani’ndan sonra denize agilan
ikinci kapisi durumundaydi. Yolun Satala’dan Trabzon’a ulasan di-
ger yollara gore cok daha kisa olmasi ve limanin hemen {istiinde
Roma’ya ait bir yardimci birligin bulunmasi, bu rotanin Roma D6-
nemi’nde 6énemli bir askeri giizergdh oldugunu gostermektedir.5%
Yalnizca bu yolun basinda bulunan limanin ¢evresinde farkli d6-
nemlere ait bes kale yapisinin tespit edilmesi, limanin ve limandan
i¢ kesimlere ulasan tarihi yolun 6nemini gostermektedir.5”

Arakli Limanir’'ndan giden ikinci yol ise, Arakli Limani-Ca-
vuslu-Kava Diizliigii-Agagbasi- Madur Dagi-Asot Gegidi-Limansuyu
iizerinden Aydintepe-Bayburt yoluna katilir.5® Bu yolun en énemli
ozelligi ise Trabzon’dan Bayburt’a ulasan en kisa ve en rahat yazlik
rota olmasidir. Ayrica mezkir giizergah Ksenophon ve beraberin-
dekilerin Trabzon’a gitmek i¢in kullandig: diisiiniilen rotalardan da

52 Arrianus, Periplus Ponti Euxini, 111, 1-2; J. Crow ve A. Bryer, Hyssos Limen’in bu-
glinkii lokalizasyon olarak Arakli Kalesi ile 6zdeslestirmektedir. J. Crow-A. Bryer,
“Survey in Trabzon and Glimiishane Vilayets, Turkey, 1992-1994”, Dumbarton Oaks
Papers, Vol. 51, 1997, s. 283-248.

53 Notita Dignitatum’da burada Apuleia civium Romanorum adli bir cohors’un oldugu
belirtilmektedir. Notitia Dignitatum Ories. XXXVIII. 34.

54 Procopius, de bellis, VIII, II. 16.

55 Bk. Ek-Harita: 9-2/A.

56 Murat Arslan-Kemal Demirtas, “2008 Yili Trabzon ili On Yedi ilcesinin Yiizey
Arastirmas1”, Arastirma Raporu, 2008.

57 Coskun Eriiz-Emre Pesman-Ercan Kose, “Trabzon, Hyssus Limani (Siirmene-
Arakl1) ve Paraskalmion (Gapar) Teknesinin Zamansal Degisimi”, OUSBAD, c. 5, S.
12, 2015, S. 544; Bryer, Hyssos Limani’ndan Satala’ya giden bu antik yolun, Orta
Cag’da daha da islek bir sekilde kullanildigina vurgu yapmistir. Anthony Bryer, The
Empire Trebizond and Pontos, London 1980, s. 26.

58 Bk. Ek-Harita: 10-2/B.
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bir digeridir. Bu rota {izerinde bulunan Madur Dag1 da Hellenli as-
kerlerin Karadeniz’i (=Pontos) gordiikleri olas1 yerlerden biri kabul
edilmektedir.5® Zira bu dag ilizerinden deniz acik bir sekilde goriil-
mekte ve burada yaklasik 10.000 askerin rahatlikla hareket edebi-
lecegi uygun bir alan da bulunmaktadir.

Arakli Limanr’na ulasan ikinci yol gilizergahi iizerinde yapilan
ylizey arastirmalarinda 6zellikle Madur Dag1’nin biraz yukarisinda
bulunan Agacbasi mevkiinde takip edilen giizergah iizerinde eski
tas doseli yola ait izler goriilebilmektedir.5° Ayrica yine bu gii-
zergah giiney kisimlarinda modern sose yolun altinda belli arali-
larla eski tag dése yol kalintilar: da takip edilebilmektedir.®*

59 Mehmet Bilgin, Doju Karadeniz: Tarih, Kiiltiir, insan, Serander Yayinlari, Trabzon
2000, s. 20.

60 Bk. Resim-4.

512008 yilinda bolgede yiizey arastirmalar1 yapan Arslan, Karadere’den Bayburt ya
da Satala’ya giden bu eski ipek Yolu giizergahi iizerinde yakin dénemlere kadar ya-
pilan yol bakim, onarim ve genisletme faaliyetlerinden dolay1 bu rotada antik yol
kalintis1 bulmanin oldukg¢a zor oldugunu belirmektedir. Ancak bu giizergahta antik
yola dair en belirgin izlere Pazarcik-Bahgecik kdyleri ile Bahgecik-Giiney Mahallesi
arasinda rastlanildigini ifade ederek bu dogrultuda s6z konusu giizergahin Romali-
lar tarafinda da kullanilmis oldugunu varsayiminin yanlis olmayacagina vurgu yap-
mustir. Arslan-Demirtas, “2008 Yili Trabzon ili On Yedi ilgesinin Yiizey Arastir-
masl1”.
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Resim 4: Agagbasi mevki eski tas doseli yol (Coskun Eriiz’tin Fotograf Ar-
sivinden, 2018).

19. yiizy1ll seyyahlarindan Fransiz Henri Victor Fontanier,
eserinde bu yoldan s6z etmekte ve bolge halkinin Bayburt’a gitmek
icin bu kervan yolunu aktif olarak kullandigini belirtmektedir.5?
Bolgede yapilan arazi galismalarinda mezkir giizergah iizerinde
eski tas doseli yol izleri gbzlemlenmistir.®3 Ayrica yine H. ilhan ta-
rafindan bu yolun giiney kisminda Aydintepe-ispir yolu iizerinde
Koyaklar Tepe olarak adlandirilan bir tepe iizerinde 6nemli bir kale
tespit edilmis olup bu kalenin yaklasik 200 m giineyinde biiyiik 61-
¢lide topraga gémiilii bir de mil tagi bulunmustur.® Bu kale ve cev-
resinden elde edilen farkli donemlere ait keramik parcalarindan
bazilarinin da Roma dénemine ait oldugu tespit edilmistir.% Tespit

52y, Fontanie, Voyages En Orient, Entrepris Par Ordre Du Gouvernement Frangais de
I’Année 1821 A I’Année 1829 Par V. Fontainer, Paris 1829, s. 10.

63 Arslan-Demirtas, “2008 Yili Trabzon ili On Yedi ilgesinin Yiizey Arastirmas1”.

64 Bk. Resim-5.

% flhan, Yiizey Arastirmalart Isijinda..., s. 50. Bk. Resim-6.
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edilen bu yapilarin tarih olarak ne kadar geriye gittigi bilinmemek-
tedir. Eldeki yazihi bilgiler ve tespit edilen yapilar bu yolun kulla-
niminin yazili kaynaklarda belirtilenlerden ¢ok daha eski oldugunu
gostermektedir.

Resim 6: Koyaklar Tepe Keramik Ornekleri
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Sonu¢

Tarihsel siirecte yollarin tiim toplumlar i¢in olduk¢a énemli
oldugu bilinmektedir. Bu yollarin fiziksel durumu, konumu ve en
onemlisi giivenligi gerek ticari faaliyetlerde gerekse askeri sefer-
lerdeki basari oranini dogrudan etkileyen bir unsurdur. Trab-
zon’dan i¢ kesimlere hem askeri hem de ticari faaliyetleri i¢in kul-
lanilan birgok yol gilizergahi olusturuldugu tespit edilmistir. Bu yol
glizergahlar1 her biri donemin askeri, siyasi ve ticari sartlarina
goére birbirinin alternatifi olarak gelistirilmistir. Tarihi ipek Yolu
glizergahlarini da temsil eden bu yollarin, Antik Cag’dan 19. ylizy1-
Iin sonlarina kadar kullanildiklari anlasilmaktadir. Bu yollarin var-
l1g1 bolgede askeri ve ticari faaliyetlerin iyi bir sekilde islemesini
saglarken, ayni zamanda tizerinde bulunan sehirlerin de gelismesi
ve zenginlemesinde birinci derecede rol oynamislardir. Bu bag-
lamda Trabzon’da bulunan iki 6nemli liman Trabzon ve Arakl li-
manlar1 ve bu limanlar1 i¢ kesimlere baglayan yollar, 6zellikle
Roma imparatorluk Dénemi’nden itibaren sehri stratejik konumu
itibariyle Karadeniz Bolgesi’nin en degerli cografyalarindan biri
haline getirmistir. Ancak tarihsel ve kiiltiirel degeri oldukga yiiksek
olan bu yollar lizerine bilimsel ¢alismalar azdir. Bunun en énemli
sebebi belki de Arkeoloji, Eski Cag ve Sanat Tarihi gibi 6nemli di-
siplinlerin bu tiir calismalarda yeterince aktif rol oynamamas: ya
da disiplinler arasi ortak bir ¢alisma gerceklestirememeleridir. Bu
olumsuz etkenler Trabzon’u i¢ kesimlere baglayan tarihi yollarla
ilgi bilgilerin, yalnizca seyyah raporlari ve birkac ylizey arastirmasi
sonuglariyla sinirli kalmasina neden olmustur. Oysaki tarihsel de-
geri oldukca yiliksek olan bu yollar iizerine yapilabilecek sistemli
arastirmalar bu yollarin sadece tarihsel degerini ortaya koymaya-
cak, bolgeye ticari ve kiiltiirel olarak da 6énemli katkilar saglaya-
caktir.
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ANTIK CAG’DAN 20. YUZYILA DOGU KARADENiZ’DE
LIMANLAR (TRABZON), KERVAN VE ASKERi GUZERGAHLAR:
KULTUR ROTALARI

Coskun ERUZ" - Y. Selcuk ERBAS™*

Giris

Diinyanin cografik ve kiiltiirel képriisii olan Anadolu, Asya ile
Avrupa arasinda insanlarin ve mallarin yer degistirmesini ve kiil-
tiirel etkilesimi saglayan pek ¢ok tarihi yol ile bu yollarin denizle
bulustugu sinirli sayida tarihi sehir ve limana sahiptir. Ana-
dolu’nun enine kiy1 yapisi dolayisiyla ¢ok sayida girinti, ¢ikinti,
koy, korfez ve antik liman bulunan Ege kiyilarinin aksine Karade-
niz kiyilari, Kuzey Anadolu sira daglarina paralel olarak uzanan ve
cok az sayida koy ve korfez barindiran boyuna kiy1 yapisina sahip-
tir.* Karadeniz kiyilari, genelde bir dag sirasi eteginde olusmus
yiiksek kiy1 6zelligindedir. Buna karsin Dogu Karadeniz kiyilarinda
yer yer yiiksek etek diizliikleriyle Pliyokuvaterner sekileri de gori-
lir. Sadece akarsu vadilerinin denize ulasti81 yerlerde irili ufakl
delta ovalar1 ve kumsallar da bulunur.? Bu durum Dogu Karade-
niz’in 6énemli dezavantajlarindandir. Bolgenin bir diger dezavantaji
limanlarin acik denize; yer yer bati, kuzeydogu ve 6zellikle kuzey
riizgarlarina daima agik olmasidir. Kiyinin hemen gerisinden bas-
layan dik yamacglar nedeniyle dar kiyiya ve yerlesime uygun cok az
diizliik alana sahip olmasi da bolgenin bir baska dezavantajidir.

* Dog. Dr, Karadeniz Teknik Universitesi, Deniz Bilimleri Fakiiltesi, Deniz Bil. ve Tek.
Miih. Bol. ceruz@ktu.edu.tr

** Dr. Ogr. Uyesi, Giimiishane Universitesi, Miihendislik ve Doga Bilimleri Fakiiltesi,
Harita Miih. Bol. yselcukerbas@hotmail.com

! C. Eriiz-S. Erbas-R. Kandemir-i. Yilmaz-G. Uciinciioglu, “Giimiishane ve Trab-
zon’dan Gegen Tarihi Yollarin, Kiiltiir Yollar1 Olarak, Tanitim ve Turizm Amacl Kul-
lanim Potansiyeli”, Dogu Karadeniz Bolgesi Siirdiiriilebilir Turizm Kongresi Bildiriler
Kitabi, Giimiishane 2015, s. 657-666; Fatih inan, “Arrianus’un “Arriani Periplus
Pont1 Euxini/Arrianus’un Karadeniz Seyahati Adl1 Eserine Gore Dogu Karadeniz Bol-
gesi’ndeki Kiiciik Limanlar”, Karadeniz incelemeleri Dergisi, S. 24, 2018, s. 155.

> 0guz Erol, “Tiirkiye Kiyilarindaki Terkedilmis Tarihi Limanlar ve Bir Cevre Sorunu
Olarak Kiy1 Cizgisi Degisimlerinin Onemi”, Istanbul Universitesi Deniz Bilimleri ve
Cografya Enstitiisii Biilteni, S. 8, 1991, s. 3.
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Kiyilarda bulunan antik yerlesimler, daha ziyade denizcilik
faaliyetlerinin yapilabildigi, gemilerin giivenli yanasma, yiikleme,
bosaltma faaliyetlerinin yiiriitiilebildigi ve firtinalardan korun-
maya uygun durumda olan dogal liman ve diiz kiy1 imkani bulunan
alanlarda olusturulmustur. Liman, gemilerin siginabilecegi bari-
nak yeridir. Barinak kavrami; demir atma ve sahillerdeki denize
inis yerleri, dalgakiranlar, iskeleler, rihtimlar, mal ve ekipman de-
polamak icin depolar, gemi hangarlar: ve kizaklar gibi yapilari kap-
sayan liman yapilarim i¢ermelidir. Onemli liman ya da siinaklar
uzun mesafelerde seyreden denizciler tarafindan kullanilmis ol-
mas1 muhtemel tiim yerleri igerir.3

Antik Cag kiy1 kentleri ile ilgili yapilan calismalara gore Ege
ve Karadeniz’de antik liman yapilarinin pek ¢ogu akarsularin getir-
digi sediment (rusubat, aliivyon) ve kiyilarda dalga ve akintilarin
neden oldugu kum tasinimi gibi unsurlarla liman i¢lerinin ve nehir
agizlarinin dolarak kapanmasi sonucu kullanilamaz duruma gel-
mistir. Ege’de Efes Limani, Trabzon antik liman ve Hyssu Porto/Su-
surmania/Arakli limani bu duruma 6rnek olarak verilebilir. Antik
kiy1 kentleri ve liman yapilar: dolarak kapanma disinda savaslar,
deprem gibi dogal afetler ve insan saldirilari nedeni ile de biiyiik
tahribata ugramistir.4

Antik Cag’dan giiniimiize diinyada insanlarin en énemli ba-
rinma, beslenme ve ulasim merkezleri akarsu, gol ve deniz kiyila-
rinda olusturulmustur. Giinimiizde diinya niifusunun %60-75’1
kiy1 ile en fazla 150 km arasinda, yeryiiziiniin %10’unu olusturan
dar kiy1 ve kiy1 ardi bélgede yasamaktadir.>

Hititlerin baskenti Hattusas ve Selcuklularin baskenti Konya
hari¢ tutuldugunda, Anadolu’daki yol sebekesinin daha ¢ok liman-
lar ve liman kentleri arasinda yogunlastig1 goriiliir. Anadolu kiyila-
rinda tarih boyunca sik¢a giindeme gelen, ulasim, ticaret ve savas-

3 A. De Graauw, “Karadeniz'deki Potansiyel Antik Limanlarin Katalogu”, Méditer-
ranée, 126, 2016, s. 129-144.

4 Ziibeyde Kurtulus, “Antik Donemde Liman Yapim Teknikleri ve Sedimentle Dolmus
Limanlarin Bugilinkii Durumu”, 2. Ulusal Kyt Miihendisligi Sempozyumu Bildiriler
Kitabi, Alaz Ofset, 1998, s. 453.

5 Coskun Eriiz-Y. Selcuk Erbas-Yiicel Dursun, “Kiy1 Miidahalelerinin Tarihi Kiy1
Yapilar: ve Turizmin Siirdiiriilebilirli§ine Etkileri: Trabzon Ornegi” Giimiishane
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Elektronik Dergisi, 10 (Ek Say1), 2019, s. 36-
44.
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larda etkin rol oynayan yerler limanlardir. Trabzon, Samsun, Si-
nop, istanbul, Efes, Milet, Alanya, Antalya, Antakya ve iskenderun
kiyilarinda biytiik 6l¢ekli limanlarin aktif olduklar: dénemde diinya
ticaretinde de etkin bir rol oynadiklari ve ticaretin yogunluguna
paralel olarak da liman cevresinde biiyiik 6l¢ekli kiy1 kentlerinin
olustugu bilinmektedir.®

MO 8. yiizyila kadar Dogu Karadeniz kiyilarina maceraci de-
nizciler disinda tiiccarlar, yerlesimciler, askeri ve sivil devlet er-
kani gibi gruplarin c¢iktigi ve yerlestigini gosteren herhangi bir ya-
zil1 belge ya da elde edilmis arkeolojik kanit” heniiz yoktur. Antik
Cag’da, Karadeniz’in giiclii firtinalarina ve hirgin dalgalarina karsi
koyabilecek biiyiik ve yeterince gii¢li gemiler bulunmamaktaydi.
Ayni sekilde Ege ve Akdeniz’in denizci kavimleri veya bolgeye deniz
seferi diizenlemeyi diisiinmiis olan gemiciler kararsiz firtinalarda,
karayel ve yildiz rlizgarlarinin yarattig: hir¢cin dalgalarda siginabi-
lecekleri korunakli liman ve adalarin ¢ok az olmasi gibi cografik ve
osinografik nedenlerden dolay: Karadeniz’e yelken agmay1 zorunlu
olmadikca uzun siire diisiinmemiglerdir.®

Dogu Karadeniz Bolgesi’nin Antik donemlerden 20. yiizyila
kadar asil 6nemi, dogu ile batiyi, kuzey ile giineyi birbirine bagla-
yan bir kavsak noktasi olmasiydi. Bolge, Yunan Kolonizasyon D6-
nemi’ne kadar stratejik ve jeopolitik konumuyla 6n plana ¢ikarken,
koloni olusturma hareketleriyle birlikte basta ekonomik olmak
lizere, siyasi ve askeri degeriyle de dnem kazanmuistir.®

1. Trabzon ve Yakin Cevresinde Bulunan Onemli Antik
Liman ve iskeleler

Emir; Banet ve Slattery’e dayali olarak, Urartu Kral1 Sarduri
II1 (MO 764- 735)’nin Asurlularla Kommagene’de yaptig1 savasi kay-
betmesinin, Kuzey Suriye ticareti ve Akdeniz limanlarinin Asur de-
netimine girmesine de yol actifini; bunun sonucu olarak Urartu

6 Muzaffer Bakirci, “Cografi Acidan Anadolu’nun Tarihi Ulasim Ag1 ve ipek Yolu”,
Avrasya Etiidleri, c. 45, S. 1, 2014, s. 76.

7 Ozellikle bolge merkezi Trabzon’da bu amagla hicbir arkeolojik kazi yapilmamistir.
8 Osman Emir, “Eskicagda Dogu Karadeniz Bélgesi’nin Jeopolitik Onemi”, Karadeniz
Incelemeleri Dergisi, c. 13, S. 13, 2012, s. 15-16; Inan, “Arrianus’un

“Arriani Periplus Pont1 Euxini/Arrianus’un Karadeniz Seyahati ...”.

9 Emir, “Eskicagda Dogu Karadeniz...”, s. 15-16.
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kralligina ait silah ve gesitli ihra¢ mallarinin Ege ve Akdeniz iilke-
lerine ihrac edilmesi i¢in kullanabilecegi tek limanin Trabzon oldu-
gunu ve erken sayilabilecek bir dénemden itibaren Urartu’nun bati
ile ticari iliskilerini Dogu Karadeniz {izerinden yiiriittiigiini belirt-
mektedir. Trabzon, Antik Cag’dan giiniimiize, biitiin uygarliklarin
ticaret i¢in kullandig1 bir merkez konumunda olmustur. Dolayisiyla
Trabzon, Yunan kolonilerinden baslayarak Urartular, Asurlular ve
Roma (hem Dogu hem Bati1) imparatorlugu sonrasina kadar 6zel-
likle ticaret yollar1 ve limanlari ile deniz asir1 ticarette tercih edilen
bir sehir olmustur.’® Kent, hemen arkasinda birbiri tizerinde yiik-
selen Paryadrés (Parkhal/Parkhar) dag silsilesindeki zengin maden
yataklariyla olan baglantisiyla da tarih boyunca 6nemli konuma sa-
hiptir."

Antik Cag’da Trabzon Limanr’nin Dogu Karadeniz B&l-
gesi’ndeki diger limanlara gore 6n plana ¢ikmasinin en onemli se-
bebi hinterlandi ve bu hinterlanda ulasabilen yol aglaridir.’? Ozsait
Trabzon sehrinin giiney, orta dogu, dogu ve Asya’dan gelen iki
onemli ticaret yolunun sonunda yer aldigini, ayrica Transkaf-
kasya’da iretilerek tasinan demir ve bakir gibi madenlerin i¢ bol-
gelere nakli icin kullanilan ticari bir liman oldugunu belirtmekte-
dir.3 Antik Cag ve sonrasinda Anadolu’nun i¢ bolgelerinden elde
edilen ve deniz asir1 ihrag edilen mallarin tasinmasinda bolgeye ve
Trabzon’a ulasan yollar olduk¢a deger kazanmaktaydi. Daglarin ig
kesimlerle olan iletisimi engellemesi liman sehirlerinin karadan
gelebilecek herhangi bir saldiriya kars: giivende olmalarini sagla-
maktaydi. Dogu Karadeniz, Zigana Ge¢idi’nden gegerek Erzurum

*° Osman Emir, Prehistorik Dénemden Roma Dénemine Kadar Trabzon ve Cevresi,
Yiiksek Lisans Tezi, Atatiirk Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Erzurum 2008,
S. 49.

™ R. Drews, “The Earliest Greek Settlements on the Black Sea”, journal of Hellenic
Studies XCVI, 1976, s. 19; Aidan Liddle, Periplus Ponti Euxini, Edited with introduc-
tion, translation and commentary, London 2003, s. 91; Murat Arslan (gev.), Arria-
nus’un Karadeniz Seyahati (Arriant Periplus Pontt Euxint), Odin Yayincilik 2005, s.
51.

2 fnan, “Arrianus’un “Arriani Periplus Ponti1 Euxini/Arrianus’un Karadeniz Seya-
hati...”, s. 160.

3 Mehmet Ozsait, “ilk¢ag Tarihinde Trabzon ve Cevresi”, Trabzon Tarihi Sempoz-
yumu Bildirileri (6-8 Kasum 1998, Trabzon), Trabzon 2000, s. 38.
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yaylasindan Firat ve Dicle vadilerine uzanan antik karayolunun ba-
sinda bulunan Trabzon Limani gibi degerli limanlariyla ulasimin
kesintisiz olarak devam etmesini miimkiin kilmaktaydi.'4

Bryer ve Winfield’e gére; Arrianus, gemiler sadece yaz ayla-
rinda Trabzon (Trapezous) Limani’nda demirleyebildigi icin Had-
rianus’un liman insa ettirdigini ve bu limanin kalintilarinin giinii-
miizde biiyiik 6l¢lide denizin altinda olmakla birlikte halen mevcut
oldugunu belirlemistir.’> Hadrianus doneminde kaya tahkimati,
mendirek, rihtim yapilari ve liman suru eklenip giivenli bir liman
insa edilmis, boylece Trabzon 6nemli ve stratejik bir liman kenti
haline getirilmisti. Roma yonetimleri Trabzon’a 6zel 6nem vererek
sehri ve limani serbest bolge haline getirdi. 1. ylizyilin ortalarindan
itibaren i¢ kesimlerle ulasimin iyilestirilmesi sayesinde Trabzon,
Dogu Anadolu iizerinden iran ve Mezopotamya’ya baglandi. Bu do-
nemde ticari hareketlilik ¢ok artt1 ve Trabzon bir Roma eyaleti ha-
line getirildi. Iimparator Neron déneminde serbest sehir ilan edilen
Trabzon’da Hadrianus déneminde kent surlarinda biiyiik onarimlar
yapilip sehrin imari1 i¢in 6nemli atilimlar saglandi.*®

MS 131’de sehri 2. kez ziyaret eden Hadrianus, sehirde Roma
ihtisaminin gostergesi olan bir saray insa ettirdi. Roma sarayi, seh-
rin denizden biiylik gemilerle yanasilmas: ve saldirilmasinin pek
miimkiin olmadig1 bir mevkiiye insa edildi.’” Ayni dénemde su ihti-
yacini karsilamak igin vadilerden su kemerleri ile sehre su getiril-
misg, sehrin giivenligi ve stratejik 6nemine binaen mendiregi (dal-
gakiran) olan bir liman insa edilmisti. Hadrianus tarafindan liman
yaptirilmadan 6énce gemilerin firtinalardan korunabilmesi igin,*®
kiyida'® ya da Tabakhane (Kuzgundere, Aya Yorgo) ve Zagnos (is-
keleboz) deltalar: icindeki karaya cekilmesi gerekiyordu. Bu donem
eserlerinden surlar ve su kemerleri giiniimiize ulasmastir.

4 Siileyman Cigdem, “Eskicag’da Trabzon Limani: Askeri ve Ekonomik Yonden Ge-
lisimi ve Dogu-Bat1 iliskilerinde Rolii”, Atatiirk Universitesi Sosyal Bilimler Ensti-
tiisii Dergisi, c. 10, S. 2, 2007, s. 137.

5 A. Bryer-D. Winfield, The Byzantine Monuments and Topography of the Pontos I-
II, Washington DC 1985, s. 180.

6 Heath W. Lowry-Feridun Emecen, TDV Isldm Ansiklopedisi, C. 41, istanbul 2012,
S. 296.

7 Glinimiize ulasmayan bu saray Ortahisar ya da Tabakhane’de cami cevresinde,
tapinak kalintilar: ¢ikan bolgedeydi.

'8 Texier tarafindan cizilen graviirdeki gibi, bk. Resim 1.

9 Bilge Umar, Karadeniz Kappadokia’st (Pontos), inkilap Kitabevi, istanbul 2000, s.
60; Ozsait, “ilkcag Tarihinde Trabzon...”, s, 41; K. Peker, “Tarih Boyunca Trabzon’un
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Resim 1: Charles Texier (1882) tarafindan ¢izilmis olan Trabzon Kalesi
ve kiyiya cekilmis tekneler

Trabzon 6zellikle 9. ylizyildan itibaren ekonomik olarak si-
nirlarini asmaya basladi ve ticari kapasitesi artti. Trabzon bu yiik-
selisini Dogu Roma/Bizans yonetimi dahilinde gerceklestirdi. Nite-
kim bu siirecte Trabzon, Bizans ile ticaret yapabilmek amaciyla
diinyanin her tarafindan tiiccarlarin ziyaret ettigi en 6nemli yer-
lerdendi. Bu dénemde Trabzon Limani ve kenti Bizans Devleti’'nin
dogu sinirlarindaki énemli bir antrepo gorevi gérmekteydi.2°

Texier, Trabzon Limani’nin dnceki donemlerde oldugu gibi
Orta Cag’da da Ortadogu ve iran sehirlerinin ticari giris kapisi, ge-
¢it noktas1 konumunda oldugunu belirtmistir.>* Hatta daha genis
anlamda diisiiniildiigiinde Trabzon Limani, Dogu Anadolu ve Kuzey
iran’la olan tabii baglantisinin yani sira, donemsel olarak Kafkasya,
Hazar bolgesi ve Afganistan-Pakistan cografyasi ile irtibatli olmus,
diinyanin dogusu ile batis1 arasindaki en énemli kopriilerden biri

iktisadi Degeri”, Iktisadi Yiiriiyiis, Y1l: 20, c. 27, S. 377, istanbul 1959, s. 20; Fatih
Aksoy, Osmanli Oncesi Dénemde Trabzon Sehri, Yiiksek Lisans Tezi, Firat Universi-
tesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Elazig 2009, s. 23.

20 Aksoy, Osmanlt Oncesi Dénemde Trabzon Sehri, s. 44.

2! Charles Texier, Kiiciitk Asya Cografyast ve Arkeoloji (1882), Kitap I-II-III, gev. A.
Suavi, Ankara 2002, s. 154-155.
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olmustur.?* Nitekim Venedik ve Ceneviz ticari kolonileri Trabzon
Komnen Devleti (1204-1461)’nden imtiyazlar elde etmek suretiyle?3
Limana ulasan ticaret yollarini ve ticareti kontrol etmeye ¢alismis-
lardir. Gliniimiizde bolgede ana yol giizergahlari tizerindeki pek ¢ok
yer ve kale i¢in Ciniviz ya da Ceneviz’den kalma ifadesi ge¢cmiste
boélgedeki Latin etkisinin gostergesidir.

Tarih boyunca uluslararasi ticarette 6zel bir role sahip olan
Trabzon, askeri harekatlar icin de vazgecilmez éneme sahipti. Or-
negin Roma Iimparatoru Neron Dogu Anadolu yéniine diizenledigi
seferde Trabzon’u ordunun lojistik tssii olarak kullanmisti. Ayni
sekilde MS 69 yilinda, Gnaeus Domitius Corbulo’nun Parth Kral
Tridatés’e kars: diizenledigi seferde, classis Pontica/Pontus donan-
mas1 Trabzon’da konuslanmistir. Ge¢ antik donemde ise Roma’nin
unli legio’su XV. Apollinaris Trapezous’ta konuslanmis olsa gerek-
tir.24

MS 131’de, Roma imparatoru Hadrianus tarafindan bolge
garnizonlarini denetlemek icin goérevlendirilen Kapadokya valisi
Arrianus’un Karadeniz kiyilarinda kayda aldig: liman ve barinaklar
Resim 2’de verilmistir. Graauw Karadeniz’de antik liman ve ya-
nasma yerlerini irdeledigi calismasinda Arrianus’un belirttigi li-
man ve barinma alanlarini irdelemisti. Graauw’un tespitleri Resim
3 ve Tablo-1’de verilmistir.?>

22 Mehmet Okur-Murat Kiiclikugurlu, “Jeopolitik ve Jeostratejik A¢idan Trabzon Li-
man1”, Karadeniz/Black Sea, S. 3, 2009, s. 27.

23 Aksoy, Osmanlt Oncesi Dénemde Trabzon Sehri, s. 123-138.

24 T. B. Mitford, “Some Inscriptions from the Cappadokian Limes”, JRS LXIV, 1974,
s. 160; Bryer-Winfield, The Byzantine Monuments..., s. 181; Arslan, Arrianus’un Ka-
radeniz Seyahati..., s. 54.

25 Graauw, “Karadeniz'deki Potansiyel Antik...”, s. 130.
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Resim 3: Graauw’a?’ gore Karadeniz’de potansiyel Antik Cag liman ve
gemi yanasma yerleri.

26 Arslan, Arrianus’un Karadeniz Seyahati..., s. 50.
?7 Graauw, “Karadeniz'deki Potansiyel Antik...”, s. 130.
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Tablo 1: Graauw’a GOre Trabzon ve Yakin Kiyilarda Bulunan Muhtemel
Antik Liman, Yanasma Bolgeleri?®

Antik Adx Modern Adx

Ophius, Ophis deresi kenarinda Of, on R Solakl

Karadere Uzerinde Susarmia,
Sousourmena, Hyssus Portus,
Missy Portus, Augustopolis

Siirmene, Manahoz Deresi(?) Ka-
radere olsa gerek

Herakleia, Psoron Limen, Kaine Arakli, Karadere kenari, Canayer
Parenbole yakim yakininda
T -

rapezous, Tra'lpezonte, Trape Trabzon
zunt, Laz Pontica
Ermonassa, Platana, Pulathane Akcaabat
Chordule, Cordila, Kordyle Akgakale
Hieron Oros Yoroz Burun
Libiopolis, Linopoli Vakfikebir, Fol Deresi kenarinda
Coralles, Koralla Eynesil
Philokalea Gorele

. Halkavala da maden, Harsit neh-
Argyria, e e .
rinin girisinde

Tripolis Tirebolu

Trabzon, Roma imparatorlar1 Vespasien, Neron ve Hadrian
zamaninda dogu sinirina yapilan seferlerde ordunun ikmalinin sag-
landig bir {is ve liman gérevini Bizans Imparatorlugu déneminde
de devam ettirmistir.

I. Justinianus (MS 527-565) zamaninda batida yapilan savas-
larda basarilar elde edilmisse de dogu sinirinda iran'a kars: sa-
vunma sistemi zayiflamisti. Bu dénemde Justinianus, sehri, limani
ve surlarini restore ederek Trabzon’un savunmasini kuvvetlendir-
misti. Justinianus, Trabzon sehrinin giiney ve dogusundan Trab-
zon’a doniik saldir1 ve giivenlik tehditlerini ortadan kaldirmak ve
yollar1 giiven altina almak i¢in askeri ve dini ¢calismalar da yaptir-
mistir.?>® Bu donemde Giimiishane (Tzanca, Zanha, Canca) bolgesi

28 Graauw, “Karadeniz'deki Potansiyel Antik...”, s. 140.
29 Ahmet Mican Zehiroglu, Antik Caglarda Dogu Karadeniz, Chiviyazilar1 Yayinevi,
istanbul 2000, s. 43.
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(Zigana Daglari; Zigana, Kulat, Hanzarya, Kostandagi, Balahor, Sal-
mankas giineyi havzasi) ile Arakli (Susurmania/ Hyssu Porto Roma
Garnizon liman-Kalesi) ¢evresi ve giineyinde kalan bélgede Bizans
hakimiyetini tanimayan ve Trabzon icin siirekli tehdit olusturan
Canlar1 (Tzan, Tzanites, Can) kontrol etmek ve Bizans hakimiyeti
altina almak i¢in hem askeri hem de dini tedbirler aldirmisti. Trab-
zon’un yerlisi olup bélgeyi ve halklarini iyi bilen Bizans komutan-
larindan Tzitas, MS 528-530 yillarinda ordusu ile Trabzon’un gii-
neyini kontrol altina almisti. Sik ormanlarla kapli bélgede orman-
lar1 kestirerek yollar agtirmis, bu yollarin emniyetini saglamak igin
kale ve gozetleme kuleleri insa ettirmisti. Ayrica halkin Hristiyan-
lastirilarak dindar, itaatli insanlar olmalari ve imparatorlugun si-
nirlarinda muhafizlik yapmalari icin ¢alismistir. Prokopius’un bél-
geye seyahati ve yazmis oldugu “Yapilar” adli eserinde agikladigi3°
gibi, komutan Tzitas, Tzan/Can (Gilimiishane ve Trabzon dogusu,
yaylalar ve cevresi) bolgesinin Trabzon sinirinda olan stratejik ge-
¢it ve onemli madenci yerlesimi Shamanlinikon’u ve vadisini (Ku-
rum, Gorom vadisi) ele gecirmisti. Vadinin en iist yerlesim ve gecit
bolgesi olan Kurum (Giinlimiizde Giimiishane Yaglhidere koyii, Bu-
lutyayla ve cevresi) yerlesiminin merkezi olan Shamanlinikon’da
bir kilise (Samanl ya da heyelanla yikilmis olan Gluvena Manastir
Kilisesi), Giimiishane Canca/Tzanza Kalesi ile birlikte bir baska
kale (Kurum Kale) daha kurularak Trabzon icin tehdit olusturan
Tzan/Can bolgesi kontrol altina alinmisti. Shamanlinichi: Tzan/Laz
dilinde merkezi yer anlamina gelir ve bu yerlesim Osmanli Devleti
kayitlarinda Samanli, Rum kayitlarinda ise Shamananton adi ile
anilirdi. Gimiishane (Tzanza/Canca) bolgesi Trabzon’u Anadolu’ya
baglayan tiim gecit ve yollarin gectigi cografya olmas1 dolayisiyla
yiizlerce kale, han, kervansaray, tarihi yerlesim vb. kiiltiir varligi-
nin bulundugu Kiiltiir Yollarina sahiptir.

Trabzon Limanrndan baska bu bélgede mevcut olup ipek
Yolu ve kervan yollari ile Anadolu ve Asya’ya baglanan, Roma ve
sonrasi dénemine tarihlenen bazi liman ve barinak alanlar1 da
mevcuttur. Bu 6nemli limanlar irdelendiginde batida Tirebolu (Tri-
polis) Liman1 én plana ¢cikmaktadir. Tripolis ad1 ilk kez MO 1. yiiz-
yilda Pliny’nin eserinde gecer. Muhtemelen burada bulunan kii¢iik
liman yakinlardaki madenlerin tasinmasi i¢in kullanilmis, boylece

30 Zehiroglu, Antik Caglarda Dogu Karadeniz, s. 42-43; Emanuele Intaghata, “Geg
Antik Cag’da Tzanika’min (Kuzeydogu Anadolu) Sinir Savunma Sistemine iliskin
Notlar”, Belleten, c. 83, S. 297, 2019, S. 427.
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boélgeyi ve Harsit Vadisi’nden gelen yolun korunmasini saglamak
icin kurulan kalelerle Tirebolu kasabasi ortaya c¢ikmistir.3' Tire-
bolu’yu 19. yiizyilda gezen Ermeni din adami ve seyyah Bijiskyan,3?
limanin kisin ancak birka¢ gemi sigabilecek kadar kiiciik oldugunu
belirtmistir. Tripoli adini vadide bulunan ii¢ kale olan Kuruce Kale,
St Jean ve Bedroma kalelerinden alir.33 Tarihte Tirebolu Limani,
Harsit Vadisi’'nde bulunan zengin madenlerin (altin, giimiis, bakir,
kursun vb.) deniz yoluyla tasinmasinda kullanilan limanlardan bi-
risiydi. Bu havzanin madenleri, esek, katir, deve, dkiiz ve diger ta-
sima araglari kullanilarak Trabzon veya Tirebolu iskelelerine tasi-
niyor, oradan da gemilerle istanbul’a ve Avrupa’ya sevk edili-
yordu.34 Tirebolu Limani’'nda ticari faaliyetlerin yani sira bélgede
bulunan genis ormanlardan elde edilen agaglarin tasinmasi ve gemi
insa faaliyetleri de yuriitiilmekteydi.3> Tirebolu kaleleri ve limani,
Antik Cag’dan giinlimiize hinterlandinda bulunan ormanlardan
elde edilen kereste ve Harsit Vadisi boyunca isletilmis pek ¢cok ma-
den ocagindan elde edilen degerli madenlerin batiya tasindigi
onemli limanlardan birisiydi. Tirebolu Limani ile hinterland1 Gii-
miishane arasinda ulasimi saglayan tarihi bir yol ag1 mevcuttu. Bu
yol giiniimiizde vadi boyunca yapilmis olan arag yolu ile misyonunu
devam ettirmektedir.

Tirebolu’nun dogusunda olup yol ag1 ile Glimiishane iizerin-
den giineye agilan diger liman alanlarindan birisi de Giilbahar Ha-
tun Vakfiyesine ait olmasi dolayisiyla Vakfikebir adiyla anilan bol-
gedir. Antik Cag’da Libiopolis, Linopoli3® adiyla anilan Vakfikebir/
Besikdiizii Limani ge¢cmiste mendiregi olmamakla birlikte, iskeleler
vasitasiyla 6zellikle Kiirtiin, Tonya bolgesinden ¢ikarilan madenle-
rin Istanbul’a tasinmasi ve gemilerin demir atarak barinabilmesi
gibi amaclarla kullanilan dogal bir koy ve liman 6zelligindeydi. B61-
gede Besikdiizii ve Vakfikebir kiyilarindan baslayip, Fol Deresi ve

3 Yunus Emre Aydin, “19. Yiizyil’da Tirebolu Limani1”, SOBIAD, Temmuz 2015, s.
485.

32 P. Minas Bijiskyan, Karadeniz Kiyilart Tarih ve Cografyast, ter. ve not. H. D. And-
reasyan, istanbul 1969.

33 Aydin, “19. Yiizy1l’da Tirebolu Liman1”, s. 484.

34 Osman Kose, “XIX. Yiizyi1lda Giimiishane Madenleri”, Trabzon ve Cevresi Uluslara-
rast Tarih-Dil-Edebiyat Sempozyumu, ed. Mithat Kerim Arslan-Hikmet Oksiiz, 1. Cilt,
Trabzon Valiligi il Kiiltiir Miidiirliigii Yayinlari, Trabzon 2001, s. 292.

35 {dris Bostan, Osmanli Bahriye Tegkilati: XVII. Yiizyilda Tersane-i Amire, Tiirk Tarih
Kurumu Basimevi, Ankara 1992, s. 24-26.

36 Graauw, “Karadeniz'deki Potansiyel Antik...”, s. 140.
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iskenderli Vadisi iizerinden Tonya, Kalincam, Erikbeli gecidinden
Kiirtiin’e varan yol oradan Kadirga Yaylasi lizerinden Zigana Ge-
cidi’ne ulasarak tarihi ipek Yolu ve kervan yoluna baglanmaktaydi.
Gilinimiizde bu gilizergah yayla arag yolu gorevi gormektedir.

Trabzon Limani’nin batisinda kalan ve firtinali havalarda ge-
milerin demirleyebildigi en 6nemli ve korunakli liman Akgaabat
Koyu’dur. Akcaabat iskelesi bélgenin tarimsal {iriinlerinin tasinma-
sinda kullanildig: gibi hinterlandinda bulunan yollarla Zigana Ge-
cidi iizerinden Ipek Yolu ve kervan yoluna baglanmaktaydi. Stra-
bon,37 Antik Cag’da Akgaabat (Hermonassa) ile ilgili olarak; bura-
daki limanin kétii havalarda Trabzon Limani’nin bir alternatifi du-
rumunda oldugunu ve burada yerlesim yeri bulundugunu belirt-
mektedir. Evliya Celebi, 1640’ta Trabzon’a yaptig1 seyahati de ige-
ren eserinde; “Oradan Akcaabat Kalesi’ne (Akcakale-Cordila) gel-
dik. Polta (Akcaabat, Platana) Pazari Trabzon hitkmiinde nahiye ve
subasiliktir. Burada biiyiik bir liman vardir ki Karadeniz gemicileri
arasinda Polta Limani demekle meshurdur. Sekiz riizgardan emin,
demir tutar, giizel bir limandir.” ifadesi ile 17. ylizyilda Akcaabat
Limanr’nin énemini belirtmistir.3® Tournefort’e gore (1701) Akgaa-
bat Liman1 Hadrianus ddéneminde onarilmis, Cenevizlilerin yaptir-
mis oldugu mendirek ise tamamen tahrip olmustur.3° Charles F. M.
Texier de gemilerin Platana (Pulathane-Akcaabat) koyuna girerek
batt ve kuzeybati riizgérlarindan korundugunu, Trabzon kayikg¢ila-
rinin gemilerini burada karaya c¢ektigini belirterek Akcaabat Liman
koyunun énemine deginmistir.4#® Osmanli 6ncesi Platana olarak ad-
landirilan Akgaabat Limani, bulundugu konum itibariyla, kiyinin do-
gal yapist ve batisinda bulunan Yoroz Burnu dolayisiyla Karayel
riizgarina kapali bir koy 6zelligi gosterdiginden Karadeniz’in firti-
nalarinda Trabzon Limani’na siginamayan gemilerin en énemli si-
ginma limani ve demirleme alani ézelligine sahipti. Mendirekleri ve
kapali bir liman yapist olmayip gemi yanasma amacl iskele siste-
mine sahip Akcaabat Limani Antik Cag’dan giiniimiize balik¢ilik ve
denizcilik faaliyetleri icin kullanilmustir. Akcaabat’tan baslayip,

37 Strabon XII. 3. 17 c. 548.

38 Evliya Celebi, Seyahatname, I ve II Cilt, cev. Tevfik Temel Kuran, Ucdal Nesriyat,
1640, s. 1450-1461.

39 Joseph Piton de Tourneforth, Tourneforth Seyahatnamesi, ed. Stefanos Yerasimos,
Kitap Yaymevi, istanbul 2005, s. 300.

4° Texier, Kiiciik Asya Cografyast..., s. 155.
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yaylalara ve Zigana Gecidi iizerinden Kervan yoluna baglanan yollar
mevcuttur.

Trabzon Limani’nin dogusunda yer alip bolgenin en dnemli
ve eski liman ve garnizon kenti ise Susurmania, Hyssi porto, Hys-
sus, Susurmania gibi adlarla anilan Siirmene (Arakli) kale ve lima-
nmidir. Trabzon’un denizden yaklasik 30 km dogusunda bulunan
Arakli (Sirmene) Hyssus Limani ve Susurmania Garnizon Kalesi
Roma’nin dogudaki en 6nemli garnizon kenti olan ve Giimiishane-
Kelkit sinirlari igerisinde bulunan Satala’ya (Lejyon XV Apollinaris)
ve Erzincan ilizerinden giineye (Samsat) ulasan tali yolun da ba-
sinda bulunan stratejik bir liman ve kaleydi.4! Bu liman ve kale,
Karadere deltasinin aliivyon ile dolarak kapanmasi nedeniyle gii-
nimiizde kiyidan yaklasik 1 km i¢ kisimda, vadinin bati yakas: tize-
rinde, Arakli kentinin merkezinde kalmis durumdadir.4?

Trabzon ve cevresinde yukarida belirtilen ve tarihi kervan
yollar1 ile baglantili limanlar disinda hemen her ilcenin sahilinde
tekne ¢ekme ve demirlemeye uygun cekek yerleri ile iskeleler bu-
lunmaktaydi.#3® Bu calismada, tarihi kaynaklarda belirtilen, fiziki
olarak degisimi ve baglanti yollar1 bilinen, en énemli ve Kiiltiir Ro-
talarina konu olacak giizergahlarla birlikte denize agilan kapilar
olan limanlar irdelenmistir.

Kiltiir turizminde bir alanin ziyaret edilmesinin ana nedeni,
o alanin 6zgiin kiltiirel ve tarihi miras 6zellikleri ile ziyaret¢inin
kendi kiiltiir miras1 arasinda kurdugu iliskidir. Miras turizmine
iligkin bagka bir goriise gore ise bu 0zel turizm tiirdi, ge¢misin sim-
diki zamanda canlanmasini, yeniden yasanmasini saglayan bir fir-
sattir.44

Diinya Turizm Orgiitiiniin tespitlerine gore, turizm aktivite-
lerinin %37’sini tarihi yollar ve bu yollar iizerindeki medeniyetleri
ve eserleri tanima amacli gezilerin de dahil oldugu kiiltir turizmi

41 Mehmet Bilgin-0. Yildirim, Siirmene, Siirmene Belediyesi Kiiltiir Yayinlari, Damla
Ofset, istanbul 1990, s. 31; Avni Aksoy, A’dan Z’ ye Siirmene, Akademi, 2011, s. 90;
inan, “Arrianus’un “Arriani Periplus Ponti Euxini/Arrianus’un Karadeniz Seya-
hati...”, s. 171.

4 Eriiz vd., “Glimiishane ve Trabzon’dan Gegen...”, s. 657-666; Coskun Eriiz, Kervan
Yolu Proje Kitapgigi, Trabzon 2013, s. 6.

43 Eriiz vd., “Kiy1 Miidahalelerinin...”, s. 173-185.

44 Konur Alp Demir, “Biitiinlesik Kiy1 Alanlar1 Yonetimi Baglaminda Kiy1 Kentlesme-
leri”, Yénetim ve Ekonomi: Celal Bayar Universitesi Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiil-
tesi Dergisi, c. 25, S. 2, 2018, s. 410.
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olusturur. Bu turizm aktivitelerine olan talebin, her yil %15 ora-
ninda artacagi ongoriilmektedir.45

“Kiiltiir Yollar1” son yillarda, yeni bir yaklasim olarak kiiltiir
turizminde yer almaya baslamistir. Kiiltiir yolu kavramai igin ICO-
MOS-CIIC (International Committee on Cultural Routes) tarafindan
yapilan tanimlamaya gore; toplumlarin karsilasmalarina, diyalog-
larina, hareketlerine, yer ve zaman olgusu iginde kiiltiirlerin ¢ap-
razlanmasina, etkilesimine dayandirilmaktadir. Subat 2005’te
“Kiultir Yollar1” UNESCO tarafindan, diinya mirasi1 kategorilerin-
den birisi olarak kabul edilmistir. UNESCO’nun hazirladig1 Diinya
Mirasi Listesi ve Diinya Miras1 Aday listesinde insanligin ortak mi-
rasi olan kiiltiir yollar1 6énemli bir yere sahiptir. 2007 yili itibariyla,
UNESCO Diinya Miras1 Listesi’nde; Routes of Santiago de Compos-
tela in France (1998) Fransa, Route of Santiago de Compostela
(1993) Ispanya gibi kiiltiir yolu érnekleri bulunmaktadir. Bunlar-
dan Santiago de Compostela ayni zamanda Avrupa Konseyi’nin be-
lirledigi 24 kiiltiir yolu arasinda da bulunmaktadir.4®

Kiltiir turizmi ve kiltiir yollar: konusunda diinyada ve 6zel-
likle Avrupa’da uluslararasi diizeyde c¢alismalar yapilirken, Tiir-
kiye’de Kiiltiir Rotalar1 Dernegi tarafindan ve goniilliilerce proje-
lendirilen ¢alismalardan Likya Yolu, Aziz Paul Yolu, Evliya Celebi
Yolu, Karia Yiiriiylis Yolu, Hitit Yolu, Firig Yolu 6dnemli ¢alismalar-
dir. Kiiltiir ve Turizm Bakanlig1 tarafindan g¢alismalar1 baslatilan
ipek Yolu ve Frigya Kiiltiir Yolu, Avrupa Konseyi ile bakanlifin
uluslararasi boyutta ortaklasa yiiriittiigii Sarap Yollar1 ve yabanci
gruplarca projelendirilen Hz. ibrahim Yolu gibi Anadolu’nun batis1
disinda detayli bir sekilde kayit altina alinmis giizergdhlar bulun-
mamaktadir. Halbuki Tiirkiye sahip oldugu kiiltiirel cesitlilik, kiil-
tiirel ve tarihi miraslar, cografi konumu, dogal giizellikleri, kiiltiir
ve turizm alaninda uzmanlasmis kurum ve kuruluslari, sivil toplum
kuruluslari, yerel yonetimleri, tiniversiteleri ve konusunun uzmani

45 Selma M. Uygur-Eda Baykan, “Kiiltiir Turizmi ve Turizmin Kiiltiirel Varliklar Uze-
rindeki Etkileri”, Ticaret ve Turizm Egitim Fakiiltesi Dergisi, S. 2, 2007, S. 32.

46 Enis Ugur, Kiiltiir Turizmi Baglaminda Kiiltiir Yollart: Tiirkiye’deki Kiiltiir Yolu Or-
nekleri Uzerine Bir Inceleme, Kiiltiir ve Turizm Bakanlifl, Uzmanlik Tezi, Ankara
2008, s. 7-27.
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yetismis insan kaynaklari ile bu alanda 6nemli bir potansiyele sa-
hiptir.47

Kiltiir yollarinin gectigi, dogal ve kiiltiirel miras degerlerin
bulundugu kirsal ve kentsel alanlarda ekonomik, kiiltiirel ve sosyal
kalkinma biitiinlesik bir yaklasimi gerektirir. Kirsal kalkinma arag-
larinin en 6nemlilerinden biri kirsal turizmdir. Gerek gelismis il-
kelerde ve gerekse gelismekte olan lilkelerde kirsal turizmin énemi
son yillarda giderek artmaktadir. Hem turist profilinde hem de tii-
ketim kaliplarinda olusan degisiklikler koruma, kullanma dengesi
icinde, dogal ve kiiltiirel cevrenin kullanimini 6ngéren “Siirdiiriile-
bilir Kiiltiir Turizmi”, “Yumusak turizm” ve “Eko-Turizm” gibi yeni
turizm kavramlarini 6ne ¢itkarmaktadir. Bu yeni turizm cesitlerinin
0ziinli toplumsal acidan ve gevre-doga baglaminda sorun yaratma-
yan, ekonomik yonden verimli faaliyetler olusturmaktadir. Cevre-
nin ve kiltiriin (tarihi yol ve lizerindeki tarihi alan ve yapilarin da
dahil oldugu) korunmasinda ve turizmde fiziksel planlamanin
onemi biiylktiir. Siirdiirilebilir turizmin gelistirilmesi i¢in turiz-
min fiziksel planlamasinda mekanin rasyonel sekilde planlanmasi,
korunmasi ve kullanilmasi gerekmektedir.42

Tarihi limanlar, liman kentleri ve tarihi yollar gibi kiiltiirel,
dogal degerleri ve miraslari barindiran alanlarda yatirim ve turizm
faaliyeti ylriitmek icin oncelikle kiiltiir turizmi, kirsal turizm
(Dogu Karadeniz bolgesinde yayla turizmi), eko turizm yapilmaya
uygun (cografi, ekolojik, kiiltiirel ve sosyal) alanlarin ve sahip ol-
duklar1 kaynak degerlerin mutlaka CBS (Cografi Bilgi Sistemi) ile
tespiti ve haritalandirilmasi gereklidir. Cografik ve yapisal bilgiler
1s5181nda dogal ve kiiltiirel degerleri koruma kullanma dengesi ve
slirdiiriilebilir kullanilabilirligin riskler 6ngoriilerek planlanmasi
gerekir. Hatal1 planlama ve kullanima bagli olarak 6zgiinligiini
kaybetmis, yapisal ve kiiltiirel olarak bozulmus alanlar, yapilar ve
tahrip edilmis tarihi yol giizergahlarinda turizm faaliyetleri ve tu-
rizm ekonomisinin siirdiiriilebilir olmas:1 miimkiin degildir.

47 Ugur, Kiiltiir Turizmi Baglaminda..., s. 4; http://www.timeturk.com/m/ha-
ber.asp?id=394844 http://www.sabah.com.tr/turizm/2014/01/13/unutulmus-pa-
tika-yollar-turizme kazandirildi; http://cultureroutesinturkey.com/tr/aziz-paul-
yolu/

48 Selahattin Aksit, “Dogal Ortam Duyarlig1 Acisindan Siirdiiriilebilir Turizm”, Sos-
yal Bilimler Enstitiisii Dergisi, Y1l: 1, S. 23, 2007/2, s. 441-460; Tiirkiye Turizm Stra-
tejisi 2023, T.C. Kiiltiir ve Turizm Bakanligi, Ankara 2006, s. 442.



Antik Cag’dan 20. Yiizyila Dogu Karadeniz’de ...

38

2. Trabzon ve Yakin Cevresinde Bulunan Tarihi Limanlara

Baglantili Kiiltiir Yollar1

Tarihsel olarak Dogu Karadeniz’in, cografik, ulasim, ticari,
idari ve kiiltiirel merkezi konumunda olan Trabzon sehri ve lima-
ninda baslayip Glimiishane, Bayburt, Erzincan ve Erzurum iizerin-
den Anadolu, Orta Dogu ve Orta Asya’ya ulasan bir¢ok askeri ve
ticari amacli tarihi yol giizergahi bulunmaktadir. Bu bélgede diinya
Olceginde onemli Kiiltiir Yollar1 irdelenerek Resim 4’te ve Tablo-

2’de verilmistir.

KARA DENIZ

S e

{ Besikdizi

e |

Tirgbolu
GIRESUN

® o

.Tog)ya Diizkdy
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+ Gegitler
M Kaleler
= Tarihi yerleskeler
@ Karaca Madarasi
£ Iskeleler
;P\ Limanlar
@ Sehir merkezi
e lsinin

%
Bayburt

S
Erzurum

BAYBURT

20 km

Resim 4: Trabzon, Giimiishane, Bayburt’tan ge¢ip, Erzurum ve Erzincan
iizerinden Asya ve Orta Doguya uzanan tarihi yollarin giizergahlari

Trabzon ve bolge kiyilarinda Antik Cag’dan giiniimiize ana
yollarin denize ulastigi en 6nemli askeri ve ticari liman olan Trab-
zon Limani ve Stirmene (Arakli) limanlari, Dogu Anadolu, Ortadogu
ve Orta Asya’nin denize, Istanbul ve Avrupa’ya agilan énemli deniz

kapilariydi.
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Tablo 2: Trabzon, Gliimiishane, Bayburt’tan Gecip, Erzurum ve Erzincan
Uzerinden Asya ve Ortadoguya Uzanan Tarihi Yollar, Giizergahlar1 ve
Uzunluklar:

Yol . . [Uzunluk
Yol Ad1 Giizergah
No (km)
- Siirmene (Arakli)-Halanik (Cavuslu), Ambardiizii,
Kava Diizii, Sesli Kaya, Tash Yayla, Asot, Limonsuyu, 94

1-a, | Kervan A

b |Yolu (yaz) Kemer Gegidi, Aydintepe (Hart-charton), Bayburt

b- Stirmene (Arakli)-Cankaya (Dagbasi, Haruska)-Ca- 120
tak-Salmankas-Toronsos-Aydintepe (Hart)-Bayburt
Roma Garni-[Stirmene (Hyssus, Susurmania/ Arakli)- Aho, Can-

2 zon Yolu kaya (Dagbasi, Haruska)-Catak- Yagmurdere, Kostan 1
(Arakli-Sa- (dag1, Sobran (Arzular), Tekke, Kelkit, Sadak (Satala) 55
tala) (155km), Erzincan (206km) ...

: Trabzon-Esiroglu (Galyan)-Cayirlar-Giimiski hanlari-
Ipek Yolu; - o
3 1. yaz Gii- Kazikliova-Karakaban-Taskopri hanlari-Yagmurdere 120
RN (KesiskOy)-Zugi (Yuvali)-Balahor-Aydintepe (Hart)-
zergahi
Bayburt
ipek Yolu
Trabzon-Macka-Karakaban-Hoca Mezari-Kulat Ge-
4 |2.YoluYaz |, .. : . 156
. N cidi-Kurum-Imera-Hasere-Gilimiishane-Bayburt
Giizergahi
ipek Yolu; [Trabzon-Macka-Ortakdy (Hortokop)-Karakaban-Ho-

5 3.Yaz Gii- [camezari- Kulat Gegidi-istavri- Bozbent Gegidi Mes- 154
zergahi citli, (Beskilise)-Glimiishane-Bayburt
ipek Yolu [Trabzon-Boztepe-Hosoglan-Mataraci-Macka-Hamsi-

6 (12 ay kul- koOy Yerkoprii hanlari- Bekgiler hanlari- Zigana Gegidi 170
lanilan ana [ve hanlari-Zigana Koyl (kervan saray)- Torul (Ar- 7
glizergdh) (dasa)- Glimiishane- Tekke - Vauk Gecidi- Bayburt
Kervan, .. [Akcaabat- Diizkdy (Hacka)- Kadirga Yaylasi- Aktas

7 |Yaylave Ti- aylasi-Zigana Gegidi 70
tiincii Yolu [ 5 ¢
Kervan,

8 Yayla ve Besikdiizii-izmis-Rasi-Tonya-Erikbeli, Kadirga Yay- 60
Maden lasi-Aktas Yaylasi-Zigana Gegidi
Yolu
Kervan ve

9 Maden Tirebolu-Kiirtiin-Torul (Ardasa) 100
Yolu
Ipek ve Zigana Gecidi-Kanli Bogazi-Zahire Harmani-Masura

10 | Kervan Yaz (Karaca Magaras1)-ikisu (Harava) hanlar1 19
Ara Yol 5

Trabzon-Boztepe-Hacimemet-Galyan-Mataraci-
Macka-Hortokop (Ortakdy)-Karakaban-Hocamezari-
Anabasis Kulat Gegidi-Hanzarya Geg¢idi-Maden Hanlari-Deve

11 | (On Binler) Boynu (Tekes Tepe) Gegidi- Dolek Bogazi-Yayladere 140

Yolu (Veyserni)-Akhisar (Horonon, Agasar)- Hadrak (Bal-
kaynak)-Balahor (Aksar)- Varzahan (Ugrak)/Aydin-
tepe (Harton)- Bayburt
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Bu limanlardan Anadolu ve Asya’ya kervanlarin ve ordularin
ulasabilmesi i¢in Trabzon, Giimiishane, Bayburt ile Erzurum veya
Erzincan arasinda cografik ve iklimsel sartlara uygun giizergahlar-
dan gecen yollar insa edilerek kullanilmistir. Glinlimiizde bu tarihi
yollar sahip olduklari tarihi yapi, alan ve dogal giizellikleri ile bir-
likte Kiiltiir Yolu ve siirdiiriilebilir kiiltiir ve eko turizm rotalari ola-
rak kullanilabilecek ulusal ve uluslararasi dneme ve ilgiye sahip ta-
rihi rotalardir. Anadolu’nun Dogu-bati, Kuzey-giiney yonlii 6nemli
tarihi giizergahlarina baglanan, liman veya iskelelerle Karadeniz’e
ulasan 6nemli tarihi yollar ve gegilen giizergahlar Tablo 2’deki gi-
bidir.

Antik Cag’dan 20. yiizyila kadar kullanilmis olan tarihi li-
manlar ve bu limanlardan baslayip Anadolu ve Asya’ya ulasan
onemli yollar, gecitler ve giizergahlarin cografik, stratejik ve diger
ozellikleri asagida verilmigtir.

2.1. Anabasis/Onbinlerin Yolu+®

Bolgede bulunan tarihi glizergahlardan en eski ve yazili kaydi
olan yol MO 398-401’de Pers Krali Kiros’a kars1 savasan parali Yunan
askerlerinin (yardimci hizmetlerle birlikte 8-15.000 kisi) komutan
ve kronik¢i Zenofon (Xenophon) komutasinda Trabzon Limani’na
ulasmak i¢in kullandiklar: ve Anabasis (Kyrou Anavasis) olarak ad-
landirilan askeri seyahatin giizergahidir.5° Bu giizergah antik Trab-
zon kenti ve limani ile birlikte bat1 diinyasinda merak edilen kiiltiir
rotalarinin basinda gelmektedir.

Anabasis glizergahinin Dogu Karadeniz rotasi; Erzurum’dan
sonra, ordunun hububat, yiik ve besin hayvani temin edilen Bayburt/
Gymnias)-Aydintepe (Harton) Ovasi’ni gectikten sonra Bolkar ve Zi-
gana daglar1 gecitlerinden ve sirtlarindan devam eder. Aydintepe
(Hart-Varzahan) Ovasr’ndan gecen hat, Hadrak (Balkaynak) ve
Vavuk Dagi iizerinden, Roma/Bizans kalesi ve tarim havasi Akhi-
sar’dan (Agasar-Horonon; Prokopius’un Ermeni ve Tzan bdlgesini
ayiran, 3 yol istiinde ve Hart/Aydintepe (Charton)’ye 2 giin uzak-
likta oldugunu belirttigi kale) gecerek5* Veyserni (Yayladere) lizerin-
den Kostandag1 Gegidi’ne ulasir. Délek, Alagayir Bogazi’ni takip eden
yol, Antik Cag’da Tekes (Thekes) olarak adlandirildig1 6ngoriilen ve

49 Bk. Resim 4; Tablo 1: 11 nolu Hat.
5° Bk. Resim 5 (Onbinlerin Yolu).
5! Intagliata, “Geg Antik Cag’da Tzanika’nin...”, s. 428.
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boélgenin Kackarlardan sonra en yiiksek dagi olan Deveboynu Te-
pesi'nin (3081 m) gliney yamacindan geger. Deveboynu ile Bayburt
(65 km) arasi ¢cogunlugu yayan bir ordunun ortalama 5 giinde ulasa-
cag1 bir mesafededir. Deveboynu (Tekes), Ziyaret Tepe; dogal yag-
mur ve sis suyu toplama ¢anaklari (adak suyu), atesgahi, dikili tas-
lari, yigma tas kuleleri ve savas siperleri, eteginde bulunan Cakilgol
ile yorede yiizlerce yildir ziyaretgah, sehitlik, adak yeri olarak bili-
nen ve efsaneleri olan mitolojik bir tepe ve sirttir. Yolun Bayburt-
Kulat Bogaz1 arasi kismi, I. Diinya Savasi’nda, Osmanli Tiirk ve Rus
askeri kuvvetleri tarafindan asker, mithimmat ve top yolu olarak da
kullanilmistir. 2900-3000 m yiikseklikteki sirt tizerinde, 4 km uzun-
lukta siperler ve savas mevzileri olan Deveboynu sirti, talebimiz dog-
rultusunda, 2019 yilinda Kiiltiirel (Askeri) SIT alani olarak tescil
edilmistir. Tekes/Deveboynu tepe eteginden gecen tarihi yol, Yagh-
dere Kurum sinirlarinda bulunan Maden Hanlari, Hanzarya (Frigda-
rium) Bogazi ve hanlari, istavri (Ugurtasi) Kulat (Bylae) Gegidi ve
hanlari bolgesine ulasir. Tarihi glizergahin giineyinde kalan Bayburt
ve Giimiishane vadileri, Antik Cag’dan giiniimiize yerlesim, tarim ve
madencilik havzalaridir. Bu tarihi giizergah, birbirine eklesik sirtlar
tizerinden5? gectigi icin ulasimi kolay, saldirilar1 6nleme acisindan
giivenlidir. Yolun giineyindeki vadi ici yerlesimler (Akhisar, Sobran,
Veyserni, Arapdere, Délek, Kurum-imera vadi yerlesimleri), Zenefon
ve ordusunun ihtiyac duydugu besinleri, hayvanlari ve ganimetleri
elde ettigi alanlardi.

Magka(Ad VAcesimum)

- S
\\_ 7 *
20 km 1

Resim 5: Agirlikli olarak sirtlar: takip eden Anabasis ( Sar1), Yaz Kervan
(yesil, kirmizi ve turuncu) ve Roma Garnizon Yolu Giizergahi( Pembe)

52 Bk. Resim 5.
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Kulat Gegidi’nden sonra kuzeye, Macka’ya donen yol, sirt
tizerinden Hoca Mezar1 Yaylasi ve hanlari, Karakaban Hanlari, Hor-
tokop (Ortakdy) Roma Kalesi’'ni takip ederek Altindere ve Degir-
mendere’nin su kavusumu olan Magka’ya (Cevizlik) varir. Tarihi
glizergah bu noktadan sonra Macka-Mataraci, Esiroglu-Haci Meh-
met-Golgayir-Boztepe ve Taksim (Gavur Meydani) tizerinden Antik
Trabzon sehri ve limanina ulasir.>3 Bayburt-Trabzon arasinda, ker-
van yaz yolu olarak bilinen ve farkli seyyahlar tarafindan kayit al-
tina alinmig olan bu gilizergdh, yaz déoneminde sisin az oldugu, ¢o-
gunlukla rahat sirtlardan ve otlak alanlarindan ge¢mesi dolayisiyla
19. yuzyila kadar yaz aylarinda kervanlar tarafindan aktif olarak
kullanilmigtir.5¢ Bu gilizergah Osmanl Devleti ve yabanci seyyah-
larca hazirlanmis bolge yol haritalarinda mevcut olup giiniimiizde
yaylacilik amagh olarak bir kismi ara¢ yolu, bir kismi hayvan yolu
olarak kullanilmaktadir. Ksenofon ve askerlerinin Temmuz-Ekim
doneminde gecmis oldugu bu giizergah yiiksek dag ve gecitlerden
gecmesi dolayisiyla hava durumuna bagh olarak sadece Mayis-Ara-
lik doneminde kullanilabilir bir giizergahtir. Kayit altina alinmis
olan bu en eski tarihi yol giizergahi tizerinde bolgenin en eski li-
mani olan Trabzon Limani, bilinen en eski kaleler olan Trabzon,
Hortokop, Kurum Kale (Shamanlikhion, Samanli), Akhisar Kalesi
(Agasar, Horonon), Hart (Charton) ve Bayburt (Gymnias)) kaleleri
bulunur. Ayrica giizergdh iizerinde tarihi kopriiler ve Bayburt,
Hart, Kurum/imera, Macka, Trabzon gibi 6nemli antik yerlesimler,
cok sayida dini, ticari yap1 ve sivil mimari eser de bulunmaktadir.>>
Hem tarihi yol hem de giizergah iizeri ve ¢evresinde ¢ok sayida kiil-
tiirel ve dogal varlik bulunmasindan dolay: Trabzon-Gilimiishane-
Bayburt arasi Kiiltiir Rotalar: icinde Anabasis rotasi, en cezbedici
ve en fazla merak uyandiran giizergahtir.

53 Bk. Resim 1, 2, 4, 5 ve 6.

54 Glizergah lizerinde otlaklarin varlig, askeri ve kervan yiik ve siivari hayvanlarini
besleme i¢in yem tasima ihtiyacini azaltmasi agisindan ¢ok énemliydi.

55 Bk. Resim 6. Wikipedia 2020; Baldwin and Cradock, 1837, Turkish empire-Lon-
don, (wikipedia harita)
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Resim 6: Ksenofon ve askerlerinin Perslerle savas sonrasinda Trabzon’a
ulasmak icin gectigi yol

Bayburt-Trabzon arasinda bulunan ve askerlerin denizi gor-
diigi, tas yigarak anit olusturdugu, kutsallastirdigi Thekes/Tekes
Dag1r’nin neresi oldugu konusu Tiirk ve yabanci arastirmacilarin
Anabasis rotasi kadar merak ettigi ve arastirdigi bir konudur. Bu
baglamda bazi arastirmaci ve seyyahlara gore Tekes Tepesi oldugu
one siiriilen tepeler Resim 7’de verilmistir. Seyyah ve arastirmaci-
lar tarafindan Deveboynu Tepesi disinda Onerilen tepeler sunlar-
dir: 1- Siirmene/Kopriibasi Madur Dagi, 2- Glimiishane Corak, Tas-
koéprii-Karakaban Dagi, 3- Macka, iskobel Tepesi (Siimela Manastir:
karsisi tepeler), 4- Torul-Ugurtasi (istavri) Ayeser Tepesi. Bu tepe-
lerden Madur disindaki tepeler bu c¢alismada tanimlanan gii-
zergdhin® iizerinde (Deveboynu Tepesi, Ayeser Tepe) ya da gii-
zergahin Kuzeyinde (Karakaban ve iskobel tepeleri) bulunmakta-
dir.

Daha o6nceki calismalarda Tekes Dag1 olarak one siiriilen te-
peler irdelendiginde; dogudan batiya birinci dag olan Madur Dagi
(2720 m) hemen her mevsim denizin (Of-Arakli arasindaki kiyilar)
en net gorildiigi tepedir. Ancak Madur Dagi, Zenefon ve askerleri-
nin tirmandig1 Bayburt-Giimiishane ile Trabzon arasinda, denizin
goriilmesi gereken sira dagin tepe ve gegitlerine5” gére 20 km ku-
zeyde bulunmaktadir. Ayrica Madur Dagi’nin eteginden gecen ta-
rihi kervan yolu3® Trabzon sehrine ve limanina degil, Roma impa-
ratoru Hadrianus (MS 117-130) tarafindan yaptirilan Susurmania-

56 Bk. Resim 4, 11 nolu giizergah.
57 Bk. Resim 6 kirmizi hat.
58 Bk. Resim 4’de 1 nolu rota.
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Hyssus (Siirmene/Arakli) garnizon limani ve kalesine ulasmakta-
dir. Bu giizergah, bolgede denize ulasan en kisa giizergahtir (Bay-
burt-Arakli aras1 94 km dir). Madur ve 6ncesi tepelerde denizi go6-
ren ordunun karadan vadi, dag ve ormanlar1 agsmak sureti ile faz-
ladan 100 km’den fazla yol giderek Trabzon’a ulasmak yerine, Ma-
dur’dan 50 km mesafedeki Arakli/Siirmene Limani’na inmesi man-
tiksal ve stratejik agidan ¢ok daha makul ve mantiklidir. Ayrica Ma-
dur Dag1r’'nin>® giiney ve batisinda Karadere Vadisi ve dik yamacglar-
dan batiya dogru Trabzon’a herhangi bir tarihi yol bulunmamakta-
dir.

Arastirmacilarin 2 nolu Tekes Tepe Onerisi olan Taskdprii Ka-
rakaban (2690 m) tepesi; Zenefon ve ordunun tirmandig1 Bayburt-
Glimiishane ile Trabzon arasinda olan ve denizin goriilmesi gere-
ken sira dagin®° tepe ve gecitlerinin 14 km kuzeyinde bulunmakta-
dir. Bu gilizergahta ordunun, Bayburt-Salmankas ya da Bayburt-
Vavuk-Kostan Dagi’ndan gecerek, Yagmurdere-Taskoprii-Karaka-
ban gilizergdhini kullanmis ve Karakaban Tepe’den denizi gormiis
olmasi durumunda, ordu Magka iizerinden degil, en yakin giizergah
olan Taskoprii-Kazikliova (Kasova)-Giimiigski-Cayirlar-Galyan (Esi-
roglu) ya da Giimigki-Seslikaya-U¢poar-Zafanoz (Cilekli) tizerinden
Trabzon’a ulasmis olmasi gerekirdi. Inisli ¢ikigli, dik ve yogun or-
manlarla kapli olan ve saldir1 agisindan risk tasiyan bu hat iize-
rinde, Trabzon ve yakin ¢evresi disinda, giivenlik amacli ne bir kale
ne de askerin yakin boélgelerden ganimet elde edecegi biiyiik yerle-
sim alanlari bulunmamaktaydai.

3 nolu giizergah olan iskobel Tepesi (2480 m) Onbinlerin tir-
mandig1 Trabzon ile Bayburt-Giimiishane arasinda denizin goriil-
mesi gereken sira dagin tepe ve gecitlerinin 24 km kuzeyinde bu-
lunmaktadir.%* Bu tepeye 2 nolu Karakaban Tepesi yakinindan ge-
cen yoldan kuzeydoguya gecilerek ulasilir. Ayrica burasi bélgenin
en yiksek tepesi olan Deve Boynu Tepesi’'nden kuzeye, denize ba-
kildiginda goriilebilir. Bu tepe ve yakin cevresinde de herhangi bir
tarihi han, yerlesim bulunmamaktadir. Bolgedeki sirtlar tizerinde
koyler ile yaylalar arasi ulasimi saglamak tizere tarihi yollar mev-
cuttur.

59 Bk. Resim 7.
60 Bk. Resim 6, kirmizi ¢izgi hatti.
61 Bk. Resim 6.
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4. tepe ve gilizergah olan Giimiishane-Ugurtasi, Ayeser Te-
pesi, bu calismada dngoriilen “Anabasis Rotas1” iizerindedir.5? An-
cak 1600 m yiiksekligi ve kuzeye bakan yamaclarin genellikle yo-
gun sis ve bulutlu olmasi dolayisiyla denizi gérme sansi diisiiktiir.
Seyyah ve arastirmacilarin bu tepeyi Tekes Tepe olarak adlandir-
malarinin nedeni; Osmanli Devlet kayitlarinda sikca belirtilen
Trabzon-Macka-Hortokop-Kulat-Bozbent-Glimiishane-Bayburt
kervan yolunun bu tepe yakinindan ge¢cmesi, niifus miibadelesi 6n-
cesi 0zellikle Rum teba tarafindan bu tepe eteginde bolgenin en bii-
yiik yayla senlikleri ve kutsal sayilan tepeye adi verilen Aziz (Aya
Sergio) adina yapilan dini yortulardan birisinin burada yapilma-
siydi. Gliniimiizde boélgede yilda bir giin panayir amach yayla sen-
ligi yapilmaya devam edilmektedir. Bu giizergahtaki tarihi kervan
yolunun Kurum Dere, Ugurtasi, Kulat Gegidi, Magka arasi1 yayla ve
koylere ulasilan arag yolu olarak kullanilmaktadir.

T TRABZON -

Resim 7: Anaba_sis, Onbinlerin denizi gordiigl Thekes tepesi ile ilgili fark:
arastirmacilar tarafindan oOnerilen tepeler ve Giimiishane-Bayburt ile
Trabzon arasindaki vadilerin kesistigi dag sirt1 (Kirmizi renkli hat).%3

Bolgede bulunan eski yollar ve 6zellikle Anabasis-Onbinlerin
Yolu olarak gecen giizergah, Zenefon ve ordunun gecmesi i¢in aci-
lan bir yol degil, var olan ve ordunun gerekli bakimlarla gecmesine
elverisli olan bir yol giizergahiydi. Aksi halde ordunun gecmesi i¢in
daglik ve ormanlik bolgelerde yol agcarak gecmek, aylarca siirecek

62 Bk. Resim 4.
63 Google Earth Version, 20.09.2020.
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zor ve uzun bir siire¢ olacakti. Halbuki Zenefon ve askerleri Bay-
burt ile denizi gérecegi Tekes Tepe’ye sadece 5 giinde ulagmisti.

Bu calismada ortaya konulan ve “Kiltiir Rotas1” olmasi 6n-
goriilen gilizergahin, Anabasis-Onbinlerin Yolu ve Deveboynu
Dagr’nin Tekes Tepe olma olasiligini giiclii kilan maddi deliller ir-
delendiginde; birinci olarak bu giizergah tarihi ticaret ve askeri ha-
ritalarda siirekli islenmis ve kullanilmis bir yoldur. ikincisi, yol as-
keri amacli olarak Zenefon ordusu ile baslayan ve son olarak
1916’da Osmanli ve Rus ordularinin top ve asker nakil yolu olarak
kullandig: bir giizergahtir. Uciincii olarak bu giizergah giiniimiizde
de bilinen ve kullanilan bir yoldur. Doérdiinciisii, bu rota lizerinde
bolgede bilinen en eski savunma amacli yapilar olan Bayburt, Ay-
dintepe (Hart), Akhisar (Horonon), Kurum (Gorom, Kromni, Sha-
manlinikhon), Macka/Hortokop ve Trabzon Kalesi olmak {iizere
onemli ve stratejik kaleler bulunmaktadir. Bu kalelerin tamami
Roma ve Dogu Roma yapilaridir. Bu tarihi rotanin bdlgenin en eski
kaleleri ve 6nemli yerlesimleri i¢inden veya yakinindan geciyor ol-
masl, ayrica giinimiize kadar kullaniliyor olmasi bu gilizergdhin
Antik Cag Anabasis-Onbinlerin rotas: olarak kullanilmis oldugunu
gosteren 6nemli delillerdir. Anabasis’te verilen bilgiye gore Yunan
parali askerlerin kullanmis oldugu yol, askerler tarafindan agilma-
mi1s, mevcut kullanilan bir yol Bayburt (Gymnias)’tan alinan bir
rehber esliginde gecilmistir. Antik Cag, Roma ve Bizans’tan giinii-
miize kullanilan, alternatiflere gore giivenligi, konaklama ve destek
hizmetleri saglanmis bir giizergahin Onbinlerin de kullandig: rota
olmasi akla en makul yaklasimdir.

Anabasis-Onbinlerin gilizergahi kadar énemli ve gizemini ko-
ruyan bir diger konu olan Thekes/Tekes Tepesi ile ilgili olarak Ana-
basis’te sadece Bayburt (Gymnias)-Trabzon giizergahi {izerinde,
denizi goren yiiksek tepeye sahip bir konumda oldugu belirtilmis,
ancak tam yeri belirtilmemistir. Bu ¢alisma kapsaminda ongoriilen,
en makul gilizergdh iizerinde, gecilen bdlgenin ve Zigana Daglari
silsilesinin en yiiksek, efsaneleri, yatirlari olan tepesi, Deveboynu
Tepesi ve sirt1 bulunmaktadir. Bu sirt tizerindeki 3081 m ytiiksek-
likteki Deveboynu, Bayrak Tepe ve Deveboynu zirvesi, tarihi yolun
lizerinde denizi goren bir konumdadir.

Anabasis-Onbinlerin Rotasi, MO 400’de diinyada sayili kayit
altina alinmis rotalardan birisi olmasi acisindan, gerekli tanitim,
bakim ve diizenlemelerle Diinya ve Avrupa Kiiltiir Rotalar1 kapsa-
minda degerlendirilebilecek biiyiik bir potansiyele sahiptir.
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2.2. Roma Garnizon Yolu (Arakli-Satala)®4

Vespasianus (MS 69-79), Dogu Anadolu'da mevcut vasal kral-
liklar: ele gecirerek sinirin Roma ordusu tarafindan korunmasini
saglamis, sinirini koruyan birliklerine kolay destek saglamak igin
de Trabzon bolgesini ¢evreleyen daglardan askeri yollar insa ettir-
meye baslamisti. Roma’nin dogu hududunu koruyan Roma lejyon-
larindan birinin MS 117 yilinda yerlestigi ve daha sonra 6nemli bir
garnizon-sehir olacak olan Satala’nin (Kelkit, Sadak koyi) limani
olan Trabzon, gelismesine devam etmis ve Imparator Traijanus
(M.S.89-117) zamaninda darphane binasi dahi insa edilmisti.
Roma’nin Trabzon’un dogusunu giivenlik altina almak, ayrica Sa-
tala ve Samsat’a kadar ulasan askeri yolun ve bélgenin kontroliini
saglamak icin Stirmene (Arakli)/Sususrmania, Hysso Porto liman
ve kalesini (MS 117) insa ederek Satala, Arakli arasinda askeri
amach bir yol insa etmis, ya da var olan yolu askeri amach kullani-
labilecek sekilde diizenlemistir. Bu Roma askeri ve ticaret yol gii-
zergahi Arakli (Stirmene) Susurmania ve Canayer kalelerinden bas-
layip Karadere Vadisi icinden, Catak, Yagmurdere (Keskdy), Kos-
tandagi, Yayladere (Veyserni), Arzular (Sobran), Tekke’den, Kelkit
ve Roma Garnizon kenti Satala’ya ulasmaktadir. Bu giizergah gii-
niimiizde de Arakli-Giimiishane arag yolu orak kullanilmaktadir.55

Resim
miishane iizerinden Satala Roma Garnizonuna ulagan Roma Garnizon Yolu
Giizergahlar:.56

64 Bk. Tablo 2; Resim 4, 2 Nolu Hat.
65 Bk. Resim 8.
66 Google. Earth, Version 7, 1.2. 2020
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Bu giizergahta olusturulacak bir Kiiltiir Rotasi; Roma kalesi
Arakli (Hyssu Porto, Susurmania) ve 5 km ¢evresinde bulunan Ca-
nayer, Kalecik, Halanik ve Zavzaga kaleleri, tarihi Arakl1 Os (Tur-
nali) camisi, Gimiishane Kabakdy Ayasofya Camii (Kiliseden ce-
virme), Karadere tas kopriileri ve hanlari, Harsit Tohumoglu Sel-
cuklu Kopriisii ile birlikte havzada bulunan basta Yagmurdere ol-
mak iizere kendine has mimarisi olan kirsal yerlesimleri, Catak As-
masu selalesi gibi dogal giizellikleri gérme sansi elde edecektir.

2.3. Siirmene (Arakli)-Bayburt Kervan Yolu®’

Bu tarihi yol ve Antik Cag’da Hyssus Limani (Hyssi Porto)
olarak adlandirilan dogal liman, giiniimiizde Karadere’nin tasidigi
aliivyonlarla dolarak kiyidan 1 km igeride Arakli ¢arsi ya da tarihi
Siirmene (Arakli) Limani ve kalesi (Susurmania) adiyla bilinmek-
tedir. Bu liman ve ardindaki kalenin bir vadi ve kus u¢umu 2 km
batisinda bulunan Canayer (Buzluca) koyi ve sirt1 tizerinde, denizi
goren bir mevkide, daha biiyiik bir kale yer almakta olup, yukari-
dan Arakli Burnu’nun batisindaki Kalecik Kalesi ve kii¢lik koy-gemi
cekegine bakmaktadir. Roma Iimparatoru Hadrianus’un gorevlen-
dirdigi Vali Arrianus (MS 130), burada konuslanmis olan askerlere
talim yaptirdigini belirtmistir. S6z konusu askeri birlik, cohors, bii-
yuk bir ihtimalle Notitia Dignitatum’da bahsedilen, Romalilarin
Hyssi Limani’nda konuslandirmis oldugu birliktir.%8

Dede Korkut hikayelerinde Bayburt’ta oturan Oguz Beyi’'nin
oglu Bamsi Beyrek’in Trabzon Tekfuru’nun kizini almak icin geg-
mek zorunda oldugu Bataklik olarak yer alan ve Evliya Celebi Se-
yahatnamesi’'nde (1630) Agacbasi Dagi’'ndan gecen ve tek bir gecidi
oldugu aktarilan yol olarak belirtilen Siirmene-Bayburt Kervan
Yolu, Trabzon kiy1 ve limanlarindan Bayburt’a ulasan en kisa (94
km), rahat ve giivenli yol giizergahidir.®?

67 Bk. Tablo 2; Resim 4, 1 Nolu Hat.

8 Arslan, Arrianus’un Karadeniz Seyahati... s. 54-55; James Crow-Anthony Bryer,
Survey in Trabzon and Giimiishane Vilayets, Turkey, 1992-1994, Dumbarton Oaks
Papers, vol. 51, 1997, s. 283.

69 Bk. Tablo 1; Resim 9.
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Resim 9: 20. ylizyila kadar aktif kullanilmis olan yol giizergahlari,
Trabzon ve Slirmene Limanlar: ile Satala’dan gegen askeri ve ticaret
yollarin1 gosteren Osmanli Devleti 20.yiizy1l Trabzon Eyalet haritas: ve
1898 Fransi1z7° haritasi

Giizergah lizerinde 13 kOy ve yayla, han bolgesinde saglam
olarak giinlimiize ulasmis 100 yildan eski 7 tarihi han yapis1 olan
Kervan Yolu, I. Diinya Savasi’nda Kars’a askeri malzeme tasinma-
sinda Trabzon-Erzurum-Kars yoluna alternatif olarak kullanilmasi
diistiniilen ve 1970’e kadar katirci yolu olarak tasimacilikta aktif
olarak kullanilan bir giizergahtir. Kervan Yolu gilizergahi; Siirmene
(Arakli)’den baslayip, Cavuslu (Halanik), Ambardiizii, Kava Diizi
(Kahve Diizii), A§acbas1 Yaylas1 (10.000 yillik Dogal SIT Turbalik/
Bataklik)-Seslikaya, Cosk (Kosk) Yaylasi, Tashi Yaylasi (Madur

7° D. Donekian, Cliquez sur l'image-trebizonde_Paris, 1892, Plon.
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Dag1-2670 m)-Asot gecidi, Limonsuyu, Kemer Geg¢idi’nden gecerek
Aydintepe (Hart)’den Bayburt’a ulasmaktadir.”*

Bu hattin daha uzun ikinci bir glizergahi ise, Arakli (Siir-
mene) Susurmania ve Canayer kalelerinden baslayip Karadere Va-
disi icinden, Catak, Salmankas, Toroslu, Aydintepe lizerinden Bay-
burt’a ulagsmaktadir.”?

Resim 10: Siirmene (Arakli)-Bayburt Kervan Yolu Giizergahi73

Stirmene (Arakli)-Bayburt Kervan Yolu giizergahi, her nokta-
sindan denizi goren bir sirt iizerinde olmasi, tarihi kalelerden gec-
mesi, yol cevresinde 100’e yakin tarihi konak, 10 tarihi cami, 3 ki-
lise, tarihi Giiltepe, Karacakaya (Kentsel SiT), Aksu ve Dirlik yerle-
simleri olan ve karisik ormanlar, yaylalar ve tarihi hanlar, efsane-
lere konu olmus Madur Dag1 (2729 m) ve I. Diinya Savas1 siper ve
sehitlikleri (Basta 156 sehit anisina yapilmis olan Harmantepe Se-
hitligi), tescilli tas yollari, 2019 yilinda Dogal SIT ilan edilmis olan
Agacbas1 Turbaligi, gecitler, Aydintepe (Hart) yer alti sehri, Bay-
burt kenti ve kalesi ile dnemli bir “Kiiltiir Rotas1 ve Doga Gii-
zergahi1”dir.

2.4. ipek Yolu7+

Dogu Asya ile Avrupa arasinda ilk temaslarin MO 600’lii yil-
larda Avrasya bozkirlarinda at sirtinda ulasimin yayginlasmasi ve

7t Bk. Resim 4, 9.

72 Bk. Resim 4 ve 10; Tablo 1.

73 Google Earth Version 7.1.2.204; Donekian, Cliquez sur l'image-trebizonde...
74 Bk. Tablo 2; Resim 4; 3, 4, 5 ve 6 Nolu Hatlar.
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MO 400’1ii yillarda ise atin ulasimla birlikte askeri arac olarak an-
lam kazanmasiyla basladig1 éngoriilmektedir.”> Asya-Avrupa ara-
sindaki ticari iligkilerin MO 300’lii yillarda Biiyiik iskender’in dogu
seferine kadar geriye gittigi ifade edilmekle birlikte, ipek Yolu ola-
rak kabul edilen rotanin MO 100’lii yillarda Cin ipeginin batida ol-
dukga iyi gelir getiren bir ticaret iiriinii oldugunun anlasilmasiyla
basladig1 kabul edilmektedir. Trabzon Macka, Hamsikdy, Zigana
Gecidi tizerinden Giimiishane ve Erzurum yolu ile Dogu Anadolu ve
oradan da iran’a kadar ulasabilen bir giizergadhin Karadeniz’e cikis
noktasindadir. Roma imparatoru Neron, 63 yilinda Trabzon ve bol-
gede etkin Roma hakimiyeti ile birlikte I. yiizyilin ortalarindan iti-
baren, sahil ile i¢ kesimler arasindaki ulasimin iyilestirilmesi
amach altyapi calismalar1 yapilarak liman sehri iran, Dogu Ana-
dolu ve Mezopotamya’ya baglandi. Ticari hareketliligin artmasiyla
MS 3. yiizyilin sonlarina kadar yogun olarak kullanildig: belirtilen
bu yol sistemi, 1400°lii yillarin sonunda Vasco de Gama’nin Umit
Burnu’'nu dolasarak Hindistan’a ulasmasiyla biiyiik ol¢iide 6nemini
yitirmistir. Aksoy’® Ipek Yolu'nun Orta Cag boyunca patikalardan
ibaret oldugunu belirtmektedir.

Tarihi ipek Yolu tek bir hat olmaktan daha cok, biiyiik bir yol
agini ifade etmektedir ve bu ag hem dogu-bati, hem de kuzey-giiney
bolgeler, iilkeler, kentler ve halklar arasinda ¢esitli iligkileri sagla-
yan, bariscil ticarete oldugu kadar savas giiclerine de hizmet eden
bir cesit koridor sistemidir.””

Trabzon-Bayburt aras1 ipek Yolu kapsaminda kullanilmis
olan rotalar irdelendiginde, tarihi ipek Yolu ve sonraki dénemlerde
Trabzon’dan Tebriz’e uzanan giizergahinin, Trabzon-Bayburt ara-
sindaki kisminda, mevsime ve talebe gore alternatif giizergahlar
kullanildig: goriliir.

Trabzon-Giimiishane-Bayburt ipek Yolu ve kervan yolu hat-
tinin birincisi ve ¢aglar boyunca 12 ay kullanilan kismi Zigana hat-
tidir. Bu hattin disinda 6zellikle yaz donemlerinde kullanilmis olan
alternatif  gilizergahlar;  Trabzon-Degirmendere vadisinden

75> Xinru Liu, The Silk Road in World History, Oxford University Press, Oxford 2010,
s. 1.

76 Aksoy, Osmanlt Oncesi Dénemde Trabzon Sehri, s. 25.

77 Helmut Uhlig, Ipek Yolu-Cin ve Roma Arasinda Eski Diinya Kiiltiirii, cev. Alev Ki-
rim, Okyanus Yayinlari, istanbul 2000, s. 12.
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Magka’ya ulagir. Hiilagii ve Bolat’in”® da irdeledigi 1. giizergdh
Macka’dan sonra ii¢ kola sahipti:

1- Trabzon-Macgka-Kinali Képrii (Cosandere), Akarsu (Lar-
han)-israfil (Cinli) Hanlari- (va da Hocamezar1 rotasi)-Ugurtasi
koyil Kulat (Bylae) Bogazi-Bozbent Gegidi-Mescitli (Beskilise). Bu
rota 1835-1842 yillar1 arasinda William John Hamilton’un Anado-
lu'nun tamamini dolasarak yazdigi Kiicliik Asya eserinde, Trab-
zon’dan Bayburt’a giderken kullanmis oldugu yoldur. Bu giizergah
Roma Yolu olup, Osmanli imparatorlugu tarafindan da aktif olarak
kullanilmis bir glizergahtir.”?

2-Macgka-Larhan-Kolat (Bylae) Gegidi-Hanzarya (Frigda-
rium) Gegidi-Kurum-imera-Aktutan (Hayekse), Hasere (Yesildere)
tarihi yerlesimleri-Giimiishane-Bayburt giizergihi.®°

3- Uciincii kol Macka-Yazlik (Livera)-Cosandere, Taskoprii-
Yagmurdere (Keskdy), Salmankas/Balahor-Aydintepe (Hart)-Bay-
burt rotasi seklindedir.

{
N e Google : .
M Karacam > S La sigen & B, Eniodian, Bulbount o Tribode

Resim 11: Trabzon-Magka-Kolat ve Hanzarya, Glimiishane- Bayburt Gii-
zergahlari

78 Metin Hiilagu-Gokhan Bolat, “Silk Road and The Role of The Caravansaries on

The Trade and Social Life: Case of the Mid-Anatolia”, 2012, s. 5; (http://www.me-
tinhulagu. com/images/dosyalar/ 20120312005745_0.pdf) s. 1, 23.

72 William John Hamilton, Kiiciik Asya, ¢ev. Kasim Toraman, Midas Kitap, s. 134

138. Bk. Resim 11.

80 Bk. Resim 11.
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ipek Yolu rotalarindan Trabzon-Giimiishane-Bayburt hatti-
nin en dnemli ve degismeden 12 ay kullanilan rotasi, Antik Cag’dan
gilinimiize kesintisiz olarak kullanilan, 1400’lerde Marco Polo’nun
gectigi® ve 19. ve 20. yiizyilda ¢agin teknigine ve arag gecisine uy-
gun olarak yeniden yapilan Zigana yoludur. Bu giizergah Dogu Ka-
radeniz’de yaz kis ulasima imkan veren tek gecit olan Zigana Ge-
¢idi’nden (2000 m yiiksekligi ile en algak gecit), gecen ve Trabzon-
Macka-Hamsikoy (Yerkoprii)-Bekgiler-Zigana Gegidi-Zigana Koyt
(Selcuklu Kervan sarayi)-Torul-ikisu Hanlari-Giimiishane (ya da
Zigana Gecidi-Saranoy Yaylas1 basi-Cebeli (Baldan)-ikisu (Ha-
rava).®? Bayburt giizergdhinin kullanildig1 bu yol, kismi degisiklik-
lerle giiniimiizde de Trabzon-iran transit yolu olarak aktif olarak
kullanilmaktadir.83

Zigana Geg¢idi’nden gecen bu gilizergah iizeri ve gevresinde
Antik Trabzon Limani ve Kalesi, tarihi camiler, kiliseler, konaklar
vb. pek cok tarihi yapi, Boztepe Kizlar ve Kaymakli manastirlari,
Macgka, Vazelon ve Macgka Kizlar manastirlari, Torul, Cebeli Hiziril-
yas Manastiri, vadi koyleri, bolgenin ilk turistik konaklama mer-
kezi Hamsikdy (eski hanlar), Zigana Gecidi, Zigana koyii ve Kervan
sarayi, Torul Kalesi ve seyir terasi, Karaca Magarasi ve ikisu Han-
lar1, Gimiishane Canca Kalesi ve Siileymaniye/Eski Glimiishane,
Akcakale, Tekke Cagirgan Baba Tiirbesi, Tohumoglu Képriisii, Ka-
bakdy Ayasofya camii (Eski kilise), Kov Kalesi, Keci Kalesi, Vauk
gecidi, Aksar Korgan kopriisii, Aydintepe yer alt1 sehri, Bayburt ka-
lesi ve kenti bulunmaktadir. ipekyolu marka degeri ile bu giizergah,
bolgenin en zengin Kiiltiir Rotas1 potansiyeline sahiptir.84

81 M. Polo, 2014, https://ebooks.adelaide.edu.au/p/polo/marco/travels/introduc-
tion.html

82 Bk. Resim 4, 10 nolu hat.

83 Bk. Resim 4 ve 11, 6 nolu hat.

84 Bk. Resim 12.
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Resim 12: ipekyolu ve Marco Polo Yolu Olarak ta Bilinen Zigana Giizergah-
lar185

2.5. Kervan ve Maden Yollar18°

9 nolu hat, Tirebolu (Tripolis); MO 1. yiizyildan beri varlig
bilinen ve 3 kalesi (Kurucakale, St. Jean ve Bedroma kaleleri) ile
onemli ve stratejik bir liman ve yerlesim alani olan Tirebolu koyu,
Harsit iizerinden ve Kiirtiin’den gecerek Torul’da tarihi ipek ve ker-
van yoluna baglanan ve Osmanli Dénemi’nde de kullanilan bu gii-
zergah havzanin hircin akan akarsuyu Harsit cay1 ve kollari, tiim
yamagclari kaplayan ormanlari ve orman sinir1 iizerinde, Kadirga
yaylasinin da dahil oldugu etkin hayvancilik yapilan ¢ok sayida
yaylalari, 10’a yakin kalesi, Kiirtiin ve Torul barajlar1 ile birlikte
kendine has cazibe degeri olan bir giizergaha sahiptir. Hem kiiltiir
hem de dogal degerleri ile birlikte Harsit Maden yolu 6nemli bir
ulusal Kiiltiir Rotas: potansiyeline sahiptir.

8 nolu Kiiltiir Rotas1 Besikdiizii (Vakfikebir) Giizergahi;%7 An-
tik Cag’da Libiopolis, Linopoli®® adiyla anilan Vakfikebir/ Besik-
diizi koyu igerisindeki iskeleler vasitasi ile 6zellikle Kiirtiin, Tonya
bolgesinde cikarilan madenlerin Istanbul’a tasinmasinda kullanil-
mis yiikleme limanlarindan birisidir. Liman ve ardindaki havza-
larda Besikdiizii ve Vakfikebir kiyilarindan baslayip, Tonya, Erik-
beli Gizerinden Kiirtiin’e ve Kadirga Yaylasi tizerinden Zigana Ge-
cidi’nde tarihi ipek Yolu ve kervan yoluna baglanmaktadir. Bu gii-

8 Google Earth Version 7.1.2.2041; M. Polo, 2014, https://ebooks.adela-
ide.edu.au/p/polo/marco/travels/introduction.html

86 Bk. Tablo 2; Resim 4; 7, 8, 9, 10 Nolu Hatlar.

87 Bk. Tablo 2; Resim 4, 8 nolu hat.

88 Graauw, “Karadeniz'deki Potansiyel Antik...”, s. 140.
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zergah, Besikdiizli ve Vakfikebir cevresinde basta Besikdag: etekle-
rinde ve Tonya ¢evresinde bulunan tarihi kale, kilise, manastir vb.
tarihi yerlesim ve kalintilari, 6zgiin mimari ve geleneksel yasam
kiiltiiriinii koruyan iskenderli yerlesimleri, tarihi medrese ve cami-
ler, kopriiler, degirmenler, selaleler, ormanlar ve yaylalar:1 kapsa-
maktadir. Besikdagi’'nda, bodlgenin en dnemli pagan kurban sunak
ve tapinak alani bulunmaktaydi. Bu alan Tabiat Parki yapilarak
yap1 ve yol gibi kazilarla tamamen tahrip edilmistir. Tarihi yol gii-
zergahi, maden, kiiltlir ve doga kapsamli Kiiltiir Rotas1 potansiye-
line sahiptir.

7 nolu Kiiltiir Rotasi, Akcaabat (Hermonassa, Platana)-Zi-
gana hatti; Trabzon Limani’na gelen gemilerin firtinali havalarda
siginma ve demirleme limani olarak kullanilmakla birlikte, Akcaa-
bat Limani kendi hinterlandinda iiretilen tarimsal tirtinlerin tasin-
masinda da kullanilmistir. Liman1 Diizkoy iizerinden Zigana Ge-
cidi’ne ulasan yollarla Trabzon-Bayburt Kervan yoluna baglayan
tarihi glizergahlar mevcuttur. Bu giizergahlardan en etkin kullanil-
mis olan hatti1 Akgaabat, Diizkdy (Hagka), Hacka Yaylasi, Kadirga,
Aktas, Zigana Gegidi giizergdhidir.®® Bu giizergdh kirsal yasam,
yayla ve yayla kiiltiiriiniin en etkin yasandig1 havzadan ge¢cmesi do-
layisiyla doga ve kiiltiir turizmi kapsaminda degerlendirilebilecek
bir Kiiltiir Rotasina sahiptir.

Bolgede incelenen tarihi yol gilizergahlar1 disinda, iller ve il-
celer arasinda ve kdylerden yaylalara ulasimi saglayan ve kirsal tu-
rizm, kiiltiir ve eko turizm kapsaminda degerlendirilecek cok sa-
yida yol bulunmaktadir.

incelenen rotalar uluslararas: diizeyde bilinen ve ilgi ceken
rotalar olmalar1 dolayisiyla 6ncelikle fiziki varliklari, giizergahlar:
ve giizergahlar lizerindeki tarihi alan ve mekanlar alan ¢alismalari,
seyahatnameler, arastirma raporlari, eski haritalar irdelenerek be-
lirlenmeye calisilmis, elde edilen sonuclara goére varlig: ortaya ko-
nulan giizergahlarin Kiiltiir Rotalar1 potansiyeli irdelenmistir.

3. irdeleme

Uygur ve Baykan’in® belirledigi gibi, insanlarin kiiltiirel
alanlara ve o alanlara 6zgii farkliliklara yonelik seyahatleri giderek

89 Bk. Resim 4; Tablo 2.
9° Uygur-Baykan, “Kiltiir Turizmi...”, s. 46.
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artirmaktadir. Bunun icin bolgedeki tarihi yol giizergahlarinda
plansiz yapilasmaya (altyapi ve iist yap1) ve yorenin kiltiirel doku-
suna uygun olmayan mimari yapilasmaya izin verilmemesi gerek-
mektedir. Yerel kiiltiir degerlerinin korunmasi konusunda, ydreye
ait kiiltiirel miras 6nemli bir rol oynamaktadir. Ayrica, anitsal ya-
pilarin veya yOre mimarisini yansitan yapi veya yapi topluluklari-
nin restorasyonlari yapilarak, turistik amaclarla kullanilmasi yo6-
niinde kamu ve 6zel sektore, kirsal yerlesim ve miilk sahiplerine
yOnelik 6zendirici 6dnlemler ve desteklerin saglanmasi gerekmekte-
dir.

Trabzon-Giimiishane-Bayburt arasinda bulunan tarihi Ipek
Yolu, Roma Yolu, Anabasis yolu gibi kervan, askeri ve madencilik
vb. amach yollar, diinyada bilinen ve merak edilen yollardir. Bu gii-
zergahlar, Kiltiir Yolu olma potansiyeli yiiksek, ayni zamanda bol-
genin tanitimi ve turizmi icin ¢ok 6nemli yollardir. Bu yollar deniz
kiyisindan, liman ve iskelelerden baslayip, Trabzon ve diger kiyi
kentleri ile birlikte, glizergahlar tizerindeki Kiirtiin, Tonya, Diizkdy,
Macka gibi ilgeler ve kirsal yerlesimlerden, Giimiishane merkez,
Torul, Kelkit ilcelerinden, Bayburt merkez ve Aydintepe ilcelerin-
den gecmektedir. Ayni sekilde kent merkezleri harici yol giizergah-
lar1 lizerinde ve ¢evresinde pek ¢ok tarihi yerlesim, yayla, dogal ve
kiiltirel varlik bulunmaktadir. Tarihi yollar ve ¢evresine ait varlik
envanterlerinin ortaya cikarilarak, gerekli altyapi, yonlendirme
sistemleri yapilmak suretiyle kiiltiir ve doga turizmi kapsaminda
planlamas: gereklidir. Ozellikle Anabasis, ipek Yolu, Evliya Celebi
Yolu ve diger kervan yollarinin ICOMOS ve AB Kiiltiir Rotalarina
dahil edilmesi i¢in calismalar yapilmalidir. Rotalar ve kaynak de-
gerler CBS tabanli projelendirilerek gerekli tespit, koruma, resto-
rasyon planlamasi ve uygulamasi yapilmak suretiyle diinya ve Tiir-
kiye kiiltiir turizmine kazandirilmalidir. Kiltiir Rotalar:, kiiltiir,
doga, kirsal vb. turizm cesitleri ile birlikte gectikleri alanlarda iller
arasinda biitlinciil planlama yapilmasini saglama, illerin ortak tu-
rizm aktivitesi gergeklestirmesini temin etme ve turizm gelirlerini
paylastirma potansiyeline sahiptir. Ancak turizm planlamasi; ulus-
lararasi, ulusal, bolgesel ve yerel anlamda gerekli oldugu kadar
dikkatle ve 6zenle ele alinmasi gereken hassas bir konudur.9* Oz-
demir’in®* belirttigi gibi toplumsal refah ve gelisme bakimindan

9t The Travels of Marco Polo, published by eBooks@Adelaide, 2014, S. 35-38.
92 Gokge Ozdemir, “Resort Planlamasi: Turizm Planlamasi igindeki Yeri ve Onemi”,
Journal of Yasar University, 1 (3), 2006, p. 239-253.
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onemli bir potansiyele sahip olan turizm, kendi kaynaklarini, tarihi
yap1 ve degerleri yok edebilecek bir potansiyele ve riske de sahip-
tir. Tarihi yol, yap1 ve alanlarin koruma, kullanma dengesi gozetil-
meden, risk analizi yapilmadan planlama ve yatirim yapilmamali-
dir. Gunn’in®3 belirttigi gibi siire¢ 6énceden dngoériilmeden planlama
ve uygulamada, siirdiiriilebilir, biitiinlesik ve ortak akla dayali
planlama yapilmamasi durumunda, turizmin sosyo ekonomik agi-
dan beklenen gelisme yerine, tarihi, kiiltiirel ve dogal kaynak de-
gere duyarsiz uygulamalarla orta ve uzun vadede ekonomik, sosyal
ve kiiltiirel sorun yaratma ihtimali ¢ok yiiksektir. Bu uyar: Kiltiir
Yollarinin kullanilmas siirecinde mutlaka dikkate alinmasi gere-
ken 6nemli bir 6ngoridiir.

Tirkiye’de ve Karadeniz’de kiltiir yollari, UNESCO ve Av-
rupa Konseyi programina uygun olarak planlanmali ve projelendi-
rilmelidir. Bunun i¢in tarihi yol giizergahlar1 haritalandirilarak,
sertifikalandirilmali, tiim paydaslarin katilimi ile kisa ve uzun sii-
recli koruma kullanma dengesi goézetilmis siirdiriilebilir turizm
planlamasi yapilmali, giizergahlar isaretlendirilmelidir. Kiltiir tu-
rizmine katilanlarin konaklama, beslenme ve giivenlik ihtiyac¢larini
karsilayacak altyapi ve listyapi tesislesmesi planlanmalidir. Kiltiir
Yollarinin taninir kilinmasi igin basili materyal ve dijital portal-
larda tanitim yapilmalidir.

Kiiltiir Yollar, kiiltiir ve doga turizminde yer almak isteyen
Trabzon ve Giimiishane’nin sahip oldugu dogal ve kiiltiirel varlik-
larin korunabilmesi i¢in, turizmin uygulama siirecinde; cevre ko-
ruma ve diizenleme projeleri, maddi ve soyut kiiltiir varliklarinin
tespit, tescil, koruma ve restorasyon projeleri gelistirilmeli, gii-
zergahta gergeklestirilecek faaliyetlerin cergevesi ve sinirlari net
olarak belirlenmeli ve tahribatlar1 6nleyici tedbirler alinmalidir.
Ozellikle tarihi alanlardaki konaklama noktalarinda siirdiiriilebilir
turizm icin; Master plan ve alan yonetim plani, altyapi ve listyapi
planlamasi, restorasyon ve koruma, insa ve uygulama, denetim, de-
gerlendirme, diizeltici eylemlerle yeniden organize etme titizlikle
uygulanmasi gereken siireglerdir.

Ozdemir®+ tarafindan belirtildigi gibi Diinyada, plansiz geli-
sen bolgeler planli gelisen ve kaynak degerleri kat1 bir sekilde ko-
runan turizm bolgeleri ile hi¢cbir sekilde rekabet edememektedir.

93 C. Gunn, Tourism Planning, Taylor& Francis Publish, New-Jersey, 1993.
94 Ozdemir, “Resort Planlamasi...”, s. 239-253.
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Hatali uygulamalari ¢ok pahali ve zaman alan uygulamalarla reha-
bilite etmek miimkiin olmakla birlikte, tahrip olmus tarihi yol, yap1
ve alanlarin geri kazanilmasi s6z konusu degildir.

Atadv’iin® belirttigi gibi, cevreye ve tarihi, kiiltlirel yapiya
duyarli, sosyal sorumluluk bilincine sahip turizmde, kapsaml ca-
lismalarin yiriitilmesi amaciyla, kamu kesimi ile birlikte sektor
temsilcileri, yerel kanaat 6nderleri, medya ve sivil toplum o6rgiitle-
rinin katilimc1 ve isbirlik¢i planlama ile esgiidiimli olarak calis-
mas1 daha hizli sonu¢ alinmasi ve toplumsal otokontrol saglanmasi
ve hesap verebilirlik adina 6nemlidir.

Bolgede bulunan tarihi yol giizergahlarinda bulunan yerle-
sim, yayla vb. alanlarda yapilacak planlama; siirdiiriilebilir turizm
ilkesine gore koruma temelli, ekonomik ve sosyal gelisimi destek-
leyen, fiziksel uygulanabilir olmalidir. Planlamalarin ydnetim ve
uygulama asamalarinda katilimci ve siirdiiriilebilir gelisim nitelik-
lerine sahip stratejik planlama anlayisi benimsenmeli, planlama-
nin fonksiyonel olmasina ve her asamasinda hesap verebilirlige
onem verilmelidir. Tarihi alanlar ve eserlere duyarl, kiiltiir rota-
lar1 temelli siirdiiriilebilir turizm bélge turizminin ve kirsal kalkin-
manin altin anahtaridir.
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SELCUKLULAR DEVRINDE KARADENiZ CEVRESINDEKI
SEHIRLERDE TiCARETIN GELiSiMi

Hiiseyin KAYHAN*

Giris

Miisliman Araplarin Akdeniz havzasinda genis alanlara ve
adalara hakim olmalar1 Bat1 Avrupa Hiristiyanlarinin 8. yiizyil bas-
larinda sahilleri birakarak i¢ kesimlere cekilmelerine sebep ol-
mustu. Eskicag boyunca diinya ticaretine merkez olan Akdeniz,
Miislimanlar tarafindan ticarete kapatilinca Bati Avrupa Hiristi-
yan halklari Dogu diinyasi ile ticari iliskilerini Karadeniz {izerinden
yiriitmege basladilar. Yeni donemde Akdeniz’in diinya ticaretin-
deki roliinii tistlenen Karadeniz bu 6zelligini bir daha kaybetmedi.

Miislimanlarin Akdeniz’deki hakimiyetleri zayiflayip, 10.
yiizyilda ortadan kalkmaya baslayinca Akdeniz ticareti yeniden Hi-
ristiyanlarin egemenligine girmeye basladi. Yeni milenyuma girer-
ken Karadeniz ve Akdeniz diinya ticaretinde iki 6nemli ticaret bol-
gesi olmuslardi. Kendi navigasyon sartlarina, ticaret modellerine
ve nakliye aglarina sahip olan bu bolgeler farkli mallarin ticaretiyle
taninmaktaydilar.!

Karadeniz’de iiretilen en degerli ticari emtia hayvan derileri
ve kiirkleri idi. Bunlar Karadeniz ¢evresinden metropollere yapilan
en dnemli ihrag triinlerinden biriydi. 13. ylizyi1lin sonlarina dogru
bu iiriinlerin Kefe’ye ihracat: sinirli olmakla birlikte 14. yiizyilin
baslarinda daha biiyiik bir dlcege ulagsmisti. Hayvan derileri ve
kiirkleri oldukgca liiks iirtinlerdi ve sadece sinirh bir alic1 grubu icin
tasarlanirken, onlara olan talep her zaman yiiksek seviyede idi.?

* Canakkale Onsekiz Mart Universitesi Fen-Edebiyat Fakiiltesi.

*S. P. Karpov, “Main Changes in the Black Sea Trade and Navigation, 12th-15th Cen-
turies”, Proceedings of the 22nd International Congress of Byzantine Studies, Sofia,
22-27 Augusts 2011, vol. I, Plenary Papers, s. 419.

2 S. P. Karpov, Italianskie Morskie Respubliki i Juznoe Pricernomore v XIII—XV v.:
Problemy Torgovli, Moskva 1990, s. 153.



... Karadeniz Cevresindeki Sehirlerde Ticaretin Gelisimi 64

Karadeniz cevresinde ticarete konu olan bir baska iiriin bal
ve yan iriinleri idi. Gercekten bal mumu ve bal ticareti yapan tiic-
carlar biiyiik karlar elde etmekteydiler. Bu iiriinler agirlikli olarak
Kirim, Don yakinlarindaki bolgeler, Kafkas sahilleri ve Tuna yakin-
larindaki bolgelerden gelmekteydi.3

Orman irinleri de oldukca 6nemli idi. Karadeniz cevresin-
deki biiyiik orman varlig: i¢indeki farkh agag tiirleri Karadeniz ti-
caretine 6nemli bir kaynak sunmaktaydi. Ceneviz tiiccarlarinin il-
gisi, gemi direkleri yapiminda kullanilan ¢am agaci kerestesine
odaklanmisti. Bu iiriin Don, Volga Kirim ve Rus bdélgelerinden geli-
yordu.4

En 6nemli ticari {irlinlerden birisi de koleler idi. Karadeniz’in
kuzeyinden getirilen Slav ve Kipgak koleleri biiyiik karlarla satil-
makta ve cok ragbet gérmekteydi.> Selcuklular devrinde bu kolele-
rin ticareti ¢ok yaygindi ve Irak Selguklular: Devleti’nin 6nemli ko-
mutanlarindan Azerbaycan Atabeyi Semseddin Ildeniz gibi birgok
Kipgak kole yetismisti.

1. Anadolu Sehirleri

islam diinyas1 ile sinir olmasi sebebiyle Karadeniz’in giine-
yindeki Anadolu topraklar1 Ortacgag’da biiyiik 6neme sahipti. Zen-
gin Misliiman tiiccarlar buradaki limanlardan ve bunlarla baglan-
til1 sehirler iizerinden Bagdat, Halep, Dimask, Musul, isfahan, He-
medan, iskenderiye, Kahire gibi Miisliiman metropollerine durma-
dan ticarl emtia tasimakta idiler. Milletleraras: ticarete baktigi-
mizda, Karadeniz’in kuzeyinden ve Dogu Avrupa’dan gelen ticaret
yolu denizden Anadolu’ya ulasmakta, Trabzon limani, Erzurum, Er-
zincan, Ahlat iizerinden Azerbaycan’a girmekte ve Tebriz’e var-
makta, buradan da iran iclerinden hareketle Tiirkistan iizerinden
Cin’e ulagmakta idi.®

3 Karpov, Italianskie Morskie, s. 132.

4 A. G. Emanov, Sever i Jug Vistorii Kommercii na Materilach Kaffy XIII-XV vv.,Tiu-
men, 1995, S. 129.

5 XIII-XIV. yiizyillarda Karadeniz’de Slav kolelerinin ticareti i¢in bk. B. Lippard, The
Mongols and Byzantium 1243-1341, PhD Dissertation, University of Indiana, Bloo-
mington 1984, s. 100-125.

6 A. Miquel, Isldm ve Medeniyeti, DoJustan Giiniimiize, ¢ev. A. Fidan, H. Mentes, An-
kara, 1991, I, 286°daki harita; A. Riza Bekin, Ipek Yolu, Ankara 1981, s. 75.
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Selcuklu saltanatina Karadeniz'deki ilk ¢ikis noktasini veren
Samsun, 1194’te Tiirkler tarafindan ele gecirildikten sonra istanbul
ile kara yoluyla iligkilerini kesen Trabzon neredeyse tamamen
ozerklik kazandi. Bizans’tan ayrilan bu sehir, birka¢ hafta sonra
1204’te Bati Haclilar1 tarafindan parcalanan Bizans imparator-
lugu’nun mirasini ele alma egilimi gésteren yeni bir Bizans devle-
tinin baskenti oldu.”

1204’te gergeklesen Dordiincii Hagli Seferi, tiim Karadeniz
kiyilarinin siyasi dengesi iizerinde yikici bir etkiye sahipti. istan-
bul'un Latinler tarafindan ele gecirilmesinin sonuglar1 ve onu takip
eden vahset, cagdaslarin ruhunu derinden etkilemis ve derin bir
belirti ortaya koymustu. O zamana kadar tamamen doktriner bir
gercek olarak 1054 'iin semasini deneyimleyen iki diinya arasindaki
kirilma, dini boéliinmeye ragmen Latinleri Hiristiyan 6kiimeninin
bir parcasi olarak algilamaya devam ediyordu. 1204 'ten itibaren bu
bakis agis1 Bizanslilar icin 6nemli 6lciide degisecek, Bat1 Hristiyan-
lari, Bizans icin barbar, yabanci ve olumsuz diinyanin var oldugu
ideolojik sinirin bir dis parcasi olacakti.®

Michael VIII. Palaeologus'un Venediklilere verdigi serbest ti-
caret izni 1268 yilinda Karadeniz'de giivenlik konusunda da onlara
ozel garantiler saglamisti. Bu, Venedikliler ve ayn1 zamanda Cene-
vizliler i¢in denizlerde olasi kazalardan Bizanslilarin sorumlu ol-
mas1 prensibine dayaniyordu. italyan deniz cumhuriyetlerinin Ka-
radeniz'den tahil ithali de bu anlasmaya dahil edilmigti.®

13. yiizy1l sonlarinda Avrupali tiiccarlar ticari emtiay: italya
ve giiney Fransa’daki limanlardan gemilerle istanbul’a, oradan
Trabzon’a gotiiriiyor, buradan da Tiirkiye i¢lerinden kara yolu ile
Tebriz’e ulastiriyordu. Yine bu dénemde Cenevizliler ve Venedikli-
lerin Kirim sahillerine yerlesmesinden sonra Kefe ve Tana (Azak)
limanlar1 ile Trabzon ve istanbul arasinda deniz ulasimi oldukca
artmisti. Bu durum Karadeniz’in kuzeyi ile giineyi arasindaki ticari

7 M. Balard, “L’Occidente, Bisanzio e il Mar Nero nel XIII secolo”, Itinerari Medievali
e Identita Europea, R. Greci, Bologna 1999, s. 51-52.

8 Lorenzo Pubblici, Dal Caucaso al Mar d'Azov: 1'impatto dell'invasione Mongola in
Caucasia fra nomadismo e societa sedentaria (1204-1295), Firenze 2007, s. 10.

9 S. P. Karpov, “Venezia e Genova: rivalita e collaborazione a Trebisonda e Tana,
secoli XIII-XV [A stampa in Genova, Venezia, il Levante nei secoli XII-XIV”, Atti del
convegno internazionale di studi, Genova- Venezia, 10-14 marzo 2000, a cura di G.
Ortalli - D. Puncuh, Genova 2001, s. 259.
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iliskileri yogunlastirmis, Kirim’da koloniler kuran Cenevizliler, Ka-
radeniz’in dogu sahillerini izleyerek Kafkaslardan iran’a ve oradan
Orta-Asya’ya kadar uzanan karayolunu kullanmaya baslamis-
lardi.*® Trabzon’da da koloni olusturmuslar ve ticari faaliyetler yii-
riitmekteydiler." Volga havzasindan ve Rus prensliklerinden ise
Trabzon’a kiirk, keten ve esirlerden baska Rus bugday1 da gelmek-
teydi.** Boylece, Tiirkiye sahillerinde Trabzon’un ticari agidan ha-
yati dneme sahip oldugu goriilmekteydi. Nitekim Ermeni tarih¢isi
Korykoslu Hayton’un 1307’de Trabzon’un da icinde oldugu Dogu
Karadeniz’i Tiirkiye icerisindeki 6nemli sekiz bélgeden birisi ola-
rak gostermesi bunu dogrulamaktaydi.'3

Cenevizliler Kirim’da Kefe’yi, Tiirkiye sahillerinde de
Amasra’y1 merkez secerek buralarda kontrolii ellerine gecirmisler,
istanbul - Trabzon arasinda uzanan Tiirkiye sahilleri boyunca Kef-
ken’de bir iis kurmuslar, Sinop, Samsun, Fatsa ve Trabzon’da yer-
leserek giiclii koloniler olusturup Avrupa ile Asya arasindaki ticari
etkinliklerini Mare Maggiore (Biiylik Deniz) diye andiklari1 Karade-
niz lizerinden siirdiirmek imkanina kavusmusglardi.*4

Bu dénemde Tiirkiye i¢cinde Karadeniz ile dogrudan iliskide
bulunan kilit sehir ise Sivas’ti. Donemin kaynaklarina gore Sivas,
tiiccarlarin goéziinde sehirlerin anasi idi.*> Simon de St. Quentin,
1245-1248’de Tiirkiye’deki onemli sehirlerden bahsederken Si-
vas’in biiyiik bir beylik merkezi oldugunu ve cevresinde ¢ok sayida
kalenin bulundugunu belirtmekteydi.*®

Karadeniz sahillerinde onemli bir sehir olan Kastamonu da
ticarl potansiyele sahipti. Cografyaci ibn Sa‘id el-Magribi (1286),
bu sehrin halkini olusturan 100 bin hanelik Tiirkmen halkinin
yetistirdigi at ve katirlarin cevrenin ihtiyaglarini karsiladigini
yazmaktaydi.”

10 Serafettin Turan, Tiirkiye-italya Iligkileri I. Selcuklulardan Bizans’in Sona Erisine,
Ankara 2000, s. 57-58.

' Bu konuda Karpov’un su eserine bk. L'impero di Trebisonda Venezia Genova e Roma
1204-1461: rapporti politici, diplomatici e commerciali, Roma 1986.

2 A.'Y. Yakubovskiy, Altin Ordu ve Cokiisii, cev. H. Eren, Ankara 1992, s. 11.

13 Korykoslu Hayton, Dogu Ulkeleri Tarihinin Altin Cadi, cev. A. Tayfun Ozcan, istan-
bul 2015, s. 51-52.

4§, Turan, Tiirkiye-italya Iliskileri I, s. 58.

5 ibn Sa‘id, Kitabu’l-Cografiya, tah. isma’il Arabi, Beyrut 1970, s. 187.

6 Simon de St. Quentin, Bir Kegisin Anilarinda Tatarlar ve Anadolu (1245-1248), gev.
E. Ozbayoglu, Antalya 2006, s. 49.

7 ibn Sa‘d, Kitabu’l-Cografiya, s. 195.
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2. Kirim Sehirleri

Hazar Devleti’nin yikilmasindan sonra Karadeniz’in kuzeyin-
deki alanlar ve Sugdak basta olmak tizere Kirim’in dogu sahillerin-
deki limanlar Kipgaklarin eline ge¢misti.*® 1166'da Manuel I. Kom-
nenos Kirim'da ve bugilinkii Azak Denizi'nin dogusundaki Hazar
topraklarinda Bizans giiciinii kurmus, bdylece Bizans imparator-
lugu Karadeniz'in ¢goguna egemen olmustu. Cerson ve Kirim liman-
lar1 araciligiyla istanbul tahil, bozkir ve orman iiriinleri alabilir ve
konar-goger Tiirklerin hareketlerini izleyebilirdi.’® Fakat bu cok
kisa slirmiis ve 1176’daki biyiik Miryokefalon yenilgisi Karadeniz
cevresindeki fiili Bizans hakimiyetini sona erdirmisti. Kuzeyde Kip-
caklar, Cerson’un dogu kismindaki hakimiyetlerini genisletmek
icin imparatorlugun zayifligindan faydalanmislarda.

Selcuklu tacirlerinin Kirim’daki ticaretlerinin engellenmesi
ve mallarina el konulmasi iizerine Sultan Aldeddin Keyktbad
1225’te Kastamonu beyi Hiisameddin Coban’i Sel¢cuklu donanma-
siyla Kirim tiizerine sefere gondermis, Sugdak’i ele gecirmisti.?°
1239’da Mogollarin Karadeniz’in kuzeyini istila ettikleri zamana
kadar Kirim’i ellerinde tutan Selguklular, kaybettikten sonra da bu-
rayla ticari iligkilerini devam ettirmislerdi.?*

Cenevizliler, Selguklular devrinde Kipcak, Rus, Alan halklari,
Almanca konusan Gotlar ve Liguryalilarin yasadigi Kirim ve ¢evre-
sindeki kiyilarda 35 istasyondan olusan biiyiik bir ticari ag kurmus-
lardi. Buraya daha sonra gelen Venedikliler ise 1287’de Sugdak'da,
1319'da Trabzon'da, 1332'de Azak'ta ticaret istasyonlar1 olustur-
muslardi.?? italyanlarin ¢ok 6énem verdigi bu bélgenin Mogol istila-
sindan once Tirkiye ile arasindaki ticaret de oldukg¢a gelismisti.

8 Mirza Bala, “Kirim”, IA, VI, s. 745.

19 Balard, “L’Occidente, Bisanzio, s. 51.

2 ibn Bibi, el-Evamiru’l-Ald’iye fi’l-Umuri’l-Al&’iye (Selcuk Name) I., cev. M. Oztiirk,
Ankara 1996, s. 315-345; C. Cahen, Osmanlilardan Once Anadolu, cev. E. Uyepazarci,
istanbul 2000, s. 123. Z. Velidi Togan, Sugdak’in fethi tarihini 1221 olarak gosterir-
ken bk. Z. Velidi Togan, Umumi Tiirk Tarihine Giris, istanbul 1981, s. 203, Osman
Turan ise 1227 olarak kabul etmektedir. Bk. Osman Turan, Selcuklular Zamaninda
Tiirkiye Tarihi, istanbul 1984, s. 357.

2 Turan, Tiirkiye Tarihi, s. 359.

22 W. Tiesenhausen, Altinordu Devleti Tarihine Ait Metinler, gev. i. H. izmirli, istan-
bul 1941, s. 133; Wilhelm von Rubruck, Mogollarin Biiyiik Hanina Seyahat 1253-1255,
cev. E. Ayan, istanbul 2001, s. 31; ibn Sa’id, Kitdbu’l-Co§rafiy4, s. 203; M. Balard, La
Romanie Genoise (XII ¢ - debut du XV ¢ siecle), Roma 1978, I, s. 246; Karpov, Main
Changes in the Black Sea, s. 422.
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Tiirk, Arap, Fars ve Alan tacirleri Karadeniz’in her iki tarafinda mal
satip, almakta idiler. Bu ticari iligkilerde Kirimdaki Kipcak hanla-
rinin biiyiik biirokratlar: da énemli kazanglar elde etmekteydiler.23
el-Omer{i’nin de belirttigi gibi, Tiirkiye’den Kirim, itil Bulgarlar1 ve
Rusya’ya ticaret amaciyla gidecek olan tiiccarlar Sinop’tan yelken
acmaktaydilar.?4 Kirim ve Giliney Rusya tiliccarlarinin gemileriyle
Tiirkiye’ye getirdikleri giizel kiirklerin kullanimi islam diinyasinda
¢ok tutulmustu. Bu kiirklerin ticaretini sekteye ugratan bir savasin
ortaya ¢ikmasi biiylik bunalimlara sebep oluyordu.?> Ruslar siyah
samur, siyah tilki kiirkleri, kursun ve civa satmaktaydilar.?® Volga
havzasindan ve Rus prensliklerinden Kirim’a giden yol 13. yiizyil
ticaret iliskilerinde 6nemli yer tutmaktaydi.?”

Cenevizliler Mersin balig1 ve havyar ticareti yapmaktaydilar.
Bunlar Kefe'deki pazarlara ve oradan Bati'ya ihrag¢ edilmekteydi.
Bu baligin 1289-90 doéneminde Karadeniz bolgesinde Cenevizliler
tarafindan gerceklestirdikleri ihracatin % 32'si istanbul’a, % 31'i
Trabzon’a, % 23'il Samsun’a, % 9'u izmir’e, % 2'si Kirim’a ve %
3'li de Karadeniz’in diger taraflarina satilmaktaydi.?®

Mogollar, Karadeniz limanlarindan Orta Asya’ya ve Uzak Do-
gu'ya uzanan karayollarinda yiiksek diizeyde giivenlik saglamis-
lardi. Doguya en iyi ve dogrudan erisim Trabzon ya da Azak ve Don
yolu ile olmustu. Azak ve Kefe, 14. yilizyi1lin basindan itibaren yavas
yavas Bati'nin dogu gecitleri olmuslardi.?®

1290'larin sonlarinda Azak’tan ihrag edilen emtia arasinda
baliklar, Bati1 Avrupa bezi, pamuklu iiriinler, sarap, oryantal ipek,
tekstil, tohum yagi, boyalar ve boyali deri, tatli merdaneler 6nemli
bir yer tutmaktaydi. Azak, daha ucuz yerel mallar: ithal etmek i¢in
bir merkez ve Kefe de yerel bir tedarik piyasasi olarak kalirken,
Trabzon zaten maliyetli oryantal transit mallarin ihracat merkezi
haline gelmisti. Bizans seramikleri Kirim ve Tiirkiye’den Azak’a ih-
rac ediliyordu. italyanlar muhtemelen Trabzon ve Bizans’in giiney

23 Yakubovskiy, Altin Ordu, s. 11-12.

24 fbn Fazlullah el-Omeri, Mesaliku’l-Ebsar fi Memalik’l-Emséar, nsr. KAmil Salman
el-Cubdri, Beyrut 1971, III, s. 248.

25 W. Heyd, Yakin-Dogu Ticaret Tarihi, 1, cev. E. Ziya Karal, Ankara 1975, s. 329.

26 ibn Havkal, Kitabu Siiratu’l-Arz, Beyrut 1992, s. 336; Mes“(idi, siyah tilki kiirkle-
rinin en kaliteli ve makbul kiirkler oldugunu, bunlarin Burtas’tan getirildigini yazar.
Bk. Mes‘(idi, el-Tenbth ve’l-israf, Kahire 1938, s. 55.

*7 Yakubovskiy, Altin Ordu, s. 11.

28 Balard, La Romanie Genoise, II, s. 706; A. G. Emanov, Sever i jug, 122 vd.

29 Karpov, Main Changes in the Black Sea, s. 420.
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Karadeniz alan1 Azak’a satis yapmaktaydilar. Azak - Trabzon ara-
sinda inciler, baharatlar, ipek, ham pamuk, altin, kiirkler, miicev-
herlerin ticareti yapilmaktaydi.3°

1270-75 yillar1 arasinda Altin Ordu hani tarafindan Ceneviz-
lere verilen Kirim kiyisindaki Kefe, Vicina ve daha sonra Kili ve Li-
kostomo ile Tuna'nin agzindaki Azak, Cenevizler icin 1289-90'dan
once biiyiik ticaret merkezleri olmuslardi. Azak, 1332'de resmi ola-
rak Venediklilere ge¢misti. Batili tliccarlar tarafindan diizenlenen
uzun mesafeli ticaret tamamen Rum, Ermeni ve Tatar tiiccarlari ta-
rafindan iistlenilen kiy1 ticareti ile birbirlerine baglanmaktaydi.3*

Ozbek Han (1312-1340) zamaninda Azak ve Trabzon’da Cene-
vizliler ve Venediklilere verilen resmi imtiyazlar, 1321'de Marino
Sanudo'nun Papa'ya gonderdigi raporda belirtilmektedir. Cin ipegi,
ince keten, mekanik esya veya miicevher satin almak pahali degildi.
Kefe'de Ermeni, Giircli veya Tatar isciler tarafindan dokunan ipekli
kumaslar meshurdu. Tatar koélelerinin ticareti de oldukca yay-
gind1.3?

3. Hazarlar Devrinden Kalan Sehirler ve Bulgar Sehirleri

Hazar Denizi ile 6nemli bir ticaret sehri olan itil arasinda sii-
rekli ticaret gemileri islemekte ve itil’de cesitli milletlerden insan-
lar yasamaktaydi.33 Hazarlar zamaninda kayiklar itil sehrinin yu-
kar1 tarafindan gelerek Itil Nehri’ne karisan Burtas Nehri’nde cali-
sirlardi. itil Nehri’'nde Bulgar, Hazar ve Burtds iilkeleri arasinda
calisan gemilere rastlanmaktaydi.3* Bu gemilerden bazilar1 Sak-
sin’dan Bulgar sehrine kar ve buz tasimaktaydi. Bu karlar sicak yaz
aylarinda serinlemek isteyen halka satiliyordu.35 Arkeolojik kazilar

3¢9 Karpov, Main Changes in the Black Sea, s. 421.

3' M. Balard, “The Black Sea: Trade and Navigation (XIIIth-XVth centuries)”, Mari-
times Mittelalter: Meere als Kommunikationsrdume, (Vortrage und Forschungen,
Band 83) Gebundene Ausgabe-8. February 2016, s. 184.

32 Balard, “The Black Sea...”, s. 188-189.

33 Mes’udi, Muriicu’z-Zeheb, nsr. K. Hasan Mer'1, Beyrut, 2005, 11, s. 25; Ebl Ubeyd
el-Bekri, Kitdbu’l-Mesé&lik ve’l-Memalik, ed. A. P. van Leeuwen, A. Ferre, Beyrut 1992,
I, s. 263; Ramazan Sesen, islam Codrafyacilarina Gére Tiirkler ve Tiirk Ulkeleri, An-
kara 1985, s. 51, 201.

34 Mes’udi, Murticu’z-Zeheb, 11, s. 14; Sesen, Tiirk Ulkeleri, s. 47.

35 Ebi Himid Muhammed Girnati, Rihletu’l-Girnéti, tah. Kasim Vahab, Beyrut 2003,
s. 188.
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sonucu itil Bulgarlarina ait cok sayida oltanin bulunmus olmasi ba-
lik avaliginin ¢ok yaygin oldugunu gostermektedir.3®

itil, kuzeydeki ticari sistem icinde, kehribar zengini Baltik iil-
kelerinden ve Seksna yoluyla Belo Ozero bodlgesinden getirilen keh-
ribari, son derece kiymetli bir iiriin olarak goriildiigii Akdeniz islam
cografyasi ile bulustururdu. Giineyde ise, diizenli bir seyir halinde
iti’den Hazar’a yelken acan gemiler yollar: iizerindeki limanlara
ugrayarak iran’a ve oradan Bagdat’a gecerlerdi. Fin-Ugor ve Slav
kavimlerinden toplanan islenmemis mallar 6nce Harezm’e, oradan
Horasan’a ve eski kervan yollariyla Bagdat’a ihrag edilirdi. Ayni za-
manda Oguz bozkirlar1 yoluyla Giirgen¢’den Hazar basgkenti itil’e
ve Itil Bulgar iilkesine giden bir kara yolu kullanilirdi.3”

itil’in disinda diger 6nemli Hazar sehirleri Semender ile Sak-
sin idi. Bu sehirlerde ¢ok sayida yabana tiiccarlar yagsamaktaydi.3®
Bu sehirlerin Selguklu asirlarinda eski ihtisamlari kalmasa da var-
Iiklarini devam ettirdikleri goériilmektedir. Nitekim, 12. asrin orta-
larinda Hazar sehri Saksin’a ugrayan {inlii gezgin Girnati, sehirde
basglarinda beyleri oldugu halde en az 40 Oguz kabilesinin, ¢ok sa-
yida yabancilarin ve tacirlerin bulundugunu sdylemektedir.3°

itil tiiccarlar1 Hazar Denizi’'nden gemilerle iran’daki Ciircan
ve diger sahil sehirlerine gider-gelirlerdi. itil nehri yoluyla itil Bul-
garlari’nin sehirlerine ve Karadeniz’e ulasirlardi.4°

10. yiizy1l ortalarinda komsu iilkelerin iskelesi olup 10 bin
kisinin yasadigi Bulgar sehri zengin giimiis madenlerine sahipti.**
Bu sehir de sonraki yiizyillarda varligini ve ihtisamini devam ettir-
mis gibi goriinmektedir. Nitekim, 12. yiizy1l ortalarinda bu sehre
giden Ebi Hamid Muhammed el-Girnati buranin biiyiik bir sehir
oldugunu sdylemektedir.+?

36 Bahaeddin Ogel, islamiyet’ten Once Tiirk Kiiltiir Tarihi, Ankara 1984, s. 248.

37 P. B. Golden, Hazar Calismalari, cev. E. C. Mizrak, istanbul 2006, s. 126; C. E.
Bosworth, The Ghaznavids: Their Empire in Afghanistan and Eastern Iran 994-1040,
Edinburg 1963, s. 149, 207, 214-215.

38 Hudfidu’l-Alem mine’l-Mesrik ile’l-Magrib, nsr. V. Minorsky, London 1970, s. 123;
Zekeriyya Kazvini, Asaru’l-Bilad ve Ahbaru’l-i‘bad, Beyrut, tarihsiz, s. 599, Sesen,
Tiirk Ulkeleri, s. 70.

39 Ebt Himid Muhammed el-Girnati, Rihletu’l-Girnati, s. 126.

4° jdrisi, Kitabu Nuzhetu’l-Musték fi Ihtiraki’l-Afak, Kopriilii Ktp. No: 955, a: 270b;
Sesen, Tiirk Ulkeleri, s. 110.

4 Mes‘udi, Muriicu’z-Zeheb, 1, s. 140; istahri, Kitabu Mesaliku’l-Memalik, ed. M. ]J.
de Goeje, Leiden, 1870, s. 10; ibn Havkal, Kitabu Stratu’l-Arz, s. 335.

42 Ebl Himid Muhammed el-Girnati, Rihletu’l-Girnéti, s. 128.
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Selcuklu asirlarindan 6nce Miisliman tiiccarlarin Karade-
niz’in kuzeyi ile ticari iliskilerinin derecesini ortaya koyan en
onemli enstriiman siiphesiz para idi. Misliman iilkelerin dinarla-
rina bu dénemde bélgede cokca rastlanmakta idi. isvec’te ve Baltik
sehirlerinde 8-11. asirlara ait 24 bin Miisliman sikkesi bulunmasi
Miislimanlarin buradaki ticari etkinligini ve Hazarlarin Av-
rupa’nin en kuzeyine kadar uzanan bolgelerle ticari iliskiler kur-
mus olduklarini géstermekte idi. Ayni déneme ait Bizans paralari
ise ancak 2 bin tane idi. Bu durum Hazar sehirlerinin islam tiiccar-
larinin Baltik’a ilerlerken kullandiklar: konak merkezleri oldugunu
da gostermektedir.43

Dirhemler 8. yiizyilin son ¢eyreginde Dogu ve Kuzey Avru-
pa'da goriilmeye baslanmisti. Onlarin varligl esas olarak Islam
diinyasi ile kuzey bolgeleri arasindaki ticaretten kaynaklanmakta
idi. Son zamanlarda bulunan Rus definelerinin Yakin Dogu'da do-
lasan paralardan kaynaklandig: goriinmektedir. Arap sikkeleri Kaf-
kasya ilizerinden bir rota boyunca gelmisti. Bu rota, Volga halicin-
deki Itil'in de 6nemli bir merkez olarak adlandirildig1 yazili kay-
naklardan daha ayrintili olarak gorilebilir. Ancak bu harita, Vol-
ga'nin ara baglanti olarak tartisilmaz bir resmini sunmamaktadir.
Dinyeper veya Don'un Ust Volga cevresindeki bélgelere ana bir yol
oldugu goriilebilir.44

Miislimanlarin ticari faaliyetleri kuzeye dogru ilerledikce
daha ¢ok artmakta idi: Norveg'te sadece 700, Danimarka'da 5.000,
isvec'te 85.000 ve Rusya'da Volga kiyilarinda 250.000’i Samani
madeni parasi ortaya ¢ikarilmisti. Dolasimdaki sikkelerin sadece
kiiciik bir kisminin bulunabildigi diisiiniildiigiinde, Samaniler ve
Vikingler arasindaki ticaretin 6lgegi daha iyi goriilmektedir. Sa-
mani paralari ayn1 zamanda Vikingler tarafindan para birimi ola-
rak da kullanilmaktaydi.45

43 Aurel Decei, “Karadeniz-Tarih”, IA, VI, s. 241.

44 Birgitta Hardh, “Oriental-Scandinavian Contacts on the Volga, as Manifested by
Silver Rings and Weight Systems”, Silver Economy In The Viking Age, ed. James Gra-
ham-Campbell, Gareth Williams, Walnut Creek 2007, s. 138.

45 Melanie Michailidis, “Samanid Silver and Trade along the Fur Rout”, Medieval
Encounters, Vol 18, (2012), Issue 4/5, s. 332-333. Oland’da bulunan definelerdeki
paralarin bir kismi sadece Arap paralarindan olusurken, diger kismi ise onuncu yiiz-
yilin son ¢eyreginden itibaren Bat1 Avrupa basimlar: paralari ihtiva etmekteydi. Bk.
Maérit Gaimster, “Viking Economies: Evidence from the Silver Hoards”, Silver Eco-
nomy In The Viking Age, ed. James Graham-Campbell, Gareth Williams, Walnut
Creek 2007, s. 130.
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4. Rus Sehirleri

Dinyeper {iizerinde yerlesen Dogu Slavlari zengin bir bolge
bulmuslardi. Burasi onlar1 Karadeniz ile Baltik’1 birbirlerine bagla-
yan karmasik ticaret hareketliliginin icine ¢ekmisti. Bu iki bolgeyle
yapilan ticarette baslica ihra¢ mallari kiirkler, bal, balmumu ve di-
ger orman {iriinleri idi. Avcilar ve tiiccarlar da burada gittikce ya-
yilmakta idiler. 10. yiizyilda Bizans imparatorlugu’nun saldirilari
sonucu Slav kabilelerinden alinan koéleler birikmeye baslayinca
bunlar Rus kole tacirleri tarafindan Volga Nehri lizerinde kurulan
Bulgar ve itil sehirlerinde satilmaya baslanmislardi. Bdylece bu
yiizyilda ticaretin genel goriiniimii ortaya cikmisti.4®

Dinyeper bélgesinde bulunan Arap giimiis dirhemlerinin var-
11g1 Dogu Slavlarinin Dinyeper-Volkhov arasindaki yukar: Volga se-
hirleri boyunca kapsaml bir ticareti isaret etmektedir.4” Dogu ile
gelisen bu ticaretin en 6nemli sonucu, eski Rus ticaret sehirleri
Kiev, Periaslavl, Cernigov, Smolensk, Lubiech, Novgorod, Rostov ve
Polotsk’un yiikselisi olmustu. Dinyeper-Volkhov hatt:1 boyunca ya-
yilan bu sehirlerin cografi dagilimlarina bakildiginda, varliklarini
Rus dig ticaretinin biiyiimesine borg¢lu olduklar1 gériilmektedir.4®
Bunlar, Slavlarin Dinyeper ve kollarina yerlesmesinin en 6nemli iki
ekonomik sonucuydu. 8. ylizyilda Karadeniz ve Hazar bolgelerinde
Slav dis ticaretinin yiikselisi ve biiylimesi, bu ticaretin gelistirdigi
orman endiistrileri, Ruslarin eski ticaret kasabalarinda sanayinin
yiikselisine sebep olacakti.4?

Yazili kaynaklarda Ruslarin, Hazarlarla kurdugu askeri ilis-
kilere paralel olarak Hazar bolgesinde Kafkas iilkeleri de dahil ol-
mak iizere transit ticarete aktif bir sekilde katildig1 gézlemlenmek-
tedir. ibn Hurdazbih’in anlatimlar1 Ruslarin uluslararasi ticarete
katilmasina 6rnek gosterilebilir. Burada, Ruslarin Hazar ticare-
tinde lider konuma gelmesi de irdelenmektedir.5°

46 J, Mavor, An Economic History of Russia, I, London 1914, s. 11-12.

47 V. O. Kluchevsky, A History of Russia, London-New York, 1911, I, s. 53; Mavor, An
Economic..., s. 13.

48 Kluchevsky, Russia, s. 52-53.

49 Kluchevsky, Russia, s. 53-54.

5° Olga igorevna Kulikova, “Ortagag Arap-Fars kaynaklarina gére Hazar-Rus siyasi
iliskileri”, cev. A. Karadeniz, Genel Tiirk tarihi Arastirmalart Dergisi, c. 1, S. 2, Tem-
muz 2019, s. 282.
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Giineyde Ispanya ve Sicilya bir siirelifine Arap diinyasinin
uzantisi idi. italya ticari olarak Bizans'a batidan daha yakindi. Kut-
sal Roma Imparatorlugu ve Fransa krallig1 bu nedenle Kiev déne-
minde bati1 Avrupa'nin ana omurgasini olusturdu.>*

Ratisbon’lu Petachia, Yahudi cemaatinin o©6nemli sehri
Prag’dan 1170 yilinda yola ¢ikarak Polonya iizerinden Kiev’e, ora-
dan da alt1 ginliik bir yolculuktan sonra Dinyeper Nehri’ne ulas-
mis, buradan sallarla karsiya gecerek Kedar iilkesi dedigi Kipcak
topraklarinda bir kilavuz esliginde on alt1 giin siiren bir yolculuk-
tan sonra Karadeniz sahillerinde Kirim yakinlarina ulasmis, bura-
dan sekiz giinliik bir yolculuktan sonra Dinyeper Nehri’nin Karade-
niz’e dokiildiigli yerden Hazar topraklarina girmis, Kafkasya tlize-
rinden giineye Islam topraklarina inmisti.>?

Volga havzasindan ve Rus prensliklerinden Kirim’a ve Trab-
zon’a giden yol 13. yiizy1l ticaret iligkilerinde de 6nemli bir yer tut-
maktaydi. Trabzon’a kiirk, keten ve esirlerden baska Rus bugdayi
da gonderilirdi.>3

Don Nehri’'nin denize dokiildiigii yerde Taman (Matrica)
sehri bulunurdu. istanbul’dan bu sehre gelen tiiccarlar gemilerini
nehre gondererek kurumus biiylik baliklardan Mersin, Mayzis, yilan
baliklar: vs. den satin alirlardi.>#

5. Kafkasya Sehirleri

Kafkaslar, Karadeniz ¢cevresindeki ekonomik faaliyetlerin yo-
gun oldugu ve ticari faaliyetlerin durmaksizin devam ettigi alan-
lardan birisiydi. IV. David’in 14 Agustos 1122 tarihinde Tiflis’i ele
gecirmesinden sonra Giircli Krallig1, Kafkasya’nin bu énemli Miis-
liman sehrinin ticari 6nemini g6z 6niinde bulundurarak Miisliman
halkin sehirden ayrilmasini 6nlemek ve eski ticari faaliyetlerini de-
vam ettirmelerini saglamak icin onlara giivenceler vermisti. Tica-
reti olumsuz ydénde etkilememesi icin énceden kullanilan islami pa-
ralar tedaviilde tutulmus, yeni bastirilacak Giircii paralar1 da bu
yonde tasarlanmisti. Vergilerin toplanmasinda da ayni yol takip

5! G. Vernadsky, Kievan Russia, New Haven 1948, s. 338.

52 Tudela’li Benjamin, Ratisbon’lu Petachia, Ortacag’da Iki Yahudi Seyyahin Avrupa,
Asya ve Afrika Gozlemleri, cev. Nuh Arslantas, istanbul 2001, s. 94-95.

53 Yakubovskiy, Altin Ordu, s. 11.

54 Wilhelm von Rubruck, Seyahat, s. 28.
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edilmis ve Miisliimanlardan daha az vergi alinmaya baslanmisti.>>
Ticareti 6n plana alan bu politika IV. David’den sonraki kral ve kra-
liceler tarafindan da devam ettirilmis, bastirilan biitiin paralar
islami tarzda tanzim edilmisti. Bunun zengin Miisliiman iilkelerin
Kafkaslardaki giiclii ticari varliklarini devam ettirmelerini sagla-
mak igin bdyle yapildig1 aciktir.5¢ islami tarz paralarin tedaviilde
tutulmasi, ticaretin Miislimanlar tarafindan yiiriitiilldiigiinii ortaya
koymaktadir.

Selcuklular devrinde Azerbaycan iizerinden Kafkaslarin di-
ger bolgelerine ulasan baslica dort ticaret yolu vardi:

1. Sirvansahlar devleti ile ticaretin yapildig1 Samahi yoluyla
Sirvan’a ulasan dogu yolu.

2. Beylekan’dan baslayarak, bu sehrin 7 km. glineyinde bulu-
nan Vartan sehrine ve Mugan ovasina kadar uzanan giiney-dogu
yolu.

3. Glircistan ile ticaretin yapildigi, Gence yolu ile Tiflis’e ula-
san kuzey-bati yolu.4. Ermenilerle ticaretin yapildig1 Azerbay-
can’dan Ermenistan’in baskenti Duvin’e ulasan giiney-bat1 yolu.>”

Azerbaycan’daki nehirler lizerinde gemileri ylizdiiremeyecek
kadar kiiciik oldugu kaynaklar tarafindan belirtilmekte, bu du-
rumda, Azerbaycan ticaretinin biitiiniiyle kara yoluyla yapildig1 an-
lagilmaktadir.58

55 ibnw’l-Ezrak, TArthu Meyyafarikin ve Amid, Artuklularla ilgili kisimlari nsr. ve cev.
A. Savran, Erzurum 1992. S. 36; Kartlis Covreba, Giircistan tarihi (Eski Caglardan
1212 Yilina Kadar), ¢ev. H. D. Andreasyan, Ankara 2003, s. 324; Vardan Vartabet,
“Tirk Fituhat1 Tarihi (889-1269)”, cev. H. D. Andreasyan, Tarih Semineri Dergisi, I,
istanbul 1937, s. 195; Hiiseyin Kayhan, Irak Selcuklulart, Konya 2001, s. 96.

56 David M. Lang, Studies in the Numismatic History of Georgia and Transcaucasia,
NY 1955, s. 20-22; Irakli Paghava, Vlastimil Novak, “Georgian coins in the collection
of The National Museum-Naprstek Museum in Prague”, Annals of The Naprstek Mu-
seum, 34/2, 2013, s. 46-47; Hiiseyin Kayhan, “Azerbaycan Atabeyleri ildenizlilerin
Kafkasya Politikas1 ve Giircli Krallig1”, Vakaniivis-Uluslararas: Tarih Arastirmalart
Dergisi, Kafkasya Ozel Sayisi, 2017, vol. 2, s. 201.

57 W. Barthold, “Azerbaycan ve Ermenistan”, ¢ev. i. Aka, TAD, VIII-XII/14-23 (1970-
74), s. 86-87.

58 Zekeriya Kazvini, Asarw’l-Bilad ve Ahbaru’l-I‘bad, Beyrut, tarihsiz, s. 285.
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islam cografyacilarinin belirttigine gore, Azerbaycan, Sel-
cuklulardan 6nceki ylizyillarda Hazarlara gesitli kumaslar ihrag et-
mekteydi.>® Bulgar tiiccarlar1 Azerbaycan’da iretilen bircok esya-
lar1 alip onlar1 Dogu Avrupa’da satmaktaydilar.®°

Altinordu hiikiimdar: Berke Han’in Misir Memluk hiikiimdari
Baybars ile ittifak kurarak Selcuklu sultani izzeddin Keykavus’u da
yanlarina cekmek suretiyle ilhanli Devleti’nin Akdeniz’e ulasan ti-
caret yollarin1 kesme tesebbiisiine karsi Hulagu Han 662/1263-
64’te ticaret yapmak icin Tebriz’e gelen Altinordu tiiccarlarini 6l1-
diriip, mallarina el koymak suretiyle cevap vermisti. Bu olaydan
sonra Karadeniz ile Iran arasindaki ticaret ¢cok azalmisti. iki Mogol
devleti arasindaki hem siyasi hem de ticari iliskilerde 6zellikle Kaf-
kasya 6nemli bir gecis bolgesi olmustu. Saray Berke, Kafkaslar tize-
rinden Azerbaycan'in biiyiik ticari ipek Yolu metropolii olan Teb-
riz’e baglanmaktaydi.®*

6. Oguz Sehirleri

8. asrin ikinci yarisinda Seyhun Nehri’nin saginda ve solun-
daki alanlara yerlesen Oguzlar, burada teskilatlanip, Yabgu tinvanl
bir liderin etrafinda birleserek devlet kurmuslardi. Bunlar Hazar
Kaganlifr’'na tabi idiler. Oguzlar, kendilerini Ural-itil civarindaki
bozkirlarda hissettirmege baslamislardi. Gercekten, Oguzlarin bol-
gedeki hareketleri, bozkirda ve Hazar iilkesinin dogu ve kuzey-
dogu sinirlar1 lizerindeki orman-bozkir seridinde yer degismele-
rine sebep oluyordu. Hazar diplomasisi, bozkirlardaki bu yeni du-
rumu Peceneklere karsi Oguzlar: kullanarak degerlendirmege ca-
ligmigt1.52

Oguzlarin Orta Asya ve Dogu Avrupa tarih sahnesinde ortaya
cikmalar:1 Harezm, Hazar, Rus ve Bulgarlar arasindaki gii¢ denge-
lerini de degistirmisti.®3 9. asrin sonunda Kiev Rusya’s1 ile Oguzlar
arasinda Hazarlara kars1 askeri bir anlagsma yapilmisti. Bu anlagma

59 istahri, s. 334; ibn Havkal, Siiretu’l-Arz, Beyrut (Tarihsiz), s. 224.

¢ Eb(l Himid Giranati, Tuhfetu’l-Elb4ab, Nsr. G. Ferrand, Journal Asiatic, 1925, s. 118.
6t Vassaf, Tahrir-i Tarihi Vassaf, Nsr. A. Muhammed Ayeti, Tahran 1326, s. 28; V.
Ciociltan, The Mongols and the Black Sea Trade in the Thirteenth end Fourteenth Cen-
turies, Leiden-Boston 2012, s. 96.

52 Golden, Hazar Calismalari, s. 83.

83 S. G. Agacanov, OJuzlar, cev. E. N. Necef, A. Annaberdiyev, istanbul 2002, s. 222.
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onlarin siyasi ve ticari ¢ikarlarinin bir sonucu idi. Hazarlarla reka-
bet eden ve Bizans’la dost olan eski Rus devletinin giiclii bir siyasi
miittefike ihtiyaci vardi. Sir-Derya Yabgu Devleti’nin kendi biinye-
sinde feodallesen gogebe asilzadeleri, kalabalik siiriileri igin sid-
detle meraya ihtiya¢ duyuyorlardi. Ancak, kudretli Hazar Devleti
Oguzlarin engin Don ve Karadeniz bozkirlar: yolunda engel teskil
ediyordu. Povolje iizerinden Mangislak ve Ustyurt’a giden ticaret
yollar1 da Oguzlar: ¢ceken 6nemli bir cazibe noktasiydi. Avrupa ile
Asya’y: birlestiren bu 6énemli ana yollar 10. yiizyilda uluslararasi
bir 6nem kazanmisti. Batida Arap ve Norman fetihlerinin bir so-
nucu olarak Akdeniz ticaretinin gerilemesi, burasini Asya-Avrupa
ticaretinin atardamarina doniistiirmiistii. Eski Rus devleti de bu
onemli ticari ulasim yolunu kontrol altina almanin pesindeydi. Ha-
zar Devleti’nin yikilmasi Rus tiiccarlarina Dogu iilkelerinin zengin
pazarlarinin yolunu agmisti. Belirtilen durumlar Oguz yabgularinin
Rus knezleriyle is birliginin dig yoniinii belirlemigti.%

Baslica zenginlikleri at, koyun, inek, savas aletleri, az mik-
tarda av hayvanlari olan Oguzlarin aralarinda bulunan ¢ok sayidaki
tiiccarlar sayg1 goriirlerdi.®> Bu durum onlarin ticarete 6énem ver-
diklerini gostermekteydi ve bunun sonucu olarak da ticaretin yo-
gun olarak yapildigi bircok sehirleri vardi. Bunlardan 6zellikle Sab-
ran, Oguz Tiirklerinin tiiccarlarinin ugrak yeri olan zengin bir se-
hirdi.®® Ayni zamanda Oguz bozkirlar1 yoluyla Giirgen¢’den Hazar
bagkenti Itil’e ve itil Bulgar iilkesine giden bir kara yolu kullani-
lird1.57

Sonuc¢

Karadeniz’in giineyinde Tirkiye sahillerinde 6nemli limanlar
Istanbul, Sinop ve Trabzon idi. Bu sehirlerin Tiirkiye iclerinde Sivas
lizerinden Konya, Kayseri ve Malatya iizerinden Ahlat’a oradan da
iran’a ulastig1 goriilmektedir. ikinci bir yol da Sivas {izerinden Er-
zincan, Erzurum ve Kars izerinden Kafkaslara ulasmaktaydi.
Uciincii yol ise Sivas’tan direkt olarak kara yoluyla istanbul’a ula-
siyordu.

54 Agacanov, Oguzlar, s. 223.

% Hudiidu’l-Alem, s. 100.

% Hudtidu’l-Alem mine’l-Mesrik ile’l-Magrib, Nsr. V. Minorsky, London, 1970, s. 119.
57 P. B. Golden, Hazar Calismalari, 126; C. E. Bosworth, The Ghaznavids, 149, 207, s.
214-215.
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Karadeniz’in kuzeyinde Kirim ¢ok énemli bir ticari merkez
idi. Buradan Hazar yoluyla karadan Harezm’e ulasilmakta, 6nemli
bir Tiirk sehri olan Urgen¢’ten Oguz topraklarina gecilmekteydi.
Bir yol da Maveraiinnehr’e gitmekteydi. Kirim tizerinden bir baska
yol ise Dinyeper-Volkhov arasindaki yukari Volga Rus sehirlerine
ulasmaktaydi. Yine Kirim {izerinden bir baska yol Kipcak Bozkirla-
rindan Polonya’ya ve oradan da Almanya’ya kadar uzanmaktaydai.

Hazar Denizi ile baglantida olan itil, Saksin ve Bulgar sehir-
leri 12. asirda da eski canliliklarini devam ettirmekte, islam diin-
yasindan, Oguz iilkesinden ve Rus topraklarindan gelen tacirler bu-
ralarda ticaret yapmakta idiler.

Goriildigi tizere, eski diinyanin merkezi Akdeniz ile baglan-
tis1 ve doguda Hazar Denizi ile yakinlig1 sebebiyle Karadeniz, Orta-
cagin ikinci yarisinda ¢evresindeki iilkelerin énemli bir ticari mer-
kezi haline gelmisti. Bu ticari faaliyetler islam diinyasindaki zengin
potansiyelin buralara ulasmasina ve zenginlestirmesine de sebep
olmustu.

Kaynaklar

Kitaplar ve Makaleler

Agacanov, S. G., Oguzlar, cev. E. N. Necef, A. Annaberdiyev, Istan-
bul, 2002.

Artamonov, M. i., Hazar Tarihi, cev. D. Ahsen Batur, istanbul, 2004.

Bala, Mirza, “Kirim”, IA, VI, s. 741-746.

Balard, M., “L’Occidente, Bisanzio e il Mar Nero nel XIII secolo”,
Itinerari Medievali e Identita Europea, R. Greci, Bologna,
1999, s. 49-59.

, “The Black Sea: Trade and Navigation (XIIIth-XVth cen-
turies)”, Maritimes Mittelalter: Meere als Kommunika-

tionsrdume (Vortrage und Forschungen, Band 83) Gebun-
dene Ausgabe - 8. Februar 2016, s. 181-193.

, La Romanie Genoise (XII ¢-debut du XV © siecle), 2 vol.,
Roma, 1978.
Barthold, W., “Azerbaycan ve Ermenistan”, cev. i. Aka, TAD, VIII-
X11/14-23 (1970-74).
Bekin, A. Riza, Ipek Yolu, Ankara, 1981.



... Karadeniz Cevresindeki Sehirlerde Ticaretin Gelisimi 78

Bosworth, C. E., The Ghaznavids: Their Empire in Afghanistan and
Eastern Iran 994-1040, Edinburg, 1963.

Cahen, C., Osmanlilardan Once Anadolu, cev. E. Uyepazarci, Istan-
bul, 2000.

Ciociltan, V., The Mongols and the Black Sea Trade in the Thirteenth
end Fourteenth Centuries, Leiden-Boston, 2012.

Constantine Porphyrogenitus, de Administrando Imperio, ed. G.
Moravcsik, Eng. tr. R. J. H. Jenkins, Washington, 1967.

Eb( Hamid Muhammed el-Girnati, Rihletu’l-Girnati, tah. Kasim Va-
hab, Beyrut, 2003; nsr. G. Ferrand, Journal Asiatic, 1925.

Eb{ Ubeyd el-Bekri, Kitdbu’l-Mesélik ve’l-Memalik, ed. A. P. van Le-
euwen, A. Ferre, 2 vol., Beyrut, 1992.

Emanov, A. G., Sever i jug vistorii kommercii na materilach Kaffy
XIII-XV vv.-Tiumen, 1995.

Golden, P. B., Hazar Calismalari, ¢ev. E. Cagr1 Mizrak, Istanbul,
2006.

Heyd, W., Yakin-Dogu Ticaret Tarihi, ¢ev. E. Ziya Karal, Ankara,
1975.

Hud@du’l-Alem mine’l-Mesrik ile’l-Magrib, nsr. V. Minorsky, Lon-
don, 1970.

ibn Batfita, Ibn Batiita Seyahatnamesi, cev. A. Sait Aykut, 2 cild, is-
tanbul, 2000.

ibn Bibi, el-Evamiru’l-Ald’iye fi’l-Umuri’l-Ald’iye (Selcuk Name) I.,
cev. M. Oztiirk, Ankara, 1996.

ibn Fazlullah el-Omeri, Mesaliku’l-Ebsar fi Memalik’l-Emsar, nsr.
Kamil Salman el-Cubfri, 27 cild, Beyrut, 1971.

ibn Havkal, Kitdbu Stratu’l-Arz, Beyrut, 1992.

ibn Sa’id, Kitabu’l-Cografiya, tah. isma’il Arabi, Beyrut, 1970.

ibnw’l-Ezrak, Tarihu Meyyafarikin ve Amid, Artuklularla ilgili ki-
simlari ngr. ve ¢ev. A. Savran, Erzurum, 1992.

idrisi, KitAbu Nuzhetu’l-Mustak fi Ihtiraki’l-Afak, Kopriilii Ktp. No:
955.



79 GECMISTEN GUNUMUZE KARADENIZ’DE ULASIM

istahri, Kitdbu Mesaliku’l-MemaAlik, ed. M. J. de Goeje, Leiden, 1870.
Karpov S. P., L'impero di Trebisonda Venezia Genova e Roma
1204-1461: rapporti politici, diplomatici e commerciali, Roma, 1986.

, Italianskie morskie respubliki i Juznoe Pricern more v
XIII—XV v.: Problemy Torgovli, Moskva, 1990.

, “Main Changes in the Black Sea Trade and Navigation,
12th-15th Centuries”, Proceedings of the 22nd International
Congress of Byzantine Studies, Sofia, 22-27 Augusts 2011, vol.
I, Plenary Papers, s. 417-429.

, “Venezia e Genova: rivalita e collaborazione a Trebi-
sonda e Tana, secoli XIII-XV [A stampa in Genova, Venezia, il
Levante nei secoli XII-XIV”, Atti del convegno internazionale
di studi, Genova- Venezia, 10-14 marzo 2000, a cura di G. Or-
talli - D. Puncuh, Genova 2001, s. 257-272.

Kartlis Covreba, Giircistan tarihi (Eski Caglardan 1212 Yilina Ka-
dar), cev. H. D. Andreasyan, Ankara, 2003.

Kayhan, Hiiseyin, “Azerbaycan Atabeyleri ildenizlilerin Kafkasya
Politikas1 ve Giircii Krallig1”, Vakaniivis - Uluslararasi Tarih
Aragtirmalart Dergisi, Kafkasya Ozel Sayisi, 2017, vol. 2, s.
195-217.

, Irak Selcuklulari, Konya, 2001.

Kluchevsky, V. O., A History of Russia I., London-New York, 1911.

Korykoslu Hayton, Dogu Ulkeleri Tarihinin Altin Cadi, cev. A. Tay-
fun Ozcan, istanbul, 2015.

Kulikova, Olga igorevna, “Ortacag Arap-Fars kaynaklarina gore Ha-
zar-Rus siyasi iligkileri”, ¢cev. A. Karadeniz, Genel Tiirk tarihi
Arastirmalart Dergisi, c. 1, S. 2, Temmuz 2019, s. 277-286.

Lang, David M., Studies in the Numismatic History of Georgia and
Transcaucasia, NY, 1955.

Lippard, B. The Mongols and Byzantium 1243-1341, PhD Disserta-
tion, University of Indiana, Bloomington, 1984.

Mavor, J., An Economic History of Russia, I, London, 1914.
Mes*(di, el-Tenbih ve’l-Israf, Kahire, 1938.
, Muriicu’z-Zeheb, nsr. K. Hasan Mer'i, 4 cild, Beyrut,
2005.



... Karadeniz Cevresindeki Sehirlerde Ticaretin Gelisimi 80

Miquel, A., Islam ve Medeniyeti, Dogustan Giiniimiize, cev. A. Fidan,
H. Mentes, 2 cild, Ankara, 1991.

Ogel, Bahaeddin, Islamiyet’ten Once Tiirk Kiiltiir Tarihi, Ankara,
1984.

Paghava, Irakli-Novak, Vlastimil, “Georgian coins in the collection
of The National Museum-Naprstek Museum in Prague”, An-
nals of The Naprstek Museum, 34/2, 2013.

Pubblici, Lorenzo, Dal Caucas o al Mar d’Azov L’impa tto dell ’invas
ione mongola in Caucas ia fra nomad ism o e societa sedentar
ia (1204-1295), Firenze, 2007.

Simon de St. Quentin, Bir Kesisin Anilarinda Tatarlar ve Anadolu
(1245-1248), cev. E. Ozbayoglu, Antalya, 2006.

Sesen, Ramazan, Isldm Cografyacilarina Gore Tiirkler ve Tiirk Ulke-
leri, Ankara, 1985.

Tiesenhausen, W., Altinordu Devleti Tarihine Ait Metinler, cev. 1. H.
Izmirli, istanbul, 1941.

Togan, Z. Velidi, Umumi Tiirk Tarihine Giris, istanbul, 1981.

Tudela’ls Benjamin ile Ratisbon’lu Petachia, Ortacad’da iki Yahudi
Seyyahin Avrupa, Asya ve Afrika Gozlemleri, gev. Nuh Arslan-
tas, istanbul, 2001.

Turan, Osman, Selcuklular Zamaminda Tiirkiye Tarihi, istanbul,
1984.

Turan, Serafettin, Tiirkiye-italya Iliskileri I. Selcuklulardan Bi-
zans’in Sona Erisine, Ankara, 2000.
Vardan Vartabet, “Tiirk Fiituhati Tarihi (889-1269)”, cev. H. D.
Andreasyan, Tarih Semineri Dergisi, 1, istanbul, 1937.
Vassaf, Tahrir-i Tarthi Vassaf, nsr. A. Muhammed Ayeti, Tahran,
1326.

Vernadsky, G., Kievan Russia, New Haven, 1948.

Wilhelm von Rubruck, Mogollarin Biiyiik Hanina Seyahat 1253-
1255, cev. E. Ayan, Istanbul, 2001.

Yakubovskiy, A. Y., Altin Ordu ve Cokiisii, cev. H. Eren, Ankara,
1992.

Zekeriyya Kazvini, Asaru’l-Bilad ve Ahbaru’l-I‘bad, Beyrut, tarihsiz.



81 GECMISTEN GUNUMUZE KARADENIZ’DE ULASIM

FENERLERIN DENiZ ULASIMINDAKI ROLU VE KARADENiZ
SAHILLERINDE KURULAN FENERLER

Zeynel OZLU* - Mustafa Murat CAY**

Giris

Yapimina, Yunan ve Roma devirlerinde baslanilan fenerler,
deniz seferleri icin son derece énem arz eden unsurlar olmustur.
Mevcut bilgilere gére en eski fener kulesi, MO 9. yiizyilda Helles-
pontos’un girisinde Sigeion burnunda yapilmis, ates yakilmak su-
retiyle denizcilere yol gostermistir. Tasimis olduklari misyon ve sa-
hip olduklar1 mimarlik-miihendislik 6zellikleriyle iskenderiye Fe-
neri gibi diinyanin harikalar: listesine girmis olan fenerlerin, ka-
rakteristik nitelikleriyle uzun yillar boyunca gemicilere yol géster-
dikleri, tehlikeli gec¢it ve bolgeleri isaretledikleri bilinmektedir.
Saydam bir maddeyle iiretilmis ve icinde 1s1k kaynagi bulunan kutu
olarak tanimlanan fenerler, Roma askerleri tarafindan aydinlatma
araci olarak da kullanilmistir.

Bulundugu konum itibariyle {i¢ tarafi denizlerle cevrili olan
Anadolu cografyasinda, denizcilik tarihi oldukca eskilere dayan-
maktadir. Osmanli Devleti’nin kurulus yillarinda hatir1 sayilir bir
deniz giicline sahip olmamasina ragmen kisa zaman icerisinde bir
deniz giicliniin olusturulmasi zarureti dogmustur. Osmanli Dev-
leti’nin Rumeli fetihleri ile birlikte Anadolu ile baglantisinin deniz
yoluna dayanmasi ve yine denize kiyis1 olan iilkelerin fethiyle bir-
likte artik Osmanli deniz giicliniin gerek donanim gerek seyriisefer
sistemleri konusunda biiyiik bir gelisme gostermis oldugu goriil-
mektedir.

Osmanl Devleti’'nde 16. yiizyildan itibaren fenerlerin mevcu-
diyeti bilinmektedir. Kayitlarda adi gecen en eski fener, Bogaz’in

* Prof. Dr., Gaziantep Universitesi Fen Edebiyat Fakiiltesi Tarih Béliimii, zeyne-
lozlu@hotmail.com; zozlu@gantep.edu.tr.

* Dr. Ogr. Uyesi, Gaziantep Universitesi Nizip Egitim Fakiiltesi, mmurat-
cay1903@yandex.com; mmuratcay@gantep.edu.tr.
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Karadeniz girisini aydinlatan Rumeli Feneri’dir. Klasik isleviyle Os-
manli fenerleri, 151k kaynagini zeytinyagi yakilan kandillerden sag-
lamis, 19. ylizyilin ikinci yarisindan sonra diinya denizcilik tekno-
lojisindeki yeniliklerle birlikte gecilen lens sistemleriyle techiz
edilmistir. Ancak bu yenilikler Osmanli’nin iradesiyle yapilamamis,
gelisen diinya sartlarina ayak uyduramayan Osmanli yénetimi, mo-
dern anlamda deniz ag1 kurma isini de Batililara birakmak zorunda
kalmistir.

Bu baglamda ortaya konmus olan bu calismada, fenerlerin
deniz ulasimindaki roli anlatilarak Karadeniz’deki seyriisefer faa-
liyetlerindeki en temel unsurlardan biri olma 6zelligini tasiyan ve
Karadeniz sahillerinde kuruldugu tespit edilen toplamda 51 fenerin
konuslandirildig: sahiller, fenerlerin isimleri, ¢esitli yonlerden go6-
riilme mesafeleri, yaydiklar: 1siklarin menzilleri vs. hakkinda bilgi
verilerek teknik donanimlari detaylandirilmistir.

1. Deniz Fenerlerinin Kisa Tarihcesi

Tarih boyunca deniz fenerleri, tasimis olduklari misyonla ge-
micilere yol géstermis ve onlarin vazgecilmez kilavuzlar: olmuslar-
dir. Fenerler, seyriisefer/navigasyon teknolojilerinin oldukca ileri
diizeyde oldugu giiniimiizde dahi gemicilere rehberlik etme vazife-
sini slirdiirmektedirler. Deniz fenerleri, gemicileri tehlikeli si1glik-
lara veya kayaliklara karsi uyarmaislar, limanlara giiven icerisinde
girmelerini saglamislardir. Kiyilarin ug¢ kesimlerine, burunlara ve
kiyilarin denizden kolay goriinebilir noktalarina konuslandirilan
fenerler, tepe noktalarina giiclii 1s1k kaynaklar: yerlestirilmis kule
veya yiiksek yapilar olarak tarif edilmektedir. Deniz fenerleri; bu-
lunduklar: yere, onem derecelerine ve niteliklerine gore isim al-
mislardir. Bu sistematige gore acik deniz fenerleri, gecit fenerleri,
liman ve mendirek fenerleri olarak siniflandirilmiglardir.*

Tarihte bilinen en eski deniz fenerinin MO 7. yiizyilda bu-
glinkii ad1 Kumkale olan Sigeion’da insa edilmis oldugu tahmin
edilmektedir. Diger {inlii antik fener kuleleri bugiinkii italya bélge-
sinde bulunan Tiber irmag: girisindeki Ostia feneri, Ravenna, Mes-
sina, Bologna ve Ingiltere’deki Dover fenerleridir. Okyanus iilkeleri

! M. Orhan Kizildemir, “Diinya Deniz Fenerleri ve Tiirkiye Deniz Fenerlerinin Tarih-
gesi”, Rota, Ocak 1989, s.6’dan nakleden; Ozlem Yildiz, Osmanli Devleti’nde Deniz
Ticareti (1908-1914), Tarihci Kitabevi Yayinlari, istanbul 2014, s. 199.
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kiyilarinda ise deniz fenerlerinin yapimina ancak 18. yiizyilda bas-
lanilmastir.? En eski fenerler arasinda yerini almis olanlar, Istanbul
Bogazi’'nin Trakya yakasindaki Timée ve karsi kiyisindaki Chryso-
polis’de (Uskiidar) MO 2. yiizyilda insa edilmistir.3

Kesin olarak varligi bilinen ilk deniz feneri, diinyanin antik
cagdaki yedi harikasindan biri olan iskenderiye Feneri’dir. Kendi-
sinden sonra yapilan tiim fenerlere ilham kaynagi olan iskenderiye
Feneri, MO 280 yilinda Knidos’lu Sostrates tarafindan Pharos ada-
sinda insa edilmistir.4 Bu fener, kendisinden sonra yapilmis fener-
lere 6rnek olmustur. Bunun yaninda insa edildigi adanin isminden

2 M. Vefa Toroslu, “Denizciye G6z Kirpan Sevdalar” Deniz Fenerleri, Dev Yayincilik,
izmir 2008, s. 30.

3 Deniz Fenerlerinin Tarihi, http://blog.milliyet.com.tr/deniz-fenerlerinin-ta-
rihi/Blog/?BlogN0=369229 (12.01.2019).

4 Ayrintil bilgi icin bk. Peter A. Clayton-Martin J. Price, Antik Diinyanin Yedi Hari-
kast, gev. Betiil Avung, Homer Kitabevi, istanbul 2012.

iskenderiye Feneri: Kaidesi ile birlikte 135 metreyi bulan ve beyaz mermerden insa
edilmis olan bu fenerin tepesinde bulunan ¢ok biiyiik bir aynanin yaklasik 40 mil
uzaktan goriildiigiine dair bilgiler mevcuttur. Bk. Refik Ozdek, Harikalar Ansiklope-
disi, Terciman Genglik Yayinlari, istanbul 1983, s. 42. Miisliiman cografyaci ve ya-
zarlarin fener ile ilgili yapmis olduklar: yorum ve tespitler de son derece dikkat
cekicidir. ibni Ciibeyir Seyahatnamesini konu edinen bir calismada, ibni Ciibeyir’in
iskenderiye Feneri igin; “simdiye kadar gérmiis oldugum en yiiksek ve en gérkemli
mimari yap1” ifadelerini kullanmis oldugu vurgulanmigtir. Bk. Ahmet Altungok-
Mehmet Kavak, “ibni Ciibeyr Seyahatnamesine Gore Akdeniz’de Seyriisefer ve Li-
man Kentleri”, 2. Turgut Reis ve Tiirk Denizcilik Tarihi Uluslararasi Sempozyumu (1-
4 Kasim 2013), Bildiriler, C. I. Bodrum Belediyesi, Halikarnas Matbaacilik, Bodrum
2015, s. 317. Daha sonraki yillarda ibni Battuta da zamani itibariyle harabe haline
gelmis olan ve kendisinden 16 asir 6nce Batlamyus tarafindan insa edilmis olan bu
saheseri ziyaret etmistir. Bk. Ali Cimen, Tarihi Degistiren Kesifler, Timas Yayinlari,
istanbul 2013, s. 39. Katip Celebi de fenerin tasvirlerini Ebu Hamid el- Girnati’den
aktarmistir. Bk. Gottfried Hagen, Bir Osmanli Co§rafyacist Is Basinda, gev. Hilal Gor-
giin, Kiire Yayinlari, istanbul 2015, s. 115. Fenerin ihtisaminin oldukc¢a abartildig:
bazi anlatimlara rastlanilmaktadir. Miisliiman cografyacilardan ibni Riisteh, isken-
deriye Feneri icin, “Bu minareye ¢ikan istanbul’a kadar olan mesafeyi gorebilmek-
tedir.” demistir. Bk. Murat Agar1, Islam Cografyacilii ve Miisliiman Cografyacilar,
Kitabevi Yayinlari, istanbul 2002, s. 284. Baska bir eserde ise fener {izerindeki mes-
hur aynadan bahsedilmistir. Oyle ki; bu aynaya bakinca Fransa’dan, istanbul’dan
veya baska bir iilkeden iskenderiye’ye saldirmak amaciyla yola ¢ikan gemileri gor-
mek miimkiindiir. Bk. Muhammed b. Ahmed el Mukaddesi, Islam Cografyast (Ah-
senii’t Takdsim), ¢ev. Ahsen Batur, Selenge Yayinlari, istanbul, 2015, s. 157. ihtisa-
miyla bir¢ok seyyahin dikkatini cekmis olan iskenderiye Feneri’nin iist kismi, 955
yilinda meydana gelen bir deprem ve firtina sonrasinda kopmus, gévde kismi da
1302 yilindaki depremle yikilmis, 1500 yilinda ise bu yapiya ait kalintilar tamamen
yok olmustur. Bu saheserin yerine yenisinin yapilmamasini zzimnen elestiren bir ya-
banci eserdeki tespit son derece dikkat cekicidir. Buna gore; “Arap diisiincesi ve
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yola cikilarak ve kendisinin bir bakima anisinin yasatilmasi adina
fener s6zciigii, farkl: dillere bu isme atfen gecmistir.> Mesela fener
kelimesi, Latince’de “Pharus”, Fransizca “Phare”, italyanca ve Is-
panyolca “Faro”, Yunanca “Faros” olarak yerini almistir.®

Uzun yillar boyunca Fenikeliler ve Romalilarin deniz ticare-
tinin 6nciileri olduklar: ve bu ticarete y6n verdikleri bilinmektedir.
Ticaretin giivenli bir sekilde yapilmasini temin etmek amaciyla, bu
iki giic tarafindan Akdeniz basta olmak iizere ingiltere’nin Atlas
Okyanusu kiyilarina kadar bolgelerde ve bu ¢alismanin konusunu
teskil eden Karadeniz’de deniz fenerleri yapilmistir. Deniz ticareti-
nin, Roma Imparatorlugu’nun tarih sahnesinden cekilmesiyle bir-
likte eski hareketligini kaybetmis oldugu goériilmektedir. impara-
torlugun yikilisindan 12. yiizyilda ticaretin tekrar canlanmasina ka-
dar gecen zaman icerisinde, dzellikle Avrupa kiyilarinda deniz fe-
neri insa edilmemistir. Ticaretin tekrar canlanmasiyla birlikte ilk
olarak Fransizlar ve italyanlar tarafindan Akdeniz’de fener kuleleri
yapilmistir.”

Antik caglardan bu yana ticaret faaliyetlerinin yiiriitildigi
Karadeniz’de® ise cografi kosullar Akdeniz’e gére oldukc¢a farklidir.
Karadeniz, karakteristik 6zellikleriyle cogu zaman seyriiseferin ke-
sintiye ugradigi bir deniz olmustur. Karsilasilan tim olumsuzluk-
lara ragmen antik dénemlerde Karadeniz, Ege ve Akdeniz’de deniz-
cilik faaliyetlerine yiiksek derecede 6nem verilmistir. Bu 6nemi,

Arap edebiyat1 hep karada kalmistir.” Bk. Daniel J. Boorstin, Kesifler ve Buluslar,
cev. Fatos Dilber, Kiiltiir Yayinlari, Ankara 1994, s. 179. Kalintilar1 iizerinde eski
gorkeminde yeniden ingsa edilmemis olsa da yikilmadan once yapildig1 anlasilan re-
simleriyle, diinyadaki deniz fenerlerine yiizlerce yildan beri 6rnek olmustur. Bk. Oz-
dek, Harikalar Ansiklopedisi, s. 42. iskenderiye Feneri’nin kendinden sonraki fener-
lere ilham kaynag1 olmasinin yani sira bazi mimari eserlere de etki yaptig: bilin-
mektedir. Mesela Kuzey Afrika’daki minarelerin ¢ikis noktas1 olarak kabul edilen
deniz fenerlerine ait referanslar tasidigi goz 6niine alindiginda bu eserlerin, sadece
gemicilere degil mimar ve sanatkarlara da bir bakima kilavuzluk yapmis oldugu ger-
cegine ulasilabilmektedir.

5 Bruno Kaiser, Kesifler ve Icatlar Ansiklopedisi (10.000 Yil Boyunca), cev. Siikran
Var, Dogan Kardes Yayinlari, istanbul 1960, s. 185.

6 Yasemin Nemlioglu Koca, “Denizlerimizi Aydinlatanlar: Tiirkiye’de Fenerlerin Ku-
rulusu ve Gelisimi”, Journal of ETA Maritime Science (Jems), 2018, c. 6, S. 2, s. 104.
7 Toroslu, Denizciye Goz Kirpan..., s. 32.

8 Antik dénemlerde Karadeniz’deki bu ticari faaliyetler hakkinda ayrintili bilgi icin
bk. Ahmet Mican Zehiroglu, Antik Caglarda Dogu Karadeniz, Chiviyazilar1 Yayinlari,
istanbul 1999.
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sikkeler tizerinde yer almis deniz feneri betimlemelerinden?® de an-
lamak miimkiindiir. Karadeniz’in tasimis oldugu o6zelliklerle ilgili
olarak 16. ve 17. ylizyillar1 konu edinmis bir ¢alismada da belirtil-
digi lizere, Kasim ve Mart aylar1 arasinda siddetli firtinalar ve ki-
yilarda siginaklar olmamasindan dolay1 denize hi¢ ¢ikilmadigi, bu-
nunla birlikte Karadeniz limanlarinin korunak agisindan da son de-
rece kotli durumda oldugu anlasilmaktadir.’® Bu derece olumsuz
kosullar1 haiz bir denizde, gemicilere giivenli seyahat etmeleri ko-
nusunda deniz fenerlerinin ne derece rol oynamis oldugu ortaya
cikmaktadir.

Antik caglardan itibaren deniz seyahatlerinde varlig1 zaruri
goriilen deniz fenerlerinin 1siklarinin ¢ok uzaklardan goériilebilmesi
icin biiyiik asamalar kaydedilmistir."* Fenerlerin modern anlamda
yapimi ise 18. yiizyila dayanmaktadir. 19. ylizyila gelindiginde ise
diinyadaki deniz fenerlerinin sayis1 250’ye ulasmistir. Bu yiizyilda
bilimin hemen her alanda hizli bir gelisme gdstermesine paralel
olarak fenerlerin insasinda ve 1s1k kaynaklarinda teknik bakimdan
son derece biiyiik asama kaydedildigi goriilmektedir. 20. yiizyila
gelindiginde fenerlerin yapiminda ana malzeme olarak kullanilan
ve duvar 6érme yontemiyle birbirine baglanan tas bloklarin yerini
celik ve beton malzemeler almistir. Glintimiizde ise fenerler, alisi-
lagelmis klasik goriintiilerinin yerine, radyo verici istasyonlarinin
kulelerine benzeyen celik iskeletler biciminde yapilmaktadir. Zaru-
retleri yakin doneme kadar gériilen fenerlerin 6zelliklerini sapta-
mak da gemiciler i¢in olduk¢a 6nemli bir konu olmustur. Zira geg-
miste bir¢ok deniz kazasi, fenerlerin birbirine karistirilmasindan
kaynaklanmistir.*?

2. Tiirkiye’de Deniz Fenerleri

Osmanli imparatorlugu déneminde yapildig1 kabul edilen ilk
fener, Kanuni Sultan Siileyman tarafindan 1562 yilinda yaptirilan
Fenerbahce Feneri’dir. Bu fener, 15. ve 16. yiizyillara ait Istanbul

9 Giizin Ozkan Bilir, “Sikkeler Isiginda Anadolu Kiyilarindaki Antik Deniz Fenerleri”,
2. Turgut Reis ve Tiirk Denizcilik Tarihi Uluslararast Sempozyumu (1-4 Kastm 2013),
Bildiriler, C. III. Bodrum Belediyesi, Halikarnas Matbaacilik, Bodrum 2015, s. 118.
1© Robert Mantran, XVI.-XVII. Yiizyil’da Istanbul’da Giindelik Hayat, cev. M. Ali Ki-
licbay, Eren Yayinlari, istanbul 1991, s. 149.

n Refik Akdogan, Tiirkce-ingilizce (Tiirkce Agiklamali) Ansiklopedik Denizcilik S6z-
liigii, (y.y), istanbul 1988, s. 110.

2 Akdogan, Tiirkce-Ingilizce (Tiirkce Aciklamalt)..., s. 111.
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haritalarinda, Kitab-1 Bahriye niishalarinda, Cihanniima’da goste-
rilmistir.” 16. yiizyila kadar Osmanli eseri bir fenerin insa edilme-
mis olmasinin izahini, Osmanli Devleti’'nin denizlere olan bakis agi-
sinda ve Fatih Sultan Mehmet’e kadar olan donemde denizlerdeki
mevcut fiili durumda bulmak miimkiindiir. Zira 15. yilizyilin sonuna
kadar Latinlerin Osmanli Devleti’nden daha giiclii bir deniz giiciine
sahip olmalar: yaninda, Fatih’e kadar Karadeniz ve Ege’de ticaret
kolonilerinin sahibinin yine Latinler oldugu gercegi'4 g6z 6niine ali-
nirsa durum anlasilmaktadir.

Fenerbahce’deki fener den baska ismi gecen en eski tarihli
bir diger fener ise Rumeli Feneri’dir. Ali Macar Reis’in 1567 yilinda
hazirlamis oldugu bilinen atlastaki Karadeniz haritasinda, Rumeli
Feneri ismine yer verilmistir.'> Rumeli Feneri’nin bulundugu konu-
mun, énemini tarih boyunca daima korumus oldugu bilinmektedir.
Asirlar 6ncesinde bu mevkiinin, gemiciler tarafindan kutsal kabul
edilen “Dios’un zafer mabedi” adini tasidig1 ve bogazin bu nokta-
sinda da Anadolu kiyisinda oldugu gibi gemilere rehberlik eden
yiiksek kulelerde fener yakildig1 kaydedilmistir.’® isaretleme ve ge-
micileri bilgilendirme agisindan kulelerin yiiksekligi, 1s1ik kaynak-
lar1 gibi olduk¢a 6nem tasimaktadir. Tirkiye’de ilk verilere gore
yerden yiiksekligi en fazla olan fenerler 30 metre ile Rumeli Feneri,
29 metre ile Ahirkapi Feneri, 25 metre ile Mehmetc¢ik Burnu Feneri,
22 metre ile Hoskoy Feneri, 20 metre ile Fenerbahce Feneri ve 19
metre ile Sile Feneri olmustur.'” Sonraki yillarda yapilan calisma-
larla Ahirkap: Deniz Feneri 36 metre, Sile Feneri ise 60 metreye
ulastirilmis, boylece Sile Feneri Tiirkiye’nin en biiyiik deniz feneri
6zelligine sahip olmustur.*®

Sultan III. Osman doneminde Kaptan-1 Derya Siileyman Pasa
gozetiminde 1755 yilinda ahsap olarak insa edilen Ahirkapi: Feneri
de istanbul’'u cevreleyen denizlerin en énemli fenerleri arasinda

3 Koca, “Denizlerimizi Aydinlatanlar...”, s. 106.

4 A, Munis Armagan, Ege Tarihi Cografyast, Ozden Ofset, izmir 2009, s. 76.

5 Koca, “Denizlerimizi Aydinlatanlar...”; s. 107.

16 p, Minas Bijiskyan, Karadeniz Kiyilart Tarihi ve Codrafyast (1817-1819), terc. ve
not. Hrand D. Andreasyan, istanbul Universitesi Edebiyat Fakiiltesi Yayinlar, istan-
bul 19609, s. 110.

7Veli Akcaoglu-Sunay Akcaoglu, “Deniz Fenerleri”, IV. Kiyt1 Miihendisligi Ulusal
Sempozyumu, Antalya, 2002, http://van.imo.org.tr/resimler/ekutup-
hane/pdf/10579.pdf (10.03.2020).

18 https://yelkenokulu.com/denizcilik-bilgileri/deniz-fenerleri/ (11.03.2020).
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yerini almistir.’® S6z konusu fenerin bakimi i¢in Bostanci Ocagi go-
revlendirilmis, kandillerinde yakilacak yag ise Topkap: Sa-
rayr’ndan temin edilmistir. Ancak fenerin boélgede c¢ikan yangin-
larla birkag¢ kez yikima ugradigi ve yeniden yapilmis oldugu bilin-
mektedir.?° Sultan I. Abdiilhamid déneminde fenerin idaresi gedik
usuliine baglanarak babadan ogula intikal etmis ve bu gelenek uzun
yillar slirmiistiir.?* 1785 tarihli bir kayittan da Benderkili’de (Kara-
deniz Eregli) Baba Burnu’ndaki fenerin onarimiyla ilgili olarak ve-
rilen bir emirden, burada da bir fenerin varlig1 anlagilmaktadir. 18.
yiizyilda imparatorluga bagli Romanya ve Bulgaristan topraklarin-
dan Tuna Nehri yoluyla siirdiiriilmekte olan deniz ticareti, Karade-
niz hattinin yogun bir sekilde kullanilmasina neden olmustur. Bu
sebeple imparatorlugun, Tiirkiye disindaki topraklarinda da fener
yapimina dnem verilmeye baslandig1 goriilmektedir.??

1800’1ii yillardan sonra Istanbul Bogazi’nda gemi gegcisleri-
nin artmasiyla birlikte kaza risk faktorid de artis gostermis ve bu
sebeple fener yapimina énem verilmistir. Bu baglamda, 1839 yilin-
dan itibaren buharli gemilerin yayginlasmasina bagli olarak geli-
sen ve canlanan deniz ticareti, Istanbul cevresinden itibaren deniz
feneri yapimini gerekli kilmistir. Ancak bu fenerler gerek diizen ge-
rek mekanizmalarinin ilkelligi dolayisiyla kendilerinden bekleneni
tam anlamiyla verememislerdir.?? 1846 yili baskili ve 6nemli bir
navigasyon yayini olarak goriilen Coulier Atlasinda, 1839 yil1 itiba-
riyle Karadeniz’de 5 adet fener oldugu belirtilmistir.2+

Donemin kosullar: dolayisiyla hiz kazanan deniz ticaretinin
daha giivenli bir sekilde yapilmasini temin etmek amaciyla modern
anlamda fener insasina gidilmistir. Ancak bu gelisme, 1855 yilinda
Osmanli imparatorlugu ile Fransa arasinda fenerlerin isletilmesine
ait imzalanan bir imtiyaz s6zlesmesi sayesinde olmustur. Bu gelis-

9 Burhanettin Seri, “Deniz Fenerleri”, Diinden Bugiine Istanbul Ansiklopedisi, ed.
Nuri Akbayar vd., C. 3, Kiiltiir Bakanlif1 ve Tarih Vakfi Ortak Yayinlari, istanbul
1993, S. 24.

20 http://docplayer.biz.tr/14099525-Istanbul-un-deniz-fenerleri.html 10.03.2020).
2t Veli Akcaoglu, Sunay Akcaoglu, “Deniz Fenerleri”, http://van.imo.org.tr/resim-
ler/ekutuphane/pdf/10579.pdf (10.03.2020).

?? Koca, “Denizlerimizi Aydinlatanlar...”, s. 108.

23 Bayram Camci-Cezmi Zafer-Siikrii Yaman, Tiirk Deniz Ticareti ve Tiirkiye Denizci-
lik Isletmeleri Tarihgesi I, Tiirkiye Denizcilik isletmeleri Kiiltiir Yayinlari, istanbul
1994, S. 221.

24 Koca, “Denizlerimizi Aydinlatanlar...”, s. 109.
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menin yansimalariyla ilgili bir degerlendirme son derece yerinde-
dir. Buna gore; kiyilarimizda halen varligini siirdiiren bircok fener,
Fransizlar tarafindan yapildig: i¢in bu fenerlerde geleneksel Tiirk
mimarisinin izlerini gérmek miimkiin degildir. Belki de bunun bir
sonucu olarak deniz fenerleri, denizciler disinda Tiirk insaninin ilgi
alanina girmemistir.2>

Osmanl1 Devleti’ni Fransizlar ile bir s6zlesmeye gotiiren sii-
reg, 1853-1856 yillar1 arasini kapsayan Kirim Savasi ve bu savasin
sonucunda imzalanan Paris Baris Antlasmasi ile ilgilidir. 1856 ta-
rihli Paris Kongresi’nde Istanbul’da deniz fenerlerinin olmayis1 ve
limanlarin yetersizligi, goriisiilen konular arasinda yer almistir.
Batililarin limanlar ve seyriisefer araglar: hakkindaki taleplerinde,
Karadeniz’e gecis yapan Ingiliz ve Fransiz savas gemilerinin bogaz-
lardan gegisini kolaylastirmak istegi etkili olmustur. Avrupalilarin
bu istegi karsisinda savas sebebiyle denizcilik alanindaki eksiklik-
lerinin farkina varmis olan Osmanli imparatorlugu, bircok konuda
degisiklik yapmaya karar vermistir. Eksikligi goriilen unsurlardan
birisi de deniz fenerleri olmustur. Haddizatinda Fransiz Hiikiimeti,
Babiali’ye deniz fenerlerinin sayisinin ve kalitesinin yiikseltilmesi
talebiyle bir bagvuru yapmistir.2® Sonug itibariyle yine bir yabanci
gii¢, Osmanli Devleti’'nde fener imtiyazi elde etmistir.

Avrupalilarin, zamanin farkl dilimlerinde Osmanli denizle-
rinde dalgakiranlar, limanlar ve fenerler yapmak suretiyle s6z ko-
nusu stratejik bolgelerde, kendi idarelerini hakim kilarak emper-
yalist politikalarina uygun alanlar agmaya calismis olduklari bilin-
mektedir.?” Yine 1869 yilinda, Istanbul Liman Reisligine bagli Tah-
lisiye idaresinin kontroliiniin yabanci biiyiikelciliklere verilmis ol-
mas1?® da bu kapsamda degerlendirilebilir. 1856 yilinda, yapilmasi
diistiniilendeniz fenerleri igin fizibilite calismalari kapsaminda ha-
zirlanmis rapor geregince, Anadolu ve Rumeli kiyilarinda 36 adet
fenerin yapilmasina karar verilmistir. Bunun i¢in gerekli 12 milyon

25 Veli Akcaoglu-Sunay Akcgaoglu, “Deniz Fenerleri”, http://van.imo.org.tr/resim-
ler/ekutuphane/pdf/10579.pdf (10.03.2020).

26 yildiz, Osmanlt Devleti’nde Deniz..., s. 16.

27 Osmanli Arap Cografyast ve Avrupa Emperyalizmi -Diplomatik Belgeler-, haz. Ali
Akyildiz-Zekeriya Kursun, Tiirkiye i§ Bankasi Kiiltiir Yayinlari, Istanbul 2015, s. 377.
28 Mustafa Hergiiner, Cumhuriyetimizin Baslangi¢ Yillarindaki Denizcili§imize Iliskin
Bir Inceleme (1923-1930), Deniz Ticaret Odas1 Yayinlari, istanbul 2002, s. 111.



89 GECMISTEN GUNUMUZE KARADENIZ’DE ULASIM

Franklik fonun, bizzat Fransa Krali III. Napolyon tarafindan sag-
lanmis olmasi,?® elde edilen imtiyazlardan uzun vadede alinacak
sonug i¢in ciddi planlar yapildiginin birer gostergesidir.

Fransizlarla yapilan sézlesme geregince, istanbul Bogazinda
Anadolu ve Rumeli Fenerleri, Karadeniz’de Karaburun Feneri, Mar-
mara’da Yesilkoy Feneri, Canakkale Bogazinda Cimenlik, Kumkale
ve Gelibolu Fenerleri yapilmis; 1856°’da Fenerbahge’ye ve 1857’de
Ahirkapi’da eski fener yerlerine birer tas fener kulesi insa edilmis-
tir.3° Iimtiyaz Soézlesmesi ile birlikte fener hizmetleri, “Fenerler
idare-i Umumiyesi Miidiirliigii” ad:1 altinda yiiriitiilmiistiir.3' 1856-
1904 yillar1 arasini kapsayan siirecte; Girit ve ¢evresindeki adalar,
Makedonya kiyilari, Ege Adalari, izmit Kérfezi, Ege kiyilari, Suriye,
Canakkale Bogazi, Marmara Denizi, izmir Korfezi, Bogazici, Kara-
deniz kiyilari, Romanya ve Bulgaristan kiyilari, Anadolu’nun kuzey
kiyilari, Kizildeniz kiyilarinda sayisi 205’e ulasan deniz fenerleri-
nin hizmete sunulmus oldugu bilinmektedir.3>

29 Koca, “Denizlerimizi Aydinlatanlar...”, s.111.

39 Veli Akcaoglu-Sunay Akcaoglu, “Deniz Fenerleri”, http://van.imo.org.tr/resim-
ler/ekutuphane/pdf/10579.pdf (10.03.2020).

3t “Osmanli kiyilarinda daha onceleri faaliyet gosteren az sayidaki fener, Bahriye Ne-
zareti tarafindan yonetilirken, Marius Michel isimli bir Fransiz’in 6nerisiyle birlikte
girisilen calismalarla beraber Fenerler Idaresi viicuda getirilmistir. Michel’in énerisi,
kiyilarin 6nemli yerlerine deniz fenerleri insa edilmesi ve bir fenerler riisumu alinma-
sint icermektedir. Bu dneri Bakanlar Kurulu tarafindan Ali Galip, Mehmet Fuat, Saf-
vet, Ahmet Muhtar, Ismail Afif, Mustafa, Mehmet Salih ve Dervis pasalardan kurulu
bir komisyona havale edilmis ve Oneri Hazine-i Hassa’da tartisilmistir. Yapilan bir
sozlesme ile fener imtiyazi 10 yillik bir siire i¢in (1855-1865) Mésyd Michel’e verilmis
ve kendisi Tersane-i Amirenin gézetimi altinda Fenerler Idaresi’nin genel miidiirii ya-
pulnustir. Mosyo Michel’e aylik 2500 Frank maas baglanmistir. Béylece Karadeniz ve
Akdeniz’deki fenerlerin idaresi M6syo Michel’e gecmistir.” Bk. Toroslu, Denizciye G6z
Kirpan..., s.41. Mosyd Michel ile yapilan 14 maddelik antlasma ise son derece 6nem
arz etmektedir. 19 Muharrem 1272/1856 tarihli s6zlesmenin bahriye muhasebesin-
deki suretinden: Nakleden Toroslu, Denizciye G6z Kirpan..., s. 41. Bu déonemde ay-
rica bir de riisum tarifesi uygulanmistir. Cumhuriyet déneminde ise isletmelerin
millilestirilmesine yonelik atilan adimlar kapsaminda fenerler vergisinde de diizen-
lemeler yapilmistir. Bu diizenlemeler kapsaminda yerli sermayeli gemi isletmele-
rinden alinan fener vergilerinde tenzilata gidilmistir. Yapilan diizenlemelerle ilgili
olarak ayrintili bilgi icin bk. Kemal Ar1, [zmir Deniz Nakliyecileri Dernegi Tarihi, iz-
mir Deniz Nakliyecileri Dernegi Yayinlari, izmir 2014, s. 93 vd. Fenerler ida-
resi’ndeki ¢alismalarindan dolayr Michel, idaredeki gorevi sirasinda yonetim tara-
findan da takdir edilen bir yabanci olmustur. Kendisine, I. Abdiilmecid tarafindan
1859’da Mecidiye Nisani verilmis, II. Abdiilhamid tarafindan ise énce 1879’da deniz
miralayi, sonrasinda mirlivasi ve nihayetinde 1895 yilinda pasa unvani ile taltif edil-
mistir. Bk. Koca, “Denizlerimizi Aydinlatanlar...”, s. 112.

32 Camci vd., Tiirk Deniz Ticareti..., S. 222.
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Fenerler idare-i Umumiyesi Miidiirliigii uhdesindeki fener-
lerde, 151k kaynag1 olarak zeytinyag1 yakilmis ve biiyiik fitilli kan-
diller kullanilmistir. Bunlardan Anadolu Feneri 12 kandilli, Fener-
bahge Feneri ise 8 kandillidir. Bu iki fener i¢in yilda bin okka zey-
tinyag1 yakildig1 ve 1.500 kurusluk fitil harcandig: eski kayitlarda
yer almaktadir.33 Fenerlerde kullanilan zeytinyaginin temininde
cesitli vakiflardan ve tersanelerden yararlanilmis, zeytinyagi ve
bakim bedelleri fenerlerin bulundugu yakin giimriiklerden karsi-
lanmigtir.34 Daha sonraki yillarda 1sik kaynaga olarak fitilli gazyagi
lambasi kullanilmistir. Bunu asetilen gazi ile ¢alisan flasérler, LPG
ile calisan parlak 1sikli, mansonlu lambalar takip etmistir. Giinii-
miizde ise elektrik enerjisi ve gilines enerjisi kullanilmaktadir.3> An-
cak heniiz 1892 ve 1894 yillarina ait kayitlarda, elektrikli fenerle-
rin denenmis oldugu ve tiim fenerlerin elektrikli sisteme ge¢mesi
yolunda calismalar yapildig1 hatta Bogazlarda kullanilacak olan
elektrikli fenerlerin tersanede yapildigi ve bdylece iilke sinirlari
icinde fener mekanizmalarinin iiretilmeye baslanmis oldugu da go-
riilmektedir.3®

Fenerler Idaresi’nin yogun faaliyette bulundugu yillarda go-
riilen bir giivenlik sorununu da burada belirtmek faydali olacaktir.
Bu konuda idarenin yapisi etkili olmustur. S6z konusu edilen gii-
venlik sorunu ise 1877-1878 Osmanli-Rus Savasi ile ilgilidir. idare,
yapisal olarak yonetim kurulu ve miihendislerin Fransizlardan,
teknisyenlerin Tiirk vatandas: gayrimiislimlerden, fener bakicilar:
ve memurlarin ise Tiirklerden olustugu bir sisteme sahiptir. Fener-
lerde yabancilarin bulunmasi, s6z konusu savas nedeniyle bir gii-
venlik sorunu meydana getirecegi endisesini dogurmustur. Bundan
dolay1 1883 yilinda verilen bir talimatla birlikte Karadeniz fenerle-
rinde, yabanci gorevli calistirilmamasi ve yabanci dil bilen deniz
subaylarinin fener hizmetlerinde gérevlendirilmesine karar veril-
mistir.3”

33 Reyhan Ay, Istanbul Bojazi’ndaki Deniz Fenerleri ve Tahlisiye Yapilarinin Koruma
ve Dederlendirilmesi, Yayimlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Yildiz Teknik Universi-
tesi, Fen Bilimleri Enstitiisii, istanbul 2000, s. 10.

34 Koca, “Denizlerimizi Aydinlatanlar...”, s.108.

35 Toroslu, Denizciye Goz Kirpan..., s. 44.

36 Koca, “Denizlerimizi Aydinlatanlar...”, s. 113.

37 Koca, “Denizlerimizi Aydinlatanlar...”, s. 113.
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Fenerler idaresi uhdesinde tiim fenerlerin 12 bélgede toplan-
mis oldugu goriilmektedir. Bu bolgeleri su sekilde siralamak miim-
kiindiir:

. Akdeniz Bogaz Hatt1 Fenerleri

. Midilli Hatt1 Fenerleri

. Izmir Hatt1 Fenerleri

. Sakiz Hatt1 Fenerleri

. Selanik ve Galos Hatt1 Fenerleri

. Sisam ve Istankdy Hatt1 Fenerleri
. Rodos Hatt1 Fenerleri

. Karaman ve Sam Hatti Fenerleri

© 00NN Oul ph W N B

. Girit Hatt1 Fenerleri

10. Trablusgarp Hatt1 Fenerleri

11. Karadeniz Anadolu Hatt:1 Fenerleri
12. Karadeniz Rumeli Hatt1 Fenerleri.3®

Bu fenerler, 1860 yilindaki stzlesmeye gére yapilmis ve 19
yil Fenerler idaresi’ne bagh olarak Bahriye’nin gézetiminde calis-
mistir.3?

3. istanbul Bogaz1 ve Tiirkiye’nin Karadeniz Kiyilarinda
Yer Alan Onemli Fenerler

3.1. istanbul Bogazinda Yer Alan Fenerler
A. Fenerbahce Feneri

21 Mart 1562 tarihinde Kanuni Sultan Siilleyman’in emri {ize-
rine yaptirilan bu fenerin%® cografi konumu, (kuzey)
k.40.58.00/(dogu)d.29.01.45 olarak belirtilmistir. Denizden yiik-
sekligi yaklasik olarak 25 metreyi bulmaktadir ve agik havalarda
10 milden goriilebilmektedir. Burunda beyaz tas kule halinde yiik-
selen fener sabit 151k sistemine sahiptir.4*

38 Koca, “Denizlerimizi Aydinlatanlar...”, s. 114.
39 Koca, “Denizlerimizi Aydinlatanlar...”, s. 114.
4% Koca, “Denizlerimizi Aydinlatanlar...”, s. 179.
41 Rehber-i Bahriyyun, istanbul 1282 (1865).
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B. Bebek Feneri

S1glik bitiminde yer alan fenerin konumu, ilgili belgedeki
tabloda  goOsterilmemis olsa da baska Dbir belgede
k.41.04.7/d.29.02.7 olarak gosterilmistir. Fenerin acik havada go-
riinlis mesafesi 2 mildir ve 151k sabittir.4*

C. Rumeli Hisar1

Burun iizerinde yer alan fenerin kulesi, yesil renkte olup ilgili
belgede konumu belirtilmemistir. Denizden yiiksekligi 7 metre olan
fenerin, acik havalarda 4 milden goriildiigii kaydedilmis olsa da ko-
numunun k.41.05.5/d.29.03.4 verildigi belgede bu mesafe, 8 mil
olarak gosterilmis ve kule rengi yesil olarak verilmistir.43

C. Kanlica Feneri

Sahilden 110 yarda mesafede burun iizerinde bulunan fenerin
151k rengi kirmizi olup agik havalarda 4 milden goriiliir. Konumu-
nun k.41.6/d.29.4 olarak verildigi belgedekible tarafindan agacla-
rin kapatmasinda dolay1 karanlik goriindiigiine dair bir agiklama
bulunmaktadir.44

D. Yenikdy Feneri

Acik havada 4 mil mesafeden goriilebilen bu fener, yesil 1s18a
sahip olup si1glik lizerinde bir teknede yer almigtir.45

E. Umuryeri Feneri

S1gligin bat1 tarafinda bir teknede k.41.09.20/d.29.04.40 ko-
numunda, a¢ik havada 4 milden goriilebilen fenerin rengi kirmizi
olarak belirtilmistir.4®

42 Rehber-i Bahriyyun, istanbul 1282 (1865).
43 Rehber-i Bahriyyun, istanbul 1282 (1865).
44 Rehber-i Bahriyyun, istanbul 1282 (1865).
45 Rehber-i Bahriyyun, istanbul 1282 (1865).
46 Rehber-i Bahriyyun, istanbul 1282 (1865).
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3.2. Tiirkiye’nin Karadeniz Rumeli Hattinda Yer Alan
Fenerler

A. Rumeli Feneri (Tiirkeli Feneri)

Bogaz agzinda k.41.14.10/d.29.07.00 konumunda yer alan fe-
nerin agik havalarda goriiniis mesafesi 18 mildir ve belgede yer
alan bilgide 1s181n1n sabit oldugu belirtilmektedir. Beyaz tas kule-
nin denizden yiiksekligi 58 metreyi bulmaktadir. Bu fener Fransiz
ve Ingiliz savas gemilerinin Bogaz’dan giivenli gegislerini saglamak
amaciyla 1856 yilinda Fransizlar tarafindan insa edilmistir. Yapimi
esnasinda birkac¢ kez yikilmis olmasi, halk arasinda dolasan bir ef-
saneyi de giin yliziine ¢ikarmistir. Koyiin ileri gelenleri, burada bir
yatir oldugunu Fransizlara sOylemislerdir. Bunun iizerine Fransiz-
lar, dnce tiirbeyi yapmislar ve iizerine bugiinkii fener kulesini insa
etmislerdir. Halen fener kulesinin icinde Saltuk Hazretlerinin tiir-
besi bulunmakta ve halk tarafindan ziyaret edilmektedir.4”

B. Rumeli Karaburun Feneri

istanbul Bogaz1’'ndaki deniz trafigi icin 6énemli goriilen fener-
lerden birisidir. Burun iizerinde k.41.19.15/d.28.41.00 konumunda-
dir ve kule beyaz tastir. Isik sistemi sabit ve simsekli olup simsek-
ler her 10 saniyededir. Kayitlarda acik havada 22 milden goriildii-
giine yer verilmistir. Ancak agiklama kisminda “10 milden uzak me-
safeden kiisuf yahut zulmeti fark olunamayacagi” notu diisiilmiis-
tiir. 1969 yilinda fenerin bulundugu Karaburun kéyiinde balik¢i ba-
rinagi insasi igin gerekli taslarin temin edilmesi maksadiyla uygu-
lanan dinamit atimlari, fenerin hasar gérmesine sebep olmus ve bu
yiizden fener yiktirilmistir. Yerine tekrar kule insa edilmistir.4®

C. Kilyos Feneri

Burun tizerinde k.41.10.00/d.29.38.00 konumunda, Dalyan
Burnu’'nda yer alan fenerin agik havalarda goriinme mesafesi 27

47 Rehber-i Bahriyyun, istanbul 1282(1865).
48 Rehber-i Bahriyyun, istanbul 1282(1865).
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mil olarak belirtilmistir. Fenerin denizden yiiksekligi 25 metre-
dir.4? Belgede 1s1k zamanlamasi, her dakikada olarak ifade edilmis-
tir.5°

C. igneada Feneri

igneada Feneri, Tiirkiye’nin Karadeniz sahilinde bat1 istika-
metinde en son noktada yer alan fenerdir. Sehirden 4 mil mesafede
ve konumuk.41.53.00/d.28.04.30 olarak belirtilen fenerin, sabit
beyaz 1s1kl1 oldugu ifade edilmistir. Acik havada gériinme mesafesi
12 mildir.>* 1866 yilinda Fransizlar tarafinda insa edilmesinden bu
yana gorevini yapmaktadir. Diger fenerlerden farki, sinir ve rota
feneri olmasidir. Fenerin konumu olduk¢a 6nemlidir ve giiniimiizde
ucaklarin dahi rotasini bu feneri baz alarak ayarladiklar: sdylen-
mistir.>?

3.3. Tiirkiye’nin Karadeniz Anadolu Hattinda Yer Alan
Onemli Fenerler

A. Anadolu Kavagi Feneri

Bogaz agzinda yer alan bir diger fener de Rumeli Feneri’nden
2 mil mesafede bulunan Anadolu Feneri’dir. Konumu,
k.41.12.50/d.29.10.12 olarak belirtilen fenerin, sabit ve simsekli bir
sistemi vardir. Renkler beyaz ve kirmizidir. Sabit 1s1k 1 kirmizi,
simsekler ise 2 beyaz olup simsekler arasinda 2 dakika vardir.>3 Fe-
nerin yerden yiiksekligi 19 metre, denizden yiiksekligi 75 metredir.
Fenerin tarihi ise oldukca eskidir. Bu fenerden ilk defa 1755’de is-
tanbul’a gelen Macar asilli Fransiz Miihendisi Baron de Tott'un
bahsetmis oldugu belirtilmektedir. Ayrica 1790’da ise Olivier
adinda bir ingiliz doktorun Bogazin iki yakasindaki fenerden séz
etmis oldugu sdylenmistir. 1666 ve 1793 tarihli iki ayr1 italyan ha-
ritasinda ise Bogaz’in iki yakasindaki bu fenerler gésterilmistir.
1814’te Karadeniz yoluyla istanbul’a gelen Polonyali Kont Edward
Raczynski’nin ise anilarinda; “Kaptanimiz 9 Agustos giinii sabaha

49 https://www.kiyiemniyeti.gov.tr/yer-detay/105/KILYOS-DALYANBURNU-FE-
NERI (16.03.2020).

5° Rehber-i Bahriyyun, istanbul 1282(1865).

5t Rehber-i Bahriyyun, Istanbul 1282(1865).

52 Toroslu, Denizciye Goz Kirpan..., s. 90.

53 Rehber-i Bahriyyun, Istanbul 1282 (1865).
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kars1 Bogaz’in iki yakasinda yanan fenerleri gérmiistii” dedigi ifade
edilmistir.>4

B. Sile Burnu Feneri

istanbul Bogaz1’nin Karadeniz’e ¢ikis noktasinin 22 mil dogu-
sunda yer alan fener, k.41.10.00/d.29.38.00 konumunda gosteril-
mistir. Agik havada goriis mesafesi 24 mildir. Hareketli 1s1k sistemi
oldugu belirtilen fenerde devir siiresi 1 dakikadir.5> 1859 yilinda
Fenerler Idaresi tarafindan rota feneri olarak yapilmistir. Giinii-
miizde Tirkiye’'nin en biiylik feneri olup, deniz seviyesinden 60
metre yiiksekligindeki kayaliklar {izerine 110 cm kalinliginda 6érme
tag olarak yapilmistir.5°

C. Eregli Feneri

Baba Burnu’nun 2.5 mil kuzeyinde, k.41.18.30/d.31.25.51 ko-
numunda yer aldig1 belirtilmigtir. Sabit 151kl1 fenerin agik havada
goriinme mesafesi 12 mildir.57

C. Amasra Limani Feneri

Yarimadanin sonunda, burnun tepesinde
k.41.45.25/d.32.25.30 konumundadir. A¢ik havada goériilme mesa-
fesi 10 mil, kirmizi 151kl1 fener olarak belirtilmigtir.58

D. Inebolu Feneri

Burun {iizerinde, k.41.58.30/d.33.45.10 konumundadir. Agik
havada goriis mesafesi 5 mil olarak verilmistir. Beyaz 1siklidir. ine-
bolu’ya demirlemek iizere gelen gemiler i¢in iki adet liman feneri-
nin oldugu belirtilmistir.>°

54 Toroslu, Denizciye Goz Kirpan..., s. 80.
55 Rehber-i Bahriyyun, istanbul 1282 (1865).
56 Toroslu, Denizciye Géz Kirpan..., s. 76.
57 Rehber-i Bahriyyun, istanbul 1282 (1865).
58 Rehber-i Bahriyyun, istanbul 1282 (1865).
59 Rehber-i Bahriyyun, istanbul 1282(1865).
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E. Inceburun Feneri

Burnun ucundan 60 metre mesafede, k.42.06.30/d.34.56.30
konumundaki fenerin agik havada goriis mesafesi 13 mildir. Fene-
rin, dakikada bir defa simsekli olmak suretiyle hareketli oldugu be-
lirtilmigtir.®°

F. Sinop Feneri

Boztepe Burnu’nda k.42.01.18/d.35.12.30 konumunda sabit
kimizi 151kl1 fenerin agik havada gériillme mesafesi 8 mildir.%! Boz-
tepe Feneri, gliniimiizde Tiirkiye’de denizden yiiksekligine gore 151k
seviyesi en yiiksek olan deniz fenerleri arasinda yer almaktadir.®2

G. Samsun Feneri

“Kalyomeniya Burnu”nda, k.41.18.55/d.36.21.15 konumunda
goOsterilen fenerin sabit beyaz 1s1kl1 ve acik havada goriis mesafesi-
nin 10 mil oldugu belirtilmistir. Aciklama kisminda “mezk{r fener
sefinenin karayel tarafinda bulundugu anda tabya rihtimi gecmis
olur” ifadesine yer verilmistir.®3

H. Giresun Feneri

Fener, poyraz yoniinde burun lzerinde
k.40.56.20/d.38.23.25 konumundadir. A¢ik havada goris mesafesi
6 mildir.54

1. Trabzon Feneri

“Kaleme Burnu”nun tepesinde tabyanin iki mazgal delikleri
arasinda yer aldig belirtilen fenerin konumu,
k.41.01.00/d.39.46.25 olarak verilmistir. Sabit beyaz 1sikl1 fenerin
acik havada goériinme mesafesi ise 10 mildir.%5

60 Rehber-i Bahriyyun, istanbul 1282(1865).
6t Rehber-i Bahriyyun, istanbul 1282(1865).
62 Toroslu, Denizciye G6z Kirpan..., s. 46.

63 Rehber-i Bahriyyun, istanbul 1282(1865).
64 Rehber-i Bahriyyun, istanbul 1282(1865).
65 Rehber-i Bahriyyun, istanbul 1282(1865).
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3.4. Gilinimiizde Karadeniz Kiyillarinda Yer Alan
Ulkelerdeki Bazi1 Onemli Fenerler

A. Bulgaristan Kiyilarindaki Fenerler
a. Suzebolu (Sozopolis/Apolonya-i Trakya)®°

k.42.27.00/d.27.44.55 konumunda, “Kerboz (Gerboz) Adaci-
ginin” tepesinde bulundugu belirtilen fenerin 1s181nin kirmizi
renkte ve sabit oldugu ifade edilmistir. Agik havada goriis mesafesi
5 mil olarak verilmistir.%” Fener, Fransiz miihendisler tarafindan
Dogu Rumeli eyaleti icin insa edilmistir. Bahsi gecen adanin, Bur-
gaz Korfezi girisinin giiney tarafinda Suzebolu’nun yaklasik 1,2 km
(3/4 mil) kuzeyinde yer alan Sveti Ivan ya da St. John olarak bilinen
adacik oldugu anlasilmaktadir. Bu adanin, 12. yilizyildan kalma bir
manastirin kalintilar: ile iinlii oldugu bilinmektedir. Arkeologlar,
adada 2. yilizyi1ldan kalma bir Roma fenerinin kalintilarini bulmus-
lardar.58

b. Varna Galata Feneri

Galata Burnu tepesinde k.43.10.00/d.27.58.35 konumunda
yer almistir. Sabit 1sikl1 bir fenerdir. Agik havada goriis mesafesi
10 mil olarak verilmistir.%® Varna Korfezi girisinin giiney tarafinda,
sehrin yaklasik 5 km (3 mil) giineydogusunda yer almaktadir. Bi-
rinci Diinya Savasi sirasinda, 1s1k istasyonu Rus kruvazérii impara-
torige Maria’nin bombardimani nedeniyle hasar gormis ancak sa-
vastan sonra onarilmistir.7°

c. Sayla (Shabla) Feneri

Bu fener, Bulgaristan’in en eski deniz feneridir. Belgede ko-
numu, k.43.33.30/d.28.38.40 olarak belirtilmistir. Sabit 1siklidir.
Acik havada goriis mesafesi 10 mil olarak verilmistir.”* Osmanli im-
paratorlugu tarafindan insa edilmis olan bu fener, iilkenin en dogu
noktasinda -Shabla kasabasinin yaklasik 5 km (3 mil) dogusunda-

66 Osmanli Yer Adlari, haz. Tahir Sezen, T.C Basbakanlik Devlet Arsivleri Genel Mii-
diirliigii Yayinlari, Ankara 2017, s. 703, 994.

67 Rehber-i Bahriyyun, istanbul 1282 (1865).

68 https://www.ibiblio.org/lighthouse/bgr.htm (15.03.2020).

%9 Rehber-i Bahriyyun, istanbul 1282 (1865).

7° https://ibiblio.org/lighthouse/bgr.htm. (15.03.2020).

7t Rehber-i Bahriyyun, istanbul 1282 (1865).
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yer almaktadir. Yapimi 1856 yilina rastlayan fener, 32 metrelik se-
kizgen tugla kule, fener ve galeri ile, 3 kath biiyiik bir kare kaide
lizerine monte edilmistir.”?

B. Romanya Kiyilarinda Yer Alan Onemli Fenerler
a. Kostence Feneri

Burun {izerinde Kk.41.1020/d.28.39.40 konumunda, sabit
1s1kl1 olarak belirtilmistir. Agik havada goriis mesafesi 9 mil olarak
verilmistir.”® Bahsi gecen burun, Kostence’nin sehir merkezindeki
ticaret bolgesine yakin yerdedir. Fener kulesinin 1300’li yillarda
Ceneviz tliccarlar1 tarafindan insa edilmis ve 1860’l1 yillarda da
restore edilmis oldugu diisiiniilmektedir. K&stence’deki diger bir
fener ise istasyonu 1886 yilinda tesis edilmis olan ve yerel dilde
eski deniz feneri olarak adlandirilan, 1914’te 6len Kral I. Carol’ u
onurlandirmak i¢in adanmis fenerdir.74

b. Tuna Nehri Feneri (Sulina)

Siinne Bogazi’'nin giineyindeki tepede
k.45.09.26/d.29.40.30’da konumlandirilmis, beyaz tas kulesi olan
bir fenerdir. Agik havada goriis mesafesi 15 mil olarak belirtilmis-
tir.7> Fenerin bulundugu konum Osmanli kayitlarindaki adiyla Tuna
Burgazi olarak”® da gecmektedir ve son derece stratejik bir mevki-
dedir.

C. Ukrayna Kiyilarindaki Fenerler
a. Yilan Adasi (Snake Island) Feneri

Gunimiizde Ukrayna kiyilarinda yer alan bu fener, arastirma
kapsamina alinan Osmanl arsiv kayitlarinda, k.45.15.31/d.30.10.13
konumunda yer almaktadir. Agik havada goriis mesafesi 18 mil ola-
rak verilmistir. Kulesi beyaz renktedir.”” Yilan Adasi, Tuna Delta-
si'min yaklasik 35 km dogusunda, Karadeniz’de kiiciik bir kalker
adasidir. Ada, Rusya tarafindan isgal edilen 1828-1829 Rus-Tiirk

72 https://ibiblio.org/lighthouse/bgr.htm. (15.03.2020).
73 Rehber-i Bahriyyun, istanbul 1282 (1865).

74 https://ibiblio.org/lighthouse/rou.htm. (15.03.2020).
75 Rehber-i Bahriyyun, istanbul 1282(1865).

76 Osmanli Yer Adlari, s. 705.

77 Rehber-i Bahriyyun, istanbul 1282 (1865).
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Savasr’na kadar Osmanli imparatorlugu’nun bir parcasidir. Deniz
feneri, Rus kontroli altinda insa edilmis, Kirim Savasi’ndan sonra
kisa bir siireligine Osmanli kontroliine gecmistir. Tiirk yonetimi,
feneri 1862 yilinda bir Fresnel lens ile modernize etmistir. Deniz
feneri, adanin en yiiksek noktasinda bulunmaktadir.”®

b. Kili Bogaz1 Feneri

Kili, Romence’de Chilia (Kilya) adiyla anilmaktadir. Tuna
nehrinin denize dékiiliirken olusturdugu ii¢ koldan biri olan en ku-
zeydeki Kili kolunun sol kiyisinda bulunmaktadir. Sehrin tarihi 12.
yiizyila kadar dayanmaktadir. Bizans imparatorlugu déneminde bir
ticaret merkezi olarak gelisen sehir, bir siire sonra Cenevizlilerin
hakimiyeti altina girmistir. Baltik denizinden Bizans’a kadar uza-
nan Bogdan yolunun buradan ge¢mesi sehrin ticari 6nemini arttir-
mistir.”® Bogazdaki fener, burun iizerinde k.45.22.00/d.29.07.30
konumunda bulunmaktadir. Agik havada goriis mesafesi 25 mil ola-
rak verilmigstir. Fener 1siklarinin her dakikaya zamanlanmis oldugu
anlasilmaktadir.8°

c. Hocabey (Odesa) Feneri

Hocabey limanina askeri amagla bir dis liman, bir ticari li-
man, gemilerin kontroliiyle ilgili olarak bir i¢ ve dis karantina alani
yapilmistir. Dis karantina alani ile askeri liman arasinda bir asma
koprii, biri i¢ tarafta digeri ise dis dalgakiranin sonunda olmak
tizere iki deniz feneri ve askeri filo i¢in 6zel iskeleler icin ¢alisma
yapilmis oldugu bilinmektedir.8! Burun iizerinde yer alan fener, be-
yaz tas kule, sabit 1s1kl1 ve agik havalarda 16 mil goriis mesafesinde
olup k.46.22.34/d.30.46.52 konumundadir. Karantina iskelesin-
deki fener ise k.46.29.30/d.30.46.29 konumundadir. Kulenin kub-
besiyle birlikte 15181 agik sar1 olup iizerinde sar1 flama cekili bir
gonder oldugu belirtilmigtir.82

78 https://ibiblio.org/lighthouse/ukr.htm. (15.03.2020).

79 Mihai, Maxim, “Kili”, DIA, C. 26, Ankara 2002, s. 1.

80 Rehber-i Bahriyyun, istanbul 1282 (1865).

81 Mesut Karakulak, “Hocabey’den Odessa’ya Bir Limanin Gelisimi”, ODU Sosyal Bi-
limler Arastirmalart Dergisi, Y1l 2015, c. 5, S.12, s. 295-296.

82 Rehber-i Bahriyyun, istanbul 1282 (1865).
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¢. Kilburnu Feneri (Kinburn)

Bir Ortacag kalesi olan Kilburun Kalesi, Karadeniz’in kuzey-
batisinda Dinyeper irmagi agzinin dogu kenarinda kurulmustur.
Kale, 1860 yilinda yikilmis olup yerinde balik¢1 barinagi insa edil-
mistir.®3 Ozi Nehri’nin karsisinda ve nehrin denize dékiildiigii yerin
saginda, denize dogru ince bir hat olarak sivrilen ve adiyla mii-
semma goriilen® Kilburun Yarimadasi, tarihte stratejik 6énemini
daima muhafaza etmistir. Burundan 50 yarda miktar: limanin ag-
Zina dogru oldugu kaydedilen fenerin konumu,
k.46.35.30/d.31.30.25 olarak belirtilmistir. Agik havada goriis me-
safesi 7 mil olarak belirtilen fener kulesinin iki direk iizerinde bu-
lunan goénderlerinde bir kirmizi flamanin bulundugu ifade edilmis-
tir.85

d. Tendar Adasi Feneri

Belgede, Kilburnu istihkaminin yaklasik 14 mil mesafesinde
sahilin bat1 tarafinda “TendarAdasi”nda konumunun
k.46.19.25/d.31.31.30 olarak belirtildigi bir fenerdir. Aciklama kis-
minda sisli havalarda can calindig1 kayd: diistilmiistiir.8®

e. Gozleve Feneri (Evpatorya)

Gozleve, Ukrayna’nin Kirim Ozerk Cumhuriyeti’nde yer alan
bir sehirdir. Belgede, buradaki fenerin lodos burnu iizerinde yer
aldig bilgisinden bagka bir bilgiye yer verilmemistir.8” Ancak Ki-
rim’in stratejik limanlar1 arasinda yer aldig1 diisiiniilmektedir.

D. Rusya Kiyilarindaki Fenerler
a. Sivastopol Feneri

Kayitlarda, inkerman Deresi’ne yakin yiiksek burun iizerinde
yer aldig: belirtilen fenerin konumu, k.44.37.10/d.33.35.15 olarak
ifade edilmistir. Is181 sabit ve acik havalarda gériinme mesafesi 28

83 Osmanlt Yer Adlari, s. 458.

84 Cengiz Fedakar, “1787-1792 Osmanli-Rus Harplerinde Kilburun, Ozi Nehri Ve
Hocabey Muharebeleri ”, Karadeniz Arastirmalart Dergisi, Yaz 2015, S. 46, s. 120.
85 Rehber-i Bahriyyun, istanbul 1282 (1865).

86 Rehber-i Bahriyyun, istanbul 1282 (1865).

87 Rehber-i Bahriyyun, istanbul 1282 (1865).
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mil olan fener i¢in belgenin ag¢iklama kisminda, “limanin hizasina
gelmedikce gériinmemek icin perdesi oldugu” kaydi diisiilmiistiir.%8

b. Ker¢ Bogazi Feneri

Ker¢c Bogazi, Karadeniz ile Azak Denizi'ni birlestiren deniz
gecidi ve bogazdir. i1k ve Ortacag boyunca, su yollarini birlestiren
dnemli bir ticari yol islevi gérmiis oldugu bilinmektedir. MO 8. yiiz-
yildan baslayarak, Ker¢ Bogazi’nin iki yakasi boyunca Grek koloni-
leri kurulmustur. Bogaz iizerinde iki fenerin kaydi vardir. Fener-
lerden birisi k.45.06.36/d.36.27.12 konumundaki acik havada 20
mil mesafeli, sabit ve solgun renkte 1s1kl1 ve beyaz tas kulelidir.
K.45.18.15/d.36.29.42 konumundaki ise acik havada goriis mesa-
fesi 14 mil olup sabit beyaz 1g1klidir.8?

E. Giircistan Kiyilarindaki Fenerler
Batum Feneri

Kayitlarda Batum’da algak burun iizerinde yer aldigi belirti-
len fenerin konumu, k.41.39.00/d.41.36.15 olarak verilmistir. Agik
havada goriis mesafesinin 5 mil olarak belirtildigi fener, sabit be-
yaz 1s1klidir.?°

Sonuc¢

Antik ¢caglardan giiniimiize kadar denizler gerek askeri gerek
iktisadi yonlerden son derece 6nem arz etmis olan cografi alanlar-
dir. 19. yiizy1lda Amerikal1 Amiral Alfred Thayer Mahan’in (1840-
1914), bu tarihi gercegi “deniz hakimiyet teorisi” doktrini perspek-
tifinde degerlendirmis oldugu bilinmektedir.

Deniz asir1 askeri ve ticari faaliyetlerde giivenli seyriisefer
icin gemilerin tipi ve donanimlari yaninda seyriisefer yardimcila-
rinin da 6nemi biiyiiktiir. Seyriisefer yardimcilar: arasinda yer alan
deniz fenerleri de Antik ¢aglardan itibaren 6nemi kavranmis un-
surlardir. Deniz fenerleri, gemilerin denizlerde dogru rotay: takip
etmelerinde ve limanlara giivenli bir sekilde intikal etmelerinde rol

88 Rehber-i Bahriyyun, istanbul 1282 (1865).
89 Rehber-i Bahriyyun, istanbul 1282 (1865).
9° Rehber-i Bahriyyun, istanbul 1282 (1865).
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oynamislardir. Bilim alaninda zamanla kaydedilmis olan ilerleme-
lere paralel olarak teknik donanim ve sistemleri cesitli asamalarla
degisim ve gelisim gdstermistir.

Uc kitada hakimiyet imkan1 bulmus olan Osmanli imparator-
lugu, 6zellikle imparatorlugun gelisme doneminde bu hakimiyet
sahasinda denizlere de ayr1 6énem vermistir. Fatih Sultan Mehmet’e
kadar ciddi bir deniz giicine sahip olmayan imparatorluk, 15. yiiz-
yildan sonra denizlerde s6z sahibi olmak adina 6nemli faaliyetlerde
bulunmustur. Ancak bu faaliyetlerde daha cok askeri yoniin yani
donanma giiciiniin 6n plana ¢iktigini sdylemek miimkiindiir.

Osmanli imparatorlugu’nun, denizdeki faaliyetlerinde seyrii-
sefer yardimcilarindan deniz fenerleri ile ilgili calismalarini, Ka-
nuni Sultan Siilleyman zamaninda baslattig1 bilinmektedir. Bu cer-
cevede fenerlerin daha ¢ok eski dénemlerden kalan bakiyeleri iize-
rinde ¢aligsmalar yapilmis, bunlarin disinda ¢ok az sayida yeni deniz
fenerleri de insa edilmistir.

imparatorlugun her alanda gerilemeye girdigi dénemde, de-
nizlerde de hakimiyet sarsilmistir. Nitekim ardi ardina alinan de-
niz yenilgileri bir yana, Kirim Harbi sirasinda yasanilan olumsuz-
luklar ve Batililarin Osmanli limanlarini tekrar giindeme getirme-
leri, yonetimi harekete gecirmistir. Bu baglamda dncelikle istanbul
Bogaz1 dolayisiyla Karadeniz gegisinin giivenli bir sekilde saglan-
mas! i¢in limanlar ve seyriisefer araglarinin -6ncelikle de fenerle-
rin- modernize edilmesine karar verilmis ve bu amacla Fenerler
Idaresi tesis edilmistir. Biiyiik oranda Fransizlarin yénetimi ve
kontroliindeki bu idare, eski fenerlerin restorasyonu ve teknik do-
nanimlarinin iyilestirilmesi yaninda yeni fenerler de insa etmistir.
Ancak burada, imparatorlugun diger kaynaklari gibi deniz fenerle-
rinin, yabancilara bir imtiyaz halinde verilmis olmasini, Osmanh
imparatorlugu iizerindeki emperyalist politikalar cercevesinde de-
gerlendirmek gerekmektedir. imparatorlugun son déneminde Bati
giicleri karsisindaki yetersizlikleri, s6z konusu kaynaklar iizerinde
yabanci miidahalesine firsat vermistir.

Fransizlarin uhdesi altindaki Fenerler idaresi, faaliyetleri
kapsaminda bircok deniz feneri insa etmistir. Fenerlerin gerek in-
sas1 ve restorasyonu gerek teknik donanimlarinin yabancilar tara-
findan yapilmis olmasi, ayn1 zamanda bu unsurlarin mimari acgilar-
dan da Tirk kiltiiriine 6zgiin motifleri tasimamasina sebep olmus-
tur. Ozgiinliik anlaminda elestiri getirilebilecek Tiirkiye’deki tarihi
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deniz fenerleri, bu eksikligine ragmen 19. ve 20. ylizy1l arasindaki
dénemde, sartlarin oldukca zorlastig1 mevsimlerde 6zellikle Kara-
deniz kiyilarinda son derece faydali olmustur. Bu fenerler, zaman
icinde bilimde meydana gelen gelismelerle birlikte teknik kapasi-
teleri ve galisma sistemleri modernize edilerek giliniimiize kadar
ulasmistir. Giinimiizde seyahat alaninda istiin teknoloji navigas-
yon ve uydu sistemleri gelistirildigi halde deniz fenerleri, 6zellikle
gemiciler ve balik¢ilar i¢in kadim 6nemini muhafaza etmektedirler.

Arastirma kapsamina aldigimiz Osmanli dénemi arsiv kayit-
larinda Karadeniz kiyilarinda kurulmus ve sayilari 51°’i bulan fener-
lerden 6nemli goriilen 34 fener, bulunduklar1 konumlarina gore
tasnif edilmistir. Bu fenerlerin 151k ve kule renkleri agiklanmis, bel-
gede yer aldig1 gibi acik havalarda goériinme mesafeleri mil olarak
belirtilmistir. Ayrica kulelerin yiikseklikleri ve 1siklarin ¢alisma
sistemleri -sabit, hareketli, simsekli- hakkinda ag¢iklayic1 bilgiler
verilmistir. Uzerinde calisilan belgenin “tenbihat” kisminda yer
alan bilgiler de oldugu gibi nakledilmistir. Fener 1siklarinin renk-
leri, fenerlerin karakteristiginde ayirici 6énemli unsurlardir. Ca-
lisma alanini kapsayan donemde incelenen fenerlerde daha ¢ok ye-
sil, kirmiz1 ve beyaz renkte 151k kullanilmis oldugu saptanmistir.
Glnimiizde ise bu renklere mavi, menekse ve portakal renklerinin
eklendigi goriilmektedir. Bu renklerin, fenerlerin siniflandirilma-
sinda belirleyici rolii olmakla beraber, fenerlerin konumlarindan
dolay1 da anlam kazanmis oldugu anlasilmaktadir. Mesela giinii-
miizde Istanbul Bogaz1’'nin Avrupa yakasindaki fenerler yesil, Ana-
dolu yakasindakiler ise kirmizi 1s1k ¢akmaktadirlar. Son verilere
gore Tiirkiye kiyilarinda Kiy1 Emniyeti Genel Midiirliigiine baglh
cesitli tip ve ozelliklerde 400’in? iizerinde deniz feneri faaliyet
gostermektedir.
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EKLER

Ek 1: Karadeniz Kiyilarinda Kurulan Fenerlerin Listesi®?

92 Rehber-i Bahriyyun, istanbul 1282 (1865).
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Ek 2: 1724 Yilinda ibrahim Miiteferrika Tarafindan istanbul’da Basilan Ka-
radeniz Haritasinin Kiigiiltiilmiis Hali®3
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93 Fevzi Kurtoglu, 1736-1737 Seferine Istirak Eden Bir Tiirk Denizcisinin Hatwralart,
Deniz Matbaasi, istanbul 1935, s. 1.
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EK 3: Antik caglarda sikkeler {izerinde betimlenen deniz Fenerleri%4

Ty

EK 4: Tiirkiye’nin Istanbul Bogaz ve Karadeniz kiyilarinda Yer Alan Bazi
Onemli Deniz Fenerleri

Ahirkapi Deniz Feneri®s Fenerbahge Feneri®®
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Tiirkeli (Rumeli) Feneri®” Anadolu Feneri®®
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Sinop inceburun Feneri®* Bafra Feneri'©?
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Ek 5: Giiniimiizde Karadeniz’e Kiyilar1 Olan Ulkelerdeki Baz1 Onemli Deniz
Fenerleri
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Galata Feneri, Varna/Bulgaristan'c3

1886 Kostence Feneri/Romanya'®>  Kral I. Caroladina Yapilan Fener,
Kostence/Romanya'o®

103 https://www.ibiblio.org/lighthouse/bgr.htm.
104 https://www.ibiblio.org/lighthouse/bgr.htm.
95 https://www.ibiblio.org/lighthouse/rou.htm.
196 https://www.ibiblio.org/lighthouse/rou.htm.
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Vorontsov Feneri, Odessa/Ukrayna'°? Yilan Adas1 Feneri /Ukrayna'°®

KhersonesskiyFeneri/ Sivastopol'®® Inkerman Irmagi Feneri/Sivastopol**°

197 https://www.ibiblio.org/lighthouse/ukr.htm.
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199 https://www.ibiblio.org/lighthouse/crm.htm.
10 https://www.ibiblio.org/lighthouse/crm.htm.



... Karadeniz Sahillerinde Kurulan Fenerler 114




115 GECMISTEN GUNUMUZE KARADENIZ’DE ULASIM

18. YUZYILIN iLK YARISINDA KARADENiZ BOLGESI’NDEKIi
TERSANE OCAKLIKLARININ OSMANLI DONANMASI
ACISINDAN ONEMI VE ASKERI LOJiSTiK POTANSIYELI

Riimeysa KARS*

Giris

Osmanli imparatorlugu, Avrupa’da Kutsal ittifak Devletleri
(Avusturya-Venedik-Lehistan ve Rusya) ile 16 yil siiren savaslar ne-
ticesinde 1699 yilinda Karlofca ve istanbul Antlagsmalarini imzala-
mis; bu anlasma, biiylik capta toprak kaybi, maddi-manevi zarar,
iilkenin idari, askeri, mali, iktisadi yapisindaki diizensizliklere yol
a¢gmistir.’

Edirne Olay1 ile 1703’te II. Mustafa tahttan indirilerek yerine
ITII. Ahmed (1703-1730) tahta gecirilmistir. Ayni dénemde Av-
rupa’da ise Ingiltere, Fransa, Almanya arasinda Ispanya veraseti
savasi devam etmekteydi. Rus Cari Petro’nun iilkesinin kalkinmasi
i¢in yogun bir calisma icerisinde oldugu bilinmektedir. Car 1. Petro,
Karadeniz’e inmek, Kirim’a yerlesmek, Balkanlardaki Ortodokslar:
himaye altina almak ve Lehistan lizerinde egemen olma amacin-
daydi. Rusya kutsal ittifaka katilarak 1700 yilinda istanbul Antlas-
masi ile Osmanlilardan Azak Kalesi’ni alir.?

Rusya, Baltik Denizi kiyilarini ele gecirmek icin de Isveg ile
miicadele etmeye baslamistir. Rusya ve Isvec arasindaki 1709 ta-
rihli miicadele Poltova Savasi’nda Isve¢ Krali XII. Sarl’in yenilip Os-
manli’ya siginmasi lizerine Osmanli ile Rusya karsi karsiya gelmis-
tir.3 Rus Cari, Tirk topraklarina saldirarak Kirim sinirina tazyik
baglatmis, Kirnm Hami ve isve¢ kralinin tesviki iizerine Osmanli

* Dr. Ogr. Uyesi, Nevsehir Hac1 Bektas Veli Universitesi, Fen-Edebiyat Fakiiltesi, Ta-
rih Bolimi, Yenicag Tarihi Anabilim Dali, e-mail: rumeysakars@nevsehir.edu.tr.

* {smail Hakki Uzungarsili, Osmanlt Tarihi, C. IV, 1. Kisim, TTK Yayinevi, Ankara
1956, s. 1.

2 Metin Kunt-Sina Aksin-Ayla Odekan-Zafer Toprak-Hiiseyin G. Yurdaydin, Tiirkiye
Tarihi-3-Osmanli Tarihi (1600-1908), Cem Yayinevi, istanbul 1985, s. 54.

3 Uzungarsili, Osmanlt Tarihi-1V/1., s. 47.
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Devleti, Karlofca ile kaybettigi topraklari geri almay1 amaclamis ve
bu dogrultuda 1711 yilinda Rusya lizerine bir sefer tertip etmigstir.4

1711 tarihinde Prut Nehri yakinlarinda meydana gelen sa-
vasta Car I. Petro’nun baris teklifinde bulunmasi iizerine Azak Ka-
lesi’nin Osmanli’ya iadesi, Rusya’nin Osmanl sinirinda yaptigi ka-
lelerin tahrip edilmesi ve Rusya’nin Kirim-Lehistan ve Isvec’e mii-
dahaleden men edilmesi 6ngorilmiistiir. Anlasma olsa da istenen
elde edilememistir. Cliinkl Rusya, anlasmaya uymamaistir.

Yeni bir savas girisimi ise ingiliz ve Hollanda elcilerinin ara-
buluculugu ile 25 yillik bir barisa evrilmistir. Rusya bu karara da
uymayinca sefer karari alinmistir. Rus Car1’nin 6ziir dilemesi iize-
rine, 1713 yilinda Osmanli-Rusya arasinda Edirne Antlasmasi imza-
lanmistir. Buna goére Ruslar, Lehistan’1 2 ay icerisinde bosaltacak,
isvec Kral1 iilkesine dénecek, Osmanli-Rus sinir1 IV. Mehmed déne-
mindeki haline donecekti.>

Karlofca Antlasmasi ile Mora ve Dalmagya, Venediklilerin
eline ge¢misti. Dénemin vezir-i azami Silahdar Damat Ali Pasa’nin
tesiriyle ve Rus tehlikesinin uzaklastirilmasindan sonra Mora’nin
geri alinmasi1 hususunda firsat aranmakta idi. Venedik’in Akde-
niz’de Tiirk ticaret gemilerini zapt etmesi, Karadaglilar1 Osmanl
Devleti’'ne karsi isyana tesvik etmesi ancak, diger yandan da Vene-
diklilerin zayiflamis hatta ¢okiis donemine girmis olduklari ve
Dogu Akdeniz’deki iistiinliiklerini kaybetmek {izere olmalar1 ve ay-
rica Ortodoks Mora halkinin da Katolik Venedik hakimiyetinden ra-
hatsizlik duymasi iizerine Prut zaferinden de cesaret alarak Os-
manlilar, Mora’y: geri almak istemistir. 1714 yilinda Venedik tize-
rine sefer karari alinmistir.® Karadag vladikasi tarafindan baslati-
lan isyan bastirilmis, Vladika, Venedik’e itica etmisti. Venedik, il-
tica edenleri kabul etmeyecegine dair soz verdigi halde Vladika’y1
kabul etmekle kalmamis, yeni isyanlari dahi tesvik etmis ve Os-
manli’ya Vladika’nin teslimi hususunda red cevabi vermistir.”

4 Ismail Hami Danismend, izahl1 Osmanli Tarihi Kronolojisi, C. 4, Dogu Kiitiiphanesi
Yaymnevi, istanbul 2011, s. 4.

5 Uzuncarsili Osmanlt Tarihi-IV/I, s. 54.

6 Miinir Aktepe, “Ahmed III”, DIA, C. 2, Tiirkiye Diyanet Vakfi Yayinevi, istanbul
1989, s. 35

7 Mithat Sertoglu, Mufassal Osmanlt Tarihi, C. V, Diinya Kitabevi Yayinevi, Ankara
2011, s. 2415.
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Bu olay ilizerine Osmanli Devleti’nde donanma faaliyetlerine
verilen dnem daha da artmisti. Zira yogun olarak girisilen harp-
lerde, baz1 gemiler kullanilamaz hale gelirken bazilari da tamir edi-
lebilecek derecede hasar gormistiir. Hasar géren gemilerin bir an
evvel tamir edilmesine 6zellikle ehemmiyet verilmistir. Tersane-
lerde yogun olarak kalyon adi verilen gemilerin yapimina agirlik
verilmigtir.® Bu calismalar iizerine kaptan-1 deryaliga Canim Hoca
Mehmed Pasa getirilerek ordu ile donanma ayni giin 1 Nisan 1715’te
istanbul’dan hareket etmistir. Padisah kapikulu ocaklariyla bera-
ber Edirne’ye kadar gelmis, 101 giin siiren sefer neticesinde Mora,
Venediklilerden geri alinmistir.? Avusturya, Mora’nin kayba ile si-
ranin kendisine gelecegi endisesiyle 1716 yilinda Venedik ile bir
antlasma imzalamistir. Anlasmaya gore, Venedik’in zarari tazmin
edilecek ve Mora’nin geri iadesi i¢in girisimde bulunulacakti.'®

1716 yilinda Osmanli Devleti, Avusturya’nin bu girisimi tize-
rine Avusturya lizerine sefer karari alir. Osmanli ve Avusturya kuv-
vetlerinin Varadin’de yaptiklari savasta, Osmanli ordusu yenilmis
ve Belgrad’a cekilmistir. 1716’da Temesvar ve 1717’de Belgrad,
Avusturya’ya terk edilmek durumunda kalinmistir. Avusturya kar-
sisinda Temesvar, Belgrad ve Eflak’in bati kisminin elden ¢ikmasi
tizerine Osmanli ordusu Edirne’ye ¢ekilmis ve bu olay Osmanli’nin
barisci siyasete yonelmesine neden olmustur.™

1717°’de Osmanli ve Venedik donanmalari Limni, Bozcaada
onlerinde 3 deniz savasinda karsi karsiya gelmis, Venedik bu sa-
vaslar neticesinde maglup olmustur. ingiliz ve Hollanda elcilerinin
ve Damat ibrahim Pasa’nin arabuluculugu ile Osmanli-Avusturya
arasinda bir baris karari alinmistir. 1718 yilinda Osmanli-Avus-
turya ve Venedik arasinda Pasarofca Antlasmasi imzalanir.

8 Silahdar Findiklili Mehmed Aga, Nusretname, C. II, Fasikiil II, Sadelestiren: ismet
Parmaksizoglu, Milli Egitim Basimevi, istanbul 1969, s. 378.

9 Dukakinzade Feridun, 1714-1718 Tiirk-Avusturya-Venedik Seferi, Askeri Matbaa, Is-
tanbul 1932, s. 4.

' Uzungarsily, Osmanlt Tarihi-IV/I., s. 111.

' Kunt vd., Tiirkiye Tarihi-3, s. 54.
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1. Osmanli Donanmasi icin Karadeniz Bolgesi’ndeki Ter-
sane Ocakliklarinin Onemi

Osmanli donanmasinin temeli, 16. yilizy1l baslarina kadar gi-
den bir Bat1 Anadolu deniz gaziligi ve korsanlig1 gelenegine dayan-
maktadir.’? Osmanli denizciliginin kokeninde 6zellikle Anadolu Sel-
cuklu Devleti, Aydinogullar1 ve Karesiogullar’’nin teknik ve gele-
nekleri vardir.’3 Osmanlilar ilk zamanlarinda kii¢iik de olsa Kara-
miirsel, Edincik ve Izmit’'te tersane'4 kurmuslardir. Gelibolu’nun
alinmasindan sonra ise burada bir tersane kurarak denizcilik yo-
lunda ilk adim atilmistir. Ayrica denizde kiyisi olup donanmasi bu-
lunan ve Osmanli idaresine alinan Tiirk beyliklerinin, mesela Saru-
han, Aydin ve Mentese Beyliklerinin tersanelerinden yararlanilmis-
tir.'s

15. ylizyilin sonlarina dogru deniz giiciinii giderek arttiran
Osmanlilar, Bati’daki komsularinin ve bilhassa Venediklilerin de-
niz tecriibelerini ve denizcilik alanindaki yeniliklerini 6rnek almis-
lar, kendi gemilerinin ¢esit ve adedini cogaltarak 16. ylizyilin ilk
yarisinda Akdeniz’de hakimiyetlerini tesis etmislerdir. Karade-
niz’in 15-16. yizyillarda Osmanli Devleti’nin bir i¢ denizi haline

12 Halil inalcik, Osmanli imparatorlugu’nun Ekonomik ve Sosyal Tarihi, c. I (1300-
1600), cev. Halil Berktay, ed. Halil inalcik-Donald Quataert, Eren Yayincilik, istan-
bul 2000, s. 55.

3 Afif Biiytiktugrul, Osmanli Deniz Harp Tarihi, C. I, Tiirkiye Cumhuriyeti Genel Kur-
may Bagkanlig1 Deniz Kuvvetleri Komutanligi, Deniz Basimevi, istanbul 1970, s. 128.
14 « . Tersane kelimesi, Arapca “daru’s-sind’a” kelimesinin bircok Akdeniz tilkesi ta-
rafindan yiizyillarca degisik sekillerde kullanilmasindan sonra Tiirk¢e’ye girmistir.
ispanyollar “ataruzana, arsenal, darsena”, Portekizliler, “darsanale, drasena”, ital-
yanlar, “arsenale, darsena”, Maltalilar, “tarzna, tarznar” sekillerinde kullanilmistir.
Osmanlilar, tersane yerine 6nceleri, liman kelimesini kullanirken, XVI. ylizyilin bas-
larindan itibaren daha cok italyanca “darsena”, “tershane”, “tersane” seklinde kul-
lanmaya baslamislardir. Osmanlilarda tersane kelimesi, gemilerin insa ve techiz
edildigi teskilatli bir miiessese i¢in kullanildig: gibi, gemilerin insa edildigi gozler
manasina da kullanilmistir...” Bk. idris Bostan, “Bir imparatorluk Donanmasinin
Teskili: Osmanh Denizciligi’nde Savas ve Organizasyon”, Tiirk Denizcilik Tarihi, ed.
Biilent Ari, Tiirkiye Cumhuriyeti Bagbakanlik Denizcilik Miistesarlig1 Yayinlari, An-
kara 2002, s. 207; Idris Bostan, Osmanli Bahriye Tegkilati: XVII. Yiizyilda Tersane-i
Amire, TTK Yayinlari, Ankara 1992, s. 2.

5 Yusuf Halagoglu, XIV.-XVII. Yiizyillarda Osmanlilarda Devlet Teskilatt ve Sosyal
Yapi, 5. Baski, TTK Yayinlari, Ankara 2003, s. 61.
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gelmesi, yabanci bandirali gemilerin bu denize girmesinin yasak-
lanmasina sebep olmustur.'® Dolayisiyla jeopolitik ve jeostratejik
anlamda 6nem arz eden bu cografyalar iilkeler arasindaki ¢atisma-
larin merkezinde yer almistir.

Osmanli Devleti’nin kurulusuyla tesekkiil eden ve sonralari
devletin genislemesine paralel olarak esasl bir teskilata kavusan
Osmanli donanmasinin merkez iissii Tersane-i Amire (istanbul Ter-
sanesi) idi. 16. ylizyila kadar donanmanin ihtiyaci olan gemiler, ek-
seriyetle Gelibolu’da insa edilmekte iken sonralar1 istanbul merkez
haline gelmistir. Bunun yaninda Osmanl tersaneleri arasinda en
onemlileri Gelibolu Tersanesi, izmit (iznikmid) Tersanesi, Sinop
Tersanesi, Samsun Tersanesi, Stiveys Tersanesi, Ruscuk Tersanesi,
Basra Tersanesi ve Birecik Tersanesi’dir. Bu tersanelerde, kiirekle
ve yelkenle hareket eden savas gemileri insa edilmistir. Bunlar ara-
sinda kadirga, bastarda, firkate, kalyata ve mavna gibi kiirekli ge-
miler, kalyon, burtun, barca ve agribar gibi yelkenli gemiler bulun-
maktaydi.'”

Osmanli Devleti’nin uzun asirlar boyunca sahip oldugu cog-
rafyayl idare etme yeteneginin arka planinda yer alan iktisadi
diinya goriisiiniin temel unsurlari arasinda Mehmet Geng¢’in ifade
ettigi sekilde “iase, gelenekgilik ve fiskalizm” gibi ilkeler yer almis-
tir.’® Osmanli imparatorlugu’nun sinirlar icerisinde, malin iireti-
minden tiiketimine kadar gecgen her siirecte devlet piyasaya miida-
hale etmistir. Amag, piyasay1 kontrol ederek olusabilecek herhangi
bir kotli durumumda bertaraf edilmesini saglamaktir.*®

6 Mehmet Oz, “XV. Yiizyildan XVII. Yiizylla Samsun Yéresi”, Gecmisten Gelecede
Samsun, yay. haz. Cevdet Yilmaz, Samsun Biiyiiksehir Belediyesi Kiiltiir ve Egitim
Hizmetleri Daire Baskanligi, Samsun 2006, s. 18.

7 Bostan, Bahriye Teskilati, s. 3-4.

8 «_ Bunlar arasinda iase, yasam acisindan énemli bir yer tutmaktadir. Iase; ya-
satma, gecindirme ve besleme anlamlarini icermektedir. Gelenekgilik, varolan diizenin
gecmisten o giine kadarki idamesini muhafaza etmek ve fiskalizm de hazinenin siirekli
surette dolu tutulmast anlamiyla esdeger mahiyet arz etmektedir.” Daha fazla bilgi
icin bk. Mehmet Geng, Osmanli imparatorlugu’nda Devlet ve Ekonomi, Otiiken Yayi-
nevi, istanbul 2005, s. 41.

9 Aslihan Nakiboglu-Bengii Dogangiin Yasa, “18.yy.'da istanbul Esnafinin Sorun-
lar1”, Turkish Studies, 8/7, Summer 2013, p. 365.
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Osmanl1 Devleti’nde baskentin, ordunun, donanmanin iasesi
son derece 6nemli gorilmiis; bu amacgla bir kisim giderlerin karsi-
lanmas i¢in bazi gelir kaynaklar: tahsis edilerek bu gelir kaynak-
larina ocaklik adi verilmistir.

Ocaklik kelimesi, Osmanli 6ncesi dénemlerdeki kaynaklarda,
daha cok toprak tasarrufu ve topragin hizmet karsiligindaki kulla-
nim hakkinin belli bir aileye irsen birakilmis olmasi seklinde belir-
tilmektedir. Ocaklik, Tersane-i Amire masraflarina karsilik olarak
tahsis olunan asar veya 0rfi hasilat yerine de kullanilan bir tabir-
dir. Bu gesit ocakliklar, Osmanli donanmasinin niivesini teskil eden
Tersane-i Amire icin de olusturulmustur. imparatorlugun farklh
bolgelerinde bilhassa kiy1 kesimlerinde gemi yapim atélyesi de di-
yebilecegimiz tersaneler insa edildikten sonra, Tersane-i Amire’de
donanma i¢in gemi yapiminda ihtiya¢ duyulan malzemelerin temi-
ninde de bu malzemelerin iiretildigi baz1 ocaklik bolgeleri ortaya
cikmistir. Bu sisteme tersane ocakligi adi verilmistir. Bu bolgeler
ozellikle bagskente yakin cografyalardan se¢ilmistir. Bu ocaklik bol-
geleri arasinda Karadeniz dolaylarinin da yer aldig1 “Kastamonu,
inebolu, Bartin, Sinop, Samsun, Unye civar1 ve Karahisar-1 Sarki,
Alaiye, Payas, Kirklareli, Pravadi, Vize, Karinabad, Aydos, Catalca,
Silivri, Cekmece, Midye, Biga, Bayramic, Tuzla, Kazdagi, Seddii’l-
bahir, Kumkale, Eceovasi, Ezine, izmir, Menemen, Saruhan, Aydin,
Mentese, Mihalic, Selanik, Avlonya, Midilli, Egriboz, Atina, istefe,
Gilmiilcine, Berkofca, Ilica, Nis, Edirne, Ustrumca, Manastir, Kra-
tova, Kostendil, Sidre-Kapsi, Demirhisar, Misivri, Ahyolu, Uskiip ve
Samakov” idi.?° idari teskilatin disinda bu cesit ocakliklar, Matbah-
1 Amire, Istabl-1 Amire, Tersane-i Amire ve baz1 askeri gorevlilerin
maaglarina karsilik kendilerine tahsis edilen gelir {initeleri 6zelligi
tasimaktadir Burada galisanlar biitiin vergilerden veya avariz tiirid
vergilerden muaf olmuslar, buna karsilik donanma igin gerekli
malzemeyi hazirlamislar ve tersane eminine teslim etmislerdir.
Gereken malzeme Tersane emini tarafindan belirlenir, tedarik edi-
lip gonderilmesi beklenirdi. “Ocaklik yalnizca asara mahsus bir
usul degildir. Orfi hasilat teriminden anlagilacag iizere cizye, mi-
zan, harir ve giimrik vergileri de ocaklik tahsis olunmaktadir.
Ocaklik olarak tayin edilen miktar, ihtiyaci karsilamaya yetmedi-

20 Orhan Kilig, “Ocaklik”, DIA, C. 33, Tiirkiye Diyanet Vakfi islam Arastirmalar1 Mer-
kezi, Istanbul 2007, s. 317.
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ginde ise miihimmat yine ayni bolgeden ya da serbest piyasada fa-
aliyet gosteren tiiccardan satin alinarak ihtiya¢ karsilanmak-
taydi.”*

Selcuklular déneminden baslayarak Anadolu kiyilarinda ter-
saneler kurarak denizcilik alaninda ilerlemeye hem askeri hem de
ticari anlamda {istiin olmaya gayret gosteren Tiirkler, gemi yapi-
minda ihtiya¢ duyulan malzemenin tedarikine de énem vermisler-
dir.

Osmanli Devleti, Karlof¢ca Antlagsmasiyla kaybettigi toprak-
lar1 geri almak i¢in Mora Yarimadasi’na diizenledigi sefer icin do-
nanmanin ihtiya¢ duydugu malzemenin tedariki noktasinda birta-
kim hazirlik girisiminde bulunmustur. Bilhassa savas esnasinda
yani malzemenin kolayca ve kisa siirede temin edilmesinin miithim
oldugu bir dénemde, Osmanli Devlet politikasi geregi donanmaya
gereken hammadde, iilke sinirlar1 dahilinde en ¢ok bulunan bdlge-
lerden saglanmaktaydi. Bilhassa bu tiirden iasenin tedariki genel
anlamda baskente yakin civarlardan temin edilirdi. Ozellikle sefer
yillarinda tersanede yapilan gemi insas1 faaliyetleri daha da art-
mistir. Fethedilen her yeni cografya iilke iktisadinin ek gelir kay-
nag1 demekti. Karadeniz’in kiy1 bolgeleri de bu baglamda devlet
nezdinde 6nemli bir iktisadi kaynak niteligi arz etmistir. Donanma-
nin ihtiyaci olan malzeme i¢in temel tedarik merkezleri belirlenmis
ve iage ihtiyac1 bu suretle karsilanmistir. Nitekim istanbul’da ihti-
yac¢ duyulan malzemeler, Rumeli ve Anadolu’nun kiy1 bélgelerinden
ve Marmara ve Karadeniz’de yapilan gemi ticareti yoluyla sagla-
nirdi.>?

2t Fatma Simsek, “Tasra Tersanelerinde Gemi Yapimi ve Miitesellimlerin Gemi insa
Faaliyetleri (XVIII. Yiizy1l)”, Mediterranean Journal of Humanities, V.IX/2, 2019, p.
465. .

22 Suraiya Faroghi, Osmanli Diinyasinda Uretmek, Pazarlamak, Yasamak, Kitap Yayi-
nevi, 2006, s. 620.
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Harita 1: 18. yy’da Osmanli Donanmasina Gemi insa Malzemesi Tedari-
kinde Katki Saglayan Karadeniz Bolgesi’ndeki Onemli Tersane Ocakliklar:

Kaynak: Tiirkiye Cumhuriyeti Cumhurbaskanligi Devlet Arsivleri Bagkan-
1181 Osmanli Arsivi (BOA), Mithimme Defterleri (MD), nr.124; (Cizen: Ri-
meysa Kars)

Harita 1’de Tersane Ocakliklar1 olarak belirtilen énemli bol-
geler arasinda Bolu, Alapli, Eregli, Bartin (Amasra), Kurucasile,
Kidros, Cide, inebolu, Kastamonu (Tasképrii), Tokat, Samsun, Ala-
cam, Bafra, Canik, Ayvacik, Terme, Unye, Fatsa ve Ordu’nun yer
aldig1 gorilmektedir. Bu bolgelerden temin edilen gemi insa mal-
zemelerinin niteligi asagidaki gibidir:
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Grafik 1: Karadeniz Bolgesi’ndeki Tersane Ocakliklarindan Tedarik Edilen
Malzemelerin Orani
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Kaynak: BOA, MD, nr.124.

Tersane-i Amire, imparatorlugun ana tersanesi yani gemi
insa, tamir, bakim-onarim merkezi olmasindan Otiiri donanma
kalyonlarinin insa ve tamirlerinin gerceklestigi en yogun calisma
sahasiydi. 18. yiizyilda Osmanli Devleti’'nde gemi insa ve denizcilik
faaliyetleri yavas yavas degismistir. Kadirga denilen kiirekli gemi-
lerden ziyade yelkenli-kiirekli gemilere yonelik bir egilim mev-
cuttu. Gemilerin kalitesi arzu edilen diizeyin ¢ok altinda oldugu igin
sik sik onarim yapilmasi gerekiyordu.

19. ylzyil ortalarina kadar savas gemilerinin ana malzemesi
ahsapti1.?3 Nitekim Osmanli cografyasi yeni fethedilen bolgelerin de
katilimiyla aga¢ mamulleri ve orman iiriinleri bakimindan zengin
bir cografya idi.

Osmanli Devleti’'nde kereste, seren, siitun(direk), zift, katran,
tente, urgan, demir halat, kenevir halat, yelken bezi, listiipii, bez,
kiirek ve lenger gibi Tersane-i Amire’de donanma i¢in gemi yapi-
minda ihtiya¢ duyulan malzemeler arasinda yer almaktaydi.?4

23 Jan Glete, Novies and Nations, Warships, Novies Aditote Building in Europe and
America, 1500-1860, Edsbruk 1993, s. 31.

24 Tufan Giindiiz, (ed.), Osmanlt Teskilat Tarihi El Kitabi, Grafiker Yayinlari, Ankara
2012, s. 201.
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Bunlar icerisinde en 6nemli olani kuskusuz kerestedir. Ke-
reste, ormanlardan kesilmis agaglarin bigilmesi ya da yontulma-
siyla elde edilen parcalardir.?5 Devlet, gemi imali i¢in uygun olan
kerestelerin kesilecegi bazi ormanlik alanlar1 ocaklik statiiye dahil
ederek, buralar1 koruma altina almistir. Bu ocakliklardan kereste
kesilmesi yasaklanmis ve yasagi delenler cezalandirilmiglardir.?®
Kesim ve nakliye iicretleri sefer ya da tersane hazinesinden karsi-
lanir, yore halk: belli bir iicretle bu keresteleri hazirlardi. Kereste
ve odun ihtiyaci ile tersanenin gemi insaati ve tezgahlar igin gere-
ken kereste, Kuzeybati Anadolu’dan getirtilirdi.?” Kerestesi bol olan
bolgede devlete ait gemiler insa olunurdu. Karadeniz’in merkeze
yakin Eregli, Sinop, Kidros, Alacam vs. dolaylar1 orman {iiriinleri
cesitliliginden dolay1 ocaklik olarak tercih edilen yerler olmustur.
28 Karadeniz Eregli, 17. ve 18. yiizyilllarda Osmanli imparator-
lugu’'nda gemi yapilan merkezlerden biri%® olmasi yaninda buradan
Tersane-i Amire icin gerekli kereste de talep edilmistir. Terme or-
manlarinda yetisen agaclar, Tersane-i Amire'de yapilan ahsap gemi
ve kalyonlarin ana malzemesi olan kereste ihtiyacinin karsilanma-
sinda kullanilmistir. Bunun yaninda Tophane-i Amire'de insa olu-
nacak top kundaklari i¢in de gerekli kerestenin temin edildigi yer-
lerden biri de Terme idi.

Ozellikle Karaagag tiirii, kereste icin daha cok tercih edilen
bir tirdii. Keresteler, arabalarla iskelelere oradan gemilerle ilgili
yere nakledilirdi. Bu konuya iliskin Karadeniz sahillerinde yer alan
tersane ocaklig1 bolgelerinden ilgili kereste tiiriiniin temini nokta-
sinda bahsi gecen bir hiikiim, Mora Seferi hazirlig1 esnasinda talep
edilen gemi insa malzemeleri hakkindadir: Donanma igin gerekli
top arabalarinin ihtiyaci olan kundaklik karaagac tahtalari, yagha-

25 Gabar Agoston, Avrupa’da Osmanlt Savaslari, Osmanli’da Savas ve Serhad, cev. ve
haz. Kahraman Sakul, Timas Yayinlari, Istanbul 2013, s. 91.

26 Filiz Yildirim, 18. Yiizyilda Tuna Nehri Donanmasi, Doktora Tezi, Firat Universi-
tesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Tarih Boliimii, Elazig 2016, s. 186.

27 Faroghi, Osmanli Diinyasinda Uretmek, s. 621.

28 Bekir Gokpinar, “Osmanli Seferlerinde Deniz Tasimacilif1 (Nakliyat): Varadin Se-
feri Ornegi (1716)”, Uluslararast Piri Reis ve Tiirk Denizcilik Tarihi Sempozyumu, 26-
29 Eyliil 2013, istanbul, Tiirk Denizcilik Tarihi Bildiriler, C. 5, TTK, Ankara 2014, s.
139.

29 «_..Osmanlilar Dénemi’nde Eregli de mavna adi verilen gemilerin insaati yaygin
ve meshurdur. Mavna insaati, Alapli ve Eregli iskelelerinde icra ediliyordu. Nite-
kim1703'te gemi insasi emredilen yerler arasinda Eregli’nin ad1 gegmektedir.” De-
tayl Bilgi icin bk. Uzuncarsili, Osmanli Tarihi, IV-1, s. 447.
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nedeki diimen mavna kolu ve sair kerestenin Karadeniz sahille-
rinde ne kadar bulunursa satin alinmasi ve buna engel olunmamasi
istenmisti.3°

Nitekim burada da goriildiigii tizere Ocaklik olarak tayin edi-
len miktar, ihtiyaci karsilamaya yetmediginde mithimmat ayni
bolge halkindan ya da tiiccardan satin alinarak ihtiyag¢ karsilan-
maya ¢alisilmistir.

Ancak oOzellikle kis mevsiminde uzak ormanlardan kereste
nakli pek cok zorluklar ve giicliiklerle tevlid ediyordu. Ote yandan
sahile indirilen kerestelerin bir kismi ise yeterli gemi olmadigi i¢cin
nakledilemeyip sahillerde clirimeye terk ediliyordu. Ciiriiyenlerin
yerine yenilerinin kesilmesi ise hem ormanlarin azalmasina sebep
oluyor hem kereste kesim ve nakli gibi meseleleri doguruyordu.

Sinop ve ¢evresinden, farkl cinste kereste yaninda siitun (di-
rek) ve seren de Tersane-i Amire’ye gonderilen gemi yapim malze-
meleriydi. Siitun ve seren kdoknar camindan elde edilmekteydi. Se-
ren, direkler iizerinde yelken a¢gmak ve isaret kaldirmak iizere ya-
tay olarak baglanmis gonderlere denilmektedir.3! Siitun (direk), ge-
milerin giivertelerinden yukariya dogru dikilen ve topuklari bazi
gemilerde omurga, bazi gemilerde de giivertelerinden herhangi biri
iizerinde bulunan Iskaca denilen yuvalara bindirilen, egrilmemesi
icin carmik ve cesitli halatlarla bastan, ki¢tan ve yanlardan bagla-
nan agag direklere denilmektedir.3?

16. yiizyilda ve 17. ylizyilin ilk yarisinda mavna, kadirga ve
bastardalara gereken siitun ve seren 17. yiizyilin ortalarindan iti-
baren kalyonlar i¢in Samsun, Sinop, Cayagzi, Kidros ve Alacam ci-
varindan tedarik edilmeye baglanmistir.33 Oyle ki, 1685-87 yilla-
rinda XIX. Louis adinda Osmanl Devleti sinirlar1 dahilinde bulunan
bir Fransiza gore, “Karadeniz’den getirilen direkler en iyi Norveg
direklerini aratmayacak kalitedeydi.”3¢ 18. yiizyilin basinda
Tersane’ye Bolu’dan gonderilen siitun ve serenler ¢ok kaliteli bu-

3° BOA, MD, nr.124,s.90,h.155 (H.1128/1129- M.1716-17).

3! Liitfi Giircay, Gemici Dili, 3. Baski, Deniz Basimevi, istanbul 1968, s. 343.

32 Neslihan Sonmez, Osmanli Dénemi Yapt ve Malzeme Terimleri Sozliigii, Yap1-En-
diistri Merkezi Yayinlari, istanbul 1997, s. 101.

33BOA, Maliyeden Miidevver Defterleri (MAD), nr.2833, s. 135 (H.1092-947.M.1682);
MAD 2835, s. 102; (H.1101-02/M.1690).

34 Faruk Bilici, XIV. Louis ve Istanbul’u Fetih Tasarist, TTK Yayinevi, Ankara 2004,
s. 267.
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lunmamaktaydi. Clinkii kalyon siitunlarinin sulu yerlerde yetisme-
sinden o6tiiri seklen kullanima uygun goriilmiiyordu. Bunun yerine
Kidros ve Cayagzi’ndan siitun temin edilmesi konusunda Saray ka-
picibasilarindan Hiiseyin’e hitaben yazilan bir hiikkiim bulunmakta-
dir. 35

Ayrica 18. yiizyilda Karadeniz Bélgesi’nden Kidros, Cayagzi,
Hendek ve Bolu civarindaki Alapli ve bagli kazalardaki daglardan
yarar agaclarin bulunmasiyla kalyon insasi i¢in gereken siitun ve
seren temin edilmeye baslanmistir. Bu yerler kadar yogun olma-
makla birlikte yine Karadeniz bolgesinde bulunan Eregli, Sakarya,
Gerze, Sinop, Cide, Milan, Alacam, Saray ve diger yerlerden de sii-
tun ve seren temin edilebilmekteydi.3® Bunun yaninda ihtiyac du-
yuldugunda 6ncelikle bu bélgelerdeki iskelelerde esnafin elinde ha-
zir bulunan siitun ve serenler satin alinmaktaydi.

Yine donanma hazirliklari esnasinda bahsi gecen bolgelerden
“Iskele-i Alapl der-kurb-1 Eregli der-liva-i Bolu der-havali-i Bahr-i
Siyah’da” bulunan altmisalt: siitunun Sile sandallarina birer ikiser
baglanarak Karasu iizerinden bir an 6nce Tersane’ye ulastirilmasi
istenmisti.3”

Belirtildigi gibi siitun ve serenler Karadeniz daglarindan ke-
sildikten sonra biiyiikbas hayvanlarin ¢ektigi arabalarla civardaki
Sinop, inebolu, Karaagag, Eregli, Alapli, Bartin, Amasra, Cakraz,
Tekkednii, Deliklisile, Kurucasile, Kiipliiagzi, Aydos, Alacam, Alaph
ve Kidros gibi iskelelere nakledilirdi. Bunun yaninda Kastamonu-
Tagkoprii, Sakarya Nehri civarindan Karaagag kerestesi temin edi-
lirdi.3® S6z konusu yerlerde yeterli sayida araba bulunmadiginda
civardaki halkin biiylikbas hayvanlariyla siitun ve seren tasimasi
istenirdi. Bu konuya iliskin hiikiim o6rnekleri su sekildedir. Do-
nanma-i hiimayun kalyonlar: i¢in gerekli olan seren ve siitunlarin
Sinop, Kidros, Alacam, Kiipliiagzi’ndan tersaneye ulastirilmasi; Do-
nanma kalyon ve sefinelerine gereken siitunlarin Alapl iskelesin-

35 BOA, MAD, nr. 3595, s. 73. (H.1113/M.1702).

36 Bostan, Bahriye Tegkilati, s. 119-120.

37 BOA, MAD, nr.2850, s. 95, (H.1127/M. 1715).

38 {brahim Giiler, XVIII. Yiizyilin Ilk Yarisinda Sinop (Idari Taksimat ve Ekonomik
Tarihi), Yayimlanmamig Doktora Tezi, Marmara Universitesi, Sosyal Bilimler Ensti-
tiisii, Tarih Anabilim Dali, istanbul 1992, s. 27.



127 GECMISTEN GUNUMUZE KARADENIZ’DE ULASIM

den gemilerle tersaneye ulasimi; Alagam, Kiipliiagzi, Sinop iskele-
lerinde mevcut olan seren ve siitunun tersaneye nakli3? gostermek-
tedir ki tasimanin her safhasi kayit altina alinmakta ve tasimanin
nereden ve ne sekilde gerceklestirilecegi de hiikkmen bildirilmekte-
dir.

Bazen ise tasima kaynakli sikintilar olusabilmekteydi. Bu ko-
nuya iligkin bir hiikiimde, Sinop, Kidros, Alacam, Kiipliiagzi’'ndan
sallara yiiklenen seren ve siitunun bir kitasinin Sakarya yakinla-
rinda bagindan ¢6ziiliip kaybolmus oldugu, bulunup tersaneye nak-
ledilmesi gerektigi; baska bir hiikiimde Sinop, Kidros, Alagam, Kiip-
liagzr’'ndan satin alinip kaybolan seren-siitunlarin bulunup tersa-
neye naklinin yinelendigi; bir diger hiikiimde ise Sakarya Nehri Bo-
gazi’nda bulunan seren ve siitunlarin Karasu’daki gemilere yiikle-
nip tersaneye sevki4® hakkindaki hiikiimler olayin takibinin yapil-
digini kanitlar niteliktedir.

Bu naklin engellenmemesine devlet biiyiik 6énem vermekte,
bu konuda hiikiimler yollanmaktaydi. Firsat¢ilarin buhran done-
minden istifade ile tersaneye gonderilecek seren-siitun miktarini
azaltmaya yonelik faaliyet yliriitmesi istenmeyen bir durumdu.

Bu konuya iliskin bir hiikiimde, Alapli-Kidros’ta istif¢i vur-
guncu taifesinin seren ve siitun almaya tesebbiisleri ve bunun gibi-
lerin istanbul’a derhal bildirilmeleri ve Donanma kalyonu icin se-
ren-siitun tedariki nakli ve satin alinmasina engel olunmamasi#* bu
konuda devletin aldig1 énlemler arasindadir.

Gemiler igin gerekli malzeme ekseriyetle Karadeniz orman-
larindan temin edilirken, ilaveten kiirekler Trabzon, halatlar Sam-
sun ve Trabzon’dan getiriliyordu. Bakir, Kastamonu bolgesinde bu-
lunan madenlerden ¢ikariliyordu.4* Eregli’de dokunan bir kumas
olan elpek bezi, o yillarda yelken bezi olarak kullanilirdi.43

39 BOA, MD, nr.124,h.38,46,78; (H.1128/1129- M.1716-17).

4° BOA, MD, nr.124,h.79,102,158; (H.1128/1129- M.1716-17).

4 BOA, MD, nr.124,h.154,179; (H.1128/1129- M.1716-17).

42 {smail Hakk1 Uzuncarsili, Osmanli Devleti’nin Merkez ve Bahriye Teskilati, TTK,
Ankara 1988, s. 445; Colin Imber, Bulletin Of The Sehnol of Oriental And African
Studies, 1986, s. 398.

43 Tansu Hilmi Hanger, Temettuat Defterleri’ne Gore Karadeniz Eregli’nin Ekonomik
ve Sosyal Tarihi, Yayimlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Marmara Universitesi, Sosyal
Bilimler Enstitiisii, iktisat Anabilim Dali, iktisat Tarihi Bilim Dali, istanbul 2010, s.
37-
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Gemi yapim malzemelerinden bir digeri olan ve halat yapi-
minda kullanilan Kendir (Fatsa Teli), Kendirgiller familyasindan
bir yillik bitki ve bu bitkinin lifleri kendir veya kenevir olarak isim-
lendirilmektedir. Ciceklenme doneminde elle sdkiilen bitkinin gov-
desi 1slatilip ezilmesiyle tel seklinde lif elde edilir. Yetistigi yere
nisbetle Fatsa Teli denir. Bu liflerden kalin halat, ip, urgan, ¢uval,
cadir, branda, kalin kumas gibi kaba oOrgiiler yapilirdi. Gemilerin
insa ve donaniminda kullanilan halat ve bezlerin hammaddesi ol-
dugundan biiylik 6neme sahiptir.# Osmanli déneminde genellikle
‘kendir; keten, kendir lifi, kendir teli, tel kendir’ adiyla zikredil-
mektedir. 45 Lifler kiiflenip, halatlar ¢abuk c¢iiriidiigiinden olsa ge-
rektir ki kalyonlar i¢in her sene kendir teli talep edilmekteydi. Os-
manl imparatorlugu, bu énemli maddeyi Bolu ve en fazla Karade-
niz taraflarindaki Canik, Fatsa, Unye, Kastamonu ve Samsun’dan
temin ederdi.4® Bir miktar da Ege ve Trakya yoresinde bulunsa da
esasen tersanenin kendir gereksiniminin esas kaynag1 Samsun yo6-
resiydi.4”

Samsun yoresine bagli olan Canik sancag1 ise kendir iiretimi
hususunda 6ne cikmaktadir. 17. yiizyilda Canik’e bagli Erim,
Terme, Unye, Hisarcik, Ayvacik, Okse, Fenaris, ifraz-1 Fenaris ve
Akcay kazalar1 Tersane-i Amire’ye kendir veren ocakliklardi.48

Canik ve civariyla diger bolgelerden satin alinan kendir teli
gemilere yiiklenerek istanbul’a ulastirilmaktaydi. Denize acilma-
nin tehlike arz ettigi zamanlarda Tersane’ye kendir teli ulastiril-
mas1 gerekiyorsa Canik’ten istanbul’a at veya katirlarla nakledil-
mekteydi. ilgili bir belgede, 1715’te Mora iizerine sefere cikacak
kalyonlar icin 6000 kantar kendir telinin Canik’ten kara yoluyla
deve, at ve katirlarla Tersane’ye ulastirilmasi i¢in emir verilmisti.49

44 Bostan, Bahriye Teskilati, s. 140.

45 Mehmet Tasdemir, “Karadeniz Boélgesi’nde Kendir-Keten Uretimi ve Kullanim
Alanlar1 (XV. yy Sonu-XVILyy’1n ilk Yaris1)”, Tiirk Kiiltiirii incelemeleri Dergisi, S. 8,
2003, s. 1.

46 Mehmet Ali Unal, “XVI. yy’da Sinop Tersanesi i¢in Canik Sancagindan Malzeme
Temini”, Ge¢misten Gelecege Samsun, yay. haz. Cevdet Yilmaz, Samsun Biiyiik Sehir
Belediyesi Kiiltiir ve Egitim Hizmetleri Daire Bagkanlig1 Yayinlari, Samsun 2006, s.
242.

47 Suralya Faroghi, Osmanli’da Kentler ve Kentliler: Kent Mekaninda Ticaret, Zanaat
ve Gida Uretimi (1550-1650), cev. Neyyir Kalaycioglu, 4. Baski, Tarih Vakfi Yurt Ya-
yinlari, istanbul 2004, s. 162.

48 Bostan, Bahriye Teskilati, s. 137-38; Tasdemir, Kendir Uretimi, s. 14.

49 BOA, MD, nr.124,h. 145(H.1129/M.1717).
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Ayrica kendiri temin edildigi yoreler hakkindaki hiikiimler, Do-
nanma-i hiimayun kalyonlari icin gerekli telin-tel sargiligin; Tokat,
Kastamonu, Ayvacik, Sinop, Unye, Samsun, Canik yérelerinden sag-
Liklh olarak temin edilip gerekirse satin alinip gemilere yiiklenip
Tersane-i Amire’ye gonderilmesi hakkindadir.>° Bunun yaninda
kendirin nakli hususunda Unye, Fatsa’dan satin alinan tel-kendirin
buralar iskelelerinden ve Alagam, Kiipliiagzi, Kidros tarafindan sa-
tin alinan seren-siitun ile tersaneye nakledilmesi>* hakkinda bir hii-
kiim bulunmaktadar.

Kendir de tersane icin olduk¢a 6énemli bir malzemeydi. Do-
nanmanin ihtiyaci olan kendiri yetistirenler avarizlari mukabele-
sinde ocaklik olarak devlete her yil kendir vermekle yiikiimliiydii.>?

En cok ihtiya¢ duyuldugu zamanlarda istifcilerin ve vurgun-
cularin miktarina ve satisina miidahil olduklar: bu malzemenin te-
dariki ve engel olanlarin cezalandirilmasina iliskin devlet yetkili-
leri sert tedbirlere basvurmaktaydi. Bu konuya iligkin hiikiimler-
den bazilar1 su sekildedir. istifcilige kars: alinan énlemlere iligskin
gonderilen hiikiimlere bakildiginda Fatsa-Canik sancaklarindaki
tel ve kendir donanma ihtiyac: i¢in satin alinacak olup istifcilere
satilmamasi gerekmektedir.

inebolu’da mahzende saklanan kendirin tersaneye génderil-
mesi; Donanma-i himayun igin gerekli tel ve kendirin Canik, Fatsa,
Unye, Kastamonu, Bolu dolaylarindan karsilanmasi ve kendirin
asla istifcilere satilmamasi hakkinda da hiikiimler bulunmakta-
dir.53

Koylilerden istenen gemi insa malzemelerinin iskeleye indi-
rilmesi gibi hizmetler halk angarya olarak yiliklenmiyor ya vergi
muafiyeti karsilig1 yaptiriliyor ya da bedeli 6deniyordu. Ancak bu
islemi gerceklestirecek olan gorevlinin keyfi uygulamalar1 ve bu
iste calisanlarin ticretlerinin zamaninda édenmemesi ihtiya¢ duyu-
lan malzemenin sahillere indirilmesinde ciddi sikintilara ve prob-
lemlerin yasanmasina sebep oluyordu.

Kendir satisina engel olanlara iligkin hiikiimler ise cezalan-
dirilmalari ile neticelenmistir. Bu hususa iliskin olarak Unye sakin-
lerinden Veli Dervis ve Ismail satin alinmas1 gerekli tel ve kendir

5° BOA, MD, nr.124,h.27,138,134,146; (H.1128/1129- M.1716-17).
51 BOA, MD, nr.124,h.136;(H.1128/1129- M.1716-17).

52 Tagdemir, Kendir Uretimi, s. 11.

53 BOA, MD, nr.124,h.33,34,156;(H.1129/M.1717).
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satisina engel olmalar: sebebiyle Niksar kazasina slirgiin edilmele-
rine hiitkmolunmustur. Baska bir hiikiimde, donanma igin gerekli
tel ve kendirin Canik sancagindan satin alinmasini engelleyen Ay-
vacik kazasinda Yenicgeri Serdar: olan Kara Mustafa ve Mehmet’in
uyarilmas1 gerektigi, aksi takdirde Samsun Kal’asinda kal’abend
olunacaklari bildirilmistir. Ayrica donanma kalyonlar: mithimmati
i¢in Canik’ten satin alinmasi ferman olunan tel ve kendirin satisina
engel olanlarin ikaz edilmesi, hala 1srar ederlerse Samsun
Kal’asi’'nda kalabend olunmalar: hakkinda bir baska hiikiim bulun-
maktadir. Unye-Fatsa iskelelerinden satin alinmasi ferman olunan
telin yliiklenmesine engel olan kaptanlarin Samsun Kal’asi’na kala-
bend olunmasi; donanmaya gerekli tel-kendirin Taskoprii’den satin
alinmasi ve buna engel olunmamasi®4 hakkinda da hiikiimler mev-
cuttur. Goriildiigli iizere kendirin tedarikinde engel olanlar yoére
halkindan sahislar oldugu gibi bazen Yeniceri serdarlari, bazen ise
bu malzemenin naklini yapacak olan kaptanlar olabilmekte ve uya-
rildiklar: halde hala engel olma pesinde olan sahislara siirgiin ve
kalabendlik cezalarinin tatbiki uygun goriilmekteydi. Ayrica Sam-
sun ve dolaylarinin siirgiin boélgeleri bu dolaylarin korunakli olmasi
noktasinda da dikkat ¢ekicidir.

Gerekli olan bir diger malzeme ise zift-katran’dir. 18. yiiz-
yilda Tersane-i Amire’ye Sinop ve Canik zift veren yerler arasin-
daydi.>> Gemilerin karina yani omurgalarina siirmek i¢in kullanilan
katran, cam agaglarindan ve maden komiirlerinden imal edilen ya-
piskan bir sividir. Gemilerde kullanilan bazi halatlara da rutubet-
ten korunmasi i¢in katran siiriilmektedir.5® Katran, Kal‘a-i Sulta-
niye’den ocaklik olarak Arnavutluk ve Eflak ile Karadeniz ve Ca-
nakkale civarindan ise satin almak suretiyle temin edilmekteydi.5”

Katran tedarikinde de engel olanlara rastlanilmis ve bu sa-
hislar cezalandirilmiglardir. Bu konu hakkindaki hiikim su sekil-
dedir: Tersane i¢in gereken katranin Sinop’tan teminine karsi ¢ikip
eskiya ile isbirligi yaparak katran alinmasina engel olanlar, Kasta-
monu Kal’asi’nda kalabend olunacaklardir.5®

18. yiizyilda imparatorlugun cesitli bolgelerinden zift temin
edilebilmekteydi. Karadeniz bolgesinde, Kastamonu, Bartin,

54 BOA, MD, nr.124,h.68,89,100,101,170; (H.1129/M.1717).
55 BOA, MAD, nr. 10003, s. 236, (H.1127/M.1714-1717).

56 Giircay, Gemici Dili, s. 239.

57 Bostan, Bahriye Teskilati, s. 58.

58 BOA, MD, nr.124, h.259; (H.1129/M.1717).
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Amasya, Devrek, Carsamba, Yilanluca, Dergene, Hisaronii ve Ben-
deregli civari, Karadeniz Ereglisi, Sinop, Samakov, Samsun, Bafra,
Alacam, Canli ve Sahil kiyilar: bu kapsamda ele alinabilir. Nitekim
miktariyla kayitlara gecen zift ve katran tedarikine iliskin belge 6r-
nekleri su sekildedir. 1714-1717 yillar1 arasinda Sinop’tan, 3000
kantar katranla 2000 kantar zift, Benderegli ve Samakov’dan 1000
kantar katranla 2000 kantar zift siparis edilmisti.>® Sinop’tan
Tersane’ye satilan katranin kantarina ise yine ayni donemde 30
akcge, satin alinan katranin kantarina 80 akce 6denmisti.®°

Tersane nezdinde ayrica donanimli gemiciler ve gemilerin
insa isini yliriiten sanatkara da ihtiya¢ duyulmaktaydi. Bunlar
Acemi Oglanlar Ocagr’ndan yetisirlerdi.®* Tersanenin faaliyetlerini
devam ettirebilmesi amaciyla bu siirecte Istanbul’a Imparatorlu-
gun kiy1 bolgelerinden marangoz, gemici ve sanatkarlar da getirtil-
mis olmalidir.

Bunun yaninda Kendir Emini tarafindan tayin edilen urgan-
cibasi, mahzende biikiilecek olan urganlar ile ustalara nezaret et-
mekteydi. Urganlarin, ustabasilara verilen numuneler dogrultu-
sunda biikiilmesi istenirdi. Urgan imalinde iklimin roli 6nemliydi;
111k bir ortam yoksa kaliteli iirtin elde etmek zordu. Ayrica mahzen-
lerde calisan usta ve kalfalar yetersiz kalirsa, Sinop’tan Trabzon’a
kadar olan yerlerin kadilarina hiikiimler gonderilerek bolgede
mevcut urganci ustalarinin alet ve edevatlariyla Samsun’u destek-
lemeleri istenirdi. Bu ustalar, ticretleri mukabilinde ¢alistirilir, hu-
kuklar1 da korunurdu.%?

Bunun yaninda agaglar1 delmek ve yuva a¢makta kullanilan
alete burgu, burgu ve civata islerini yapan sinifa da burgucu denil-
mektedir.®3 Genellikle gayrimiislim olan burgucular, gemi insala-
rindaki en kalabalik zanaatkar gruplarindan birini teskil etmekte-
dir.%4

Bu konuya iligkin bir hiikiim, Bolu’dan tersane i¢in gereken
miri malin yaninda marangozlarin da Istanbul’a giivenle sevki®s

59 BOA, MAD, nr. 3171, vr. 54b, (H.1126/M.1714); nr. 2850, vr. 104.; (H.1127/M.1715).
60 BOA, MAD, nr. 6266, vr. 151; (H.1133/M.1721).

61 {smail Hakk: Uzungarsili, Osmanli Devlet Teskilati’'nda Kapikulu Ocaklari-I: Acemi
Ocagt ve Yenigeri Ocagi, TTK Basimevi, 3. Baski, Ankara 1988, s. 40.

62 Tagdemir, Kendir Uretimi, s. 50.

63 Bostan, Bahriye Tegkilati, s. 72.

54 Giirgay, Gemici Dili, s. 84.

65 BOA, MD, nr.124,h.291; (H.1129/M.1717).
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hakkindadir. Baska bir hiikiimde ise Istanbul’dan Sinop’a kadar
olan yerlerde bulunan marangoz ve burgucularin Tersane-i
Amire’ye acilen sevki gerekli goriilmiistiir.®® Bu konu hakkinda bir
gorevlinin katledilmesi ve sorusturulmasi hakkindaki hiikiimde ise
olayin Sinop’ta cereyan ettigi goriilmektedir. Tersane-i Amire’ye
mid’de bir menzilde 6ldiiriilmiis, olayin teftisi ve katilin tespit edil-
mesi geregine hitkmolunmustu.®”

2. Osmanli Donanmas1 Ac¢isindan Karadeniz Bolgesi’nin
Askeri Lojistik Potansiyeli

Askeri lojistik, bir askeri birligin hareket yetenegini destek-
leyecek tiim unsurlarinin tasarimi ve uygulamasi, ilgili ekipman ve
malzemenin saglanarak savasta ve barista her tiirli hazirligin ve
etkinligin garantilenmesidir. Lojistikten kasit, esasen istenileni, is-
tenilen yer ve zamanda istenilen durumda hazir bulundurmaktir.58

Bu baglamda, Asya ve Avrupa ile baglantis1 bulunan, jeopoli-
tik ve jeostratejik anlamda 6nemi haiz olan Karadeniz’e sahip olan
bir devlet, oldukg¢a avantajli durumdadir. Ancak ayni zamanda sa-
hip oldugu bu cografya dolayisiyla da her zaman diisman tehdidine
acik konumdadir. Bir savas ¢ikmasi durumunda bilhassa donanma-
nin ihtiya¢ duydugu ekipman ve malzeme icin hem askeri nakliyat
hem de lojistik potansiyel anlaminda Karadeniz, imparatorluk icin
onemli bir kaynak olmustur. Deniz yoluyla ulasimin avantaji dola-
yisiyla da istenilen malzeme kisa siirede ilgili merkeze tasinabil-
mistir.

Osmanli Devleti, ii¢ kitaya yayilmis olmasindan dolayi, ula-
sim ve haberlesme imkanlarini saglayan yollarin yapimi ve muha-
fazasi konusu iizerinde titizlikle durmustur. Gerek askeri ve stra-
tejik hareket kabiliyeti, gerekse kervanlar, ulastirma, posta ve ha-
berlesmenin diizgiin yiiriitiilmesi ve seyahat edenler icin uygun
imkanlar1 olusturmak devletin sahip oldugu topraklar tizerindeki
hakimiyetini saglamlastirma noktasinda énem arz etmektedir.

56 BOA, MD, nr.124,h.35; (H.1129/M.1717).
57 BOA, MD, nr.124,h.122; (H.1129/M.1717).
68 Gokpinar, Deniz Tasimaciliji, s. 140-141.
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Karadeniz Bolgesi, goriildiigii lizere savas malzemesi, iase ve
asker sevkinde imparatorlugun énemli bir {issiiydii. Karadeniz Bol-
gesi’ndeki liman kentleri, ayni zamanda Anadolu kent ag1 ve ulasim
sistemi i¢inde uluslararasi ticaret faaliyetleri ve deniz asir: fetihler
icin lojistik merkez iglevi de iistlenmistir.®® Bu maksatla devlet ta-
rafindan kara, nehir ve deniz ulasimi ve haberlesmesi icin gesitli
sebekelerin tesis edildigi bilinmektedir.

Bu konuya iliskin bir hiikiim, Vidin’e gérevli olarak gonderi-
lecek olan Maryaoglu Ali, Mustafa, Veli, Be§zade Muhammed Adl
sahislarin gorevli olduklari yere bir an 6nce ulasmalari i¢in Kara-
deniz Bogazi’'ndan Vidin’e kadarki yerlerdeki devlet gorevlilerinin
yardimci olmalari hakkindadir.’® Baska bir hiikiim Trabzon’dan Er-
zurum’a oradan Batum’a kadarki yollardan gececek askeri malze-
menin mahalline giivenle ulastirilmasi hakkindadir.”*

Bunun yaninda Osmanli Devleti’nin ekonomik acidan gelis-
mesi Karadeniz havzasi hakimiyeti ile dogru orantili olmustur. Ka-
radeniz’in i¢ deniz haline gelmesi de Istanbul’un fethinin 6énemli
iktisadi sonuclarindandir. Bu sayede Karadeniz, istanbul’un hayat
kaynag1 haline gelmistir. Clinkii deniz tasimacilig1 genellikle, ka-
rada yapilan tasimaciliktan daha ucuz ve hizli olmustur. Deniz ta-
simaciliginin daha ucuz ve hizli olmasi Osmanli tasimaciliginin
daha cok denizlerde yogunlagsmasina yol acmisti.”> Deniz tasimaci-
11g1 ile Istanbul’dan Sinop’a 4-6 giinde, Trabzon’a 7-8 giinde ulasil-
maktaydi. Oysa ayni1 yerlere bir karayolu kervani yaklasik 40 giinde
ulasabilmekteydi.”3 Askeri sevkiyatin kolayca gergeklesmesi icin de
deniz tagimacilig1 6énem arz etmekteydi. Bununla birlikte deniz ta-
simacilig1 tabiat sartlarina baglhh oldugundan dolayi bazen askeri
nakliyati ve ticareti olumsuz etkilemistir. Karadeniz’in deniz kosul-
larinin elverissiz olusu yani dalgali, hir¢in ve karanlik sulari ve yi-
Iin her ayinda ulasima uygun olmamasi ve limanlarin kii¢iik olmasi

59 M. Hiidai Sentiirk, “Tanzimat Dénemine Kadar Osmanli Devleti’nin Ulagim Teski-
lat1 ve Yol Sistemine Genel Bir Bakis”, Tiirkler, C. X, ed. Hasan Celal Giizel, Kemal
Cicek, Salim Koca, Yeni Tiirkiye Yayinlari, Ankara 2002, s. 904.

7° BOA, MD, nr.124,h.330;(H.1129/M.1717).

7 BOA, MD, nr.124,h.141;(H.1129/M.1717).

7> Necmettin Aygiin, Karadeniz’den Osmanli Ekonomisine Bakis, C. 1, Trabzon Ticaret
ve Sanayi Odasi, 2016, s. 51.

73 Robert Mantran, XVI.-XVII. Yiizyil'da Istanbul'da Giindelik Hayat, cev. Mehmet Ali
Kilicbay, Eren Yayincilik, istanbul 1991, s. 149.
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etkin bir sevkiyat siirecinin gerceklesmesini engellemekteydi. Ge-
miler, denizin vakti ve mevsimi geldiginde yelken agmak iizere agi-
lirken; kis aylarinda da limanlara ¢ekilmekteydiler.

Selcuklular devrinde Akdeniz ve Karadeniz’i birbirine bagla-
yan giiney-kuzey yolu gilizergahi (Kayseri-Sivas-Tokat-Samsun-Si-
nop) lizerinde bulunuyordu. Bu yol Sinop’tan baslayarak Tokat lize-
rinden Sivas’a ulasiyordu. Sivas’ta Dogu-Bat1 yolu ile birlestikten
sonra Halep’e kadar uzaniyordu. Osmanli’nin erken dénemlerinde
ise Bagkent Bursa’dan cikan bir ticaret yolu iznik-Geyve-Goyniik-
Mudurnu-Kastamonu iizerinden Sinop’a baglanmaktaydi.74

Harita 2: 18. Yiizyi1lda Osmanli imparatorlugu’nda Ticaret Yollar1

Ulewyma [

Lehistan

Rusya

Tt ”M pek Yolu “"m
Kinm W Hazar

Denizi

Kunm

Ticaret Yollan

gy
# Deniz Yollan o “agint
Oria Kol
% Sagkol
¥ SolKol Trablusgarp
% Tali yollar Musar Arabistan

Kaynak: Riimeysa Bilgili, Ser’iyye Sicilleri’ne Gére Osmanli Imparator-
lugu’nda I¢ Ticaret: Ankara-Konya-Ayntab Ornedi (1700-1750), Yayimlan-
mamis Doktora Tezi, Nevsehir Hac1 Bektag Veli Universitesi, Sosyal Bilim-
ler Enstitiisii, Nevsehir 2017, s. 89.

74 Veli Sevin, Anadolu’nun Tarihi Cografyasi-I, TTK, Ankara 2019, s. 97; Koray Ozen,
Anadolu’daki Lojistik Merkezler, TTK, Ankara 2017, s. 144.
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Harita 2’de kara yollarina ek olarak deniz yollar1 gilizergah-
lar1 da goriilmektedir. Karadeniz kiyilarindaki yol giizergahi da bu
suretle istanbul’a ulasmaktaydi.

Tersane Ocakliklar: kapsaminda bahsi gecen Karadeniz yo6re-
leri bir yandan gemi yapim faaliyetlerini yiiriitmekteyken ayni za-
manda da denize kiyis1 da bulunan iskelelere sahip olmalar: hase-
biyle Tersane-i Amire igin gerekli askeri malzemenin naklinde
onemli birer misyon ustlenmekteydiler.

Nitekim cesitli kazalardan Karadeniz iskeleleri araciligiyla
istanbul tersanesinde gemi insasinda kullanilmak iizere orman
iiriinleri getirtilmistir. Ihtiyac duyulan malzeme arabalarla iskele-
lere oradan gemilerle ilgili yere nakledilirdi.

Bu bolgelerin 6nem arz eden bazi kesimlerinin fiziki nitelik-
lerine bakilacak olursa Karadeniz kiyisindaki ¢zellikle Sinop sanca-
ginin sahip oldugu ulasim imkéanlarinin en 6nemlisi stiphesiz sahip
oldugu limanlar vasitasiyla denizyolu ulasimidir.”’> Antik ¢aglardan
beri Anadolu ulasim aginin énemli bir parcasi olan Sinop Limani,
Kral Yolu’nun Efes ve Antakya limanlarinin ardindan ugradig: 3.
limandi. Bunu da Kizilirmak tizerinden gecen bir koprii ile Boyabat
tizerinden Sinop Limanr’na ulasmak suretiyle gerceklestiriyor-
lard1.”7® Sinop sahip oldugu liman sayesinde ipek Yolu gibi 6nemli
ulasim yollarina belli kollarla baglaniyordu. Ayn: zamanda Sinop
kentinin Karadeniz 6tesine diizenlenen askeri operasyon/fetih faa-
liyetlerinde harekat-destek merkezi islevi iistlendigi sdylenebilir.
Bolgelerarasi-milletlerarasi mal/iiriin-hizmet ve insan akimlari-
nin giris-¢ikis noktalari olarak lojistik merkez niteligindeki liman
kentlerinin mekansal karakteristik ve islevsel kimlik agisindan iki
temel rol {istlendigi goriiliir. Sinop, Karadeniz kiyisindaki tek tabii
liman olmast ve gemi ingasi icin liizumlu kaynaklara sahip bulun-
mast hasebiyle hem tasimacilik potansiyeli hem de tersane icin id-
eal bir yerdi.””

Sinop’tan sonra Karadeniz’in en fazla gemi insa edilen tersa-
nesi Samsun’da idi. Samsun da gemi insasi i¢in liizumlu kaynaklara

75 ilhan Ekinci, “Karadeniz’de Ayanlar ve Denizcilik”, Karadeniz Arastirmalari Der-
gisi, Bahar 2013, S. 37, s. 15-49.

76 Bahaattin Keles, “Anadolu’da Kara ve Deniz Yollar1 Uzerinde Geligen Bazi Onemli
Ticaret Merkezleri (Antalya-Kayseri-Sivas-Sinop ve Samsun)”, International Journal
of Social Science, S. 68, Yaz 2018, s. 342.

77 Erding Sancar, 21. Yiizyil Stratejilerinde Tiirk Denizcilik Tarihi, IQ Kiltlir Sanat
Yayincilik, istanbul 2006, s. 331.
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sahip bulunmasi gerekcesiyle ve konumu dolayisiyla tasima faali-
yetlerinin yiiritiildiigii énemli bir merkezdi. Orman {riinlerinin
bollugu dolayisiyla tersane ocakligi kapsamindaki yorelerden biri
olan Canik, Samsun ilinin giineybatisindan batida Kizilirmak vadi-
sinden baslayip doguda Ordu’nun dogusundan akan melet irmagina
kadar olan ve 60 km genigligindeki bélgenin adidir.7®

Dolayisiyla askeri lojistik agisindan devlete katkisi kaginil-
mazdi. Bunun yaninda Eregli, Anadolu yarimadasinin kuzeybati-
sinda Karadeniz sahilinde denizden korunakli olan az sayida liman-
dan biridir. Cok eski donemlerden beri denizcilik ve baglantili is-
kollar1 burada ekonomik olarak en 6nemli faaliyetlerdir.”® Eregli
limanindan Istanbul’un zahire ihtiyac1 karsilanmakla beraber ayni
zamanda burada mavna ingsaati yapilmasi dolayisiyla Osmanli’nin
donanmaya ihtiya¢ duydugu anlarda imparatorlugun gemi ihtiya-
cinin karsilandigi bolgelerden biridir.8°

Ihtiya¢ duyulan gemi insa malzemeleri bahsettigimiz Kara-
deniz Bolgesi’ndeki tersane ocaklig1 yorelerinden gemilere yiikle-
nerek Karadeniz sahillerinden istanbul’a ulastirilmaktaydi. Denize
acilmanin tehlike arz ettigi zamanlarda ise Tersane’ye herhangi bir
malzeme ulastirilmasi gerekiyorsa bu nakil islemi at veya katir-
larla gerceklesmekteydi.

Bu kapsamda imparatorlugun ince donanma gemileri daha
cok yardimci gemiler olarak, bazilari nakliyede ve bazilar1 da ne-
hirlerde kullaniliyordu. Bunlar arasinda onceleri savas gemisi ol-
dugu halde sonralar1 nakliye amaciyla kullanilan karamiirsel, daha
cok nehirlerde ve bazen Karadeniz kiyilarinda seyreden sayka, ha-
berci gemisi olan ve nakliyede kullanilan iskampoye, nakliye ve
muhafaza hizmetinde kullanilan iistiiacik, aktarma, ¢ekeleve, at, tas
ve top gemileri dnemli yer tutuyordu.®! Kalyon adi verilen gemi ise
genel anlamda biitiin yelkenli gemilere verilen bir isim olmakla bir-
likte; bu ad aslinda en biiyiik li¢ direkli gemiler i¢in kullanilmistir.
Kalyonlar 15. yiizyilin sonlarindan 19. ylizyilin ortalarina kadar kis-
men tasimacilikta ve genellikle de savas gemisi olarak donanmada

78 Besim Darkot, “Canik”, Islam Ansiklopedisi, C. III, MEB Basimevi, istanbul 1977,
S. 25.

79 Hanger, Karadeniz Eregli’nin Ekonomik ve Sosyal Tarihi, s. 37.

80 Uzuncarsili, Merkez ve Bahriye Tegkilati, s. 447.

81 Bostan, Bahriye Teskilati, s. 218.
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yer almistir.82 Kalyonlar, savag zamaninda lojistik hizmeti verdik-
leri gibi gerektigi zaman da farkli yerlerden kursun, bakir ve diger
seyleri ayrica kalelerdeki kirik toplar: istanbul’a ulastirirlardi. Do-
layisiyla 18. yiizyi1lda da donanmanin vazgecilmezi yapimina agirlik
verilen ve kalyon insasi icin gerekli malzemenin tedariki nokta-
sinda siklikla Karadeniz’le imparatorluk gorevlileri irtibat halinde
bulunuyordu.

Harita 3: 18.yy’da Karadeniz Bolgesi’'ndeki Askeri Lojistik Merkezleri
Olan iskeleler
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Kaynak: BOA, MD,nr.124; (Cizen: Riimeysa Kars)

Harita 3’te goriildiigii iizere Karadeniz’deki Tersane Ocaklik-
larindan donanma icin talep edilen gemi insa malzemesi belirli is-
kelelerde istif edilerek gemilerle istanbul’a nakledilmekteydi. Ha-
ritada isaretli olan alanlar hem nakil merkezi hem de ocaklik vasfi
dolayisiyla malzeme tedarik noktalarini tegkil etmekteydi. Askeri
Lojistik siirecine bakildiginda, 6ncelikle insa olunacak gemiler icin,
komsu sancakta iiretilen malzeme nakliyat a¢isindan biiyiik bir
avantaj teskil ediyordu. Istanbul’un iase ihtiyaci, gemi ticareti yo-
luyla saglanirdi. Gemilerin nakliye iicreti ise, gdorevlendirilen emin-
ler tarafindan gemi sahiplerine 6denirdi. Thtiya¢ duyulan malzeme

82 Sancar, Tiirk Denizcilik Tarihi, s. 348.
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bolgeden temin edildikten sonra arabalarla iskelelere oradan gemi-
lerle istanbul’a nakledilirdi. Kisin uzak ormanlardan kereste nakli
zorlasirdi. Kesim ve gemi yetersizliginde ise nakil isleminde sikinti
dogardi. Biiyiikbas hayvanlarla bu bolgedeki Sinop, inebolu, Cide,
Ayancik, Zonguldak, Eregli, Alapli, Samsun, Carsamba, Unye, Fatsa,
Cakraz, Kurucasile, Kidros, Trabzon iskelelerinden Sile sandalla-
riyla Karasu mevkiinden Istanbul’a nakledilirdi. Ayrica Kasta-
monu-Taskoprii’den temin edilen iiriin Sakarya Nehri iizerinden
gemilerle Istanbul’a naklolunurdu. Deniz ve nehir tasimaciliginin
tehlikeli oldugu zamanlarda ise istenen malzeme at ve katirlarla
istanbul’a ulastirilirdi. Bu anlamda karayollar1 da askeri lojistigin
akamete ugramamasi noktasinda 6nem arz etmekteydi.

Sonuc¢

Insanlik tarihi boyunca denizlerden faydalanma siirekli bir
ihtiyag¢ gelmistir. Bunun yaninda her devletin denizle olan iliskisi-
nin temelini; ekonomik ¢ikarlar ve giivenlik ihtiyag¢lar: olusturmak-
tadir. Baslangicta salt deniz ticaretine dayanan ekonomik ¢ikarlar,
zamanla denizler tizerindeki hakimiyet miicadelesinin de merkezi
haline gelmistir. Gerek bu cografya iizerindeki hakim giiciin ida-
mesi, gerekse ulusal cikarlar paralelinde gecis hakkinin kullanil-
masl, denizcilik vizyonuna sahip kararli ve bilgili devlet adamla-
rina ve yénetimlerine sahip olmay1 gerektirmistir. Osmanl impa-
ratorlugu da jeostratejik ve jeopolitik baglamda denizlere kiyisi
olan bir konuma sahipti. Bilhassa Karadeniz, 18. ylizyilda impara-
torlugun askeri lojistik merkezi olmasi dolayisiyla olduk¢a énem
arz etmekteydi. Karadeniz Bolgesi, bilhassa savas zamanlarinda
devletin ihtiya¢ duydugu savas malzemesi, iase ve asker sevkinde
imparatorlugun 6nemli bir issiiydii. Karadeniz Bolgesi’ndeki liman
kentleri, ayni1 zamanda Anadolu kent ag1 ve ulagim sistemi i¢inde
uluslararasi ticaret faaliyetleri ve deniz asir1 fetihler icgin lojistik
merkez iglevi de iistlenmistir. Nitekim gecis giizergahinda olan sa-
hil yoreleri devletlerin hem tasimacilik aginin érgiitlenmesine hem
de sahip oldugu dogal zenginliklerle tersane ocaklig1 tayin edilerek
gerek duyulan iage ihtiyacinin giderilmesine olanak saglamistir. Bu
durum ayni1 zamanda yo6re insani agisindan da birtakim istifadeleri
beraberinde getirmistir.
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OSMANLI ULASIM VE HABERLESME AGINDA BOLU
MENZILININ YERI VE ONEMI

Mehmet SUME*

Giris

iki merkez arasinda bilgi alip verme islemine ve bu islemin
yapilisi sirasindaki faaliyetlere haberlesme adi verilir. Devlet ha-
yatinda haberlesmenin énemi biiyiiktiir. Bu devlet cografi olarak ii¢
kitaya yayilmis olan Osmanli Devleti ise bunun 6nemi bir kat daha
artar. Osmanli Devleti bu genis cografyanin dort bir yaninda mey-
dana gelen siyasi, askeri, iktisadi ve sosyal meselelerden en kisa
siirede haberdar olmak ve ayni alanlardaki tasarruflarini ilgili bi-
rimlere iletmek durumdaydi.! Bu amacgla menzil teskilati kuruldu.

Menzil, birbirini tamamlayan iki kavrami ifade eder. Bunlar
bir giinliik yol ve konak kavramlaridir.? Tarihi bir terim olarak ise
menzil; Osmanli Devleti’nde, kervanlarin ve posta tatarlarinin ug-
rayip at degistirdikleri, geceyi gecirmek icin konakladiklar: bina ve
hani ifade eder. intikal halindeki Osmanli ordularinin dinlenmesi
veya erzak tedariki i¢in kurulan menziller de vardir ki bunlara ordu
menzilleri ad1 verilmistir.3

Goktiirkler doneminden itibaren varlig1 bilinen ve kendile-
rine “ulak” denilen atli haberlesme gorevlileri Osmanli Devleti’nin
kurulus siirecinde kullanilmistir.4 Baglangicta “ulak hiikmii” ile yii-
riitiillen haberlesmede ulaklar, ihtiyaci olan hayvanlari iicretsiz ola-
rak alabiliyorlardi. Ayrica ulaklarin ihtiya¢ duydugu erzak gectik-
leri yore halkinca temin ediliyordu. Bu husus ulak trafiginin yogun

* Dog. Dr. Bolu Abant izzet Baysal Universitesi Fen Edebiyat Fakiiltesi Tarih Boliimii.
sume_m@ibu.edu.tr

! Mehmet Siime, “Develi’ye Telgraf Hattinin Cekilmesi”, Cappadocia Journal Of His-
tory And Social Sciences, 3, s. 76.

2 Ferit Devellioglu, Osmanlica-Tiirkce-Ansiklopedik Liigat, Aydin Kitapevi, Ankara
1984, s. 737.

3 Mehmet Z. Pakalin, Osmanli Tarih Deyimleri ve Terimleri Sozliigii, C. II, MEB Ya-
yinlari, Istanbul 1983, s. 479.

4 Nesimi Yazici, “Tanzimat Déneminde Osmanli Haberlesme Kurumu” 150. Yulinda
Tanzimat, yay. haz. Hakki Dursun Yildiz, Ankara 1992, s. 140.
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oldugu dénemlerde yol giizergahinda bulunan ahaliyi zor durumda
birakmistir. Bunlara ulaklarin kendilerine verilen yetkileri kétiiye
kullanmalar: gibi bir baska sebep eklendi. Bu gelismeler {izerine
Kanuni Sultan Siileyman déneminde Sadrazam Liitfi Pasa’nin giri-
simleriyle menzil teskilati kurulmustur.> Liitfi Pasa’nin diizenle-
mesi ile ulaklara “In’am Hiikmii” adiyla bir berat verilmistir.® Bu
beratta ulaklara verilecek olan beygir sayisi belirtilmis bdylece
ulaklar ihtiyaclarindan fazla beygir alamamislardir. Hem Anadolu
hem de Rumeli yoniinde menzilhaneler kurulmus, ulaklarin bura-
larda dinlenmeleri ve beygirlerini temin etmeleri saglanmigtir.
Ulaklar yeni bir menzile ulastiginda cesitli ihtiyaglarini karsiladik-
tan sonra binek hayvanlarini degistirerek bir sonraki menzile ulas-
mak iizere yola koyulurlardi. Menzilde gorevli olan ve kendilerine
siirticii ad1 verilen hizmetliler ulak ile birlikte yola ¢ikarlardi. Sii-
riiciiler bolgelerini iyi bildikleri icin ulaga rehberlik ederler, men-
zile ulastiklarinda ise kendi menzilinin hayvanlarini geri getirir-
lerdi”. Suriici tabiri yerine bazi belgelerde kilaguz (kilavuz) tabiri
kullanilmistir. Ornegin Bolu Menzilinden gelip gecen ulaklara veri-
len beygirlerin adetlerini ve ticretlerini bildiren 1150/1737 tarihli
in’amat defterinde siiriicii yerine kilaguz tabiri kullanilmaktadir.®

Menzil teskilat1 denildiginde ©6ncelikle haberlesme sz ko-
nusu olsa da bu tegkilat ayn1 zamanda gerek Osmanli ordusunun
intikali gerekse hac organizasyonunda 6nemli gorevler ifa etmistir.
Bu itibarla Osmanli Devleti’nde menziller, iistlendigi fonksiyona
gore, haberlesme menzilleri, askeri menziller ve hac menzilleri ol-
mak iizere lice ayrilmistir. Bunlari kisaca su sekilde acgiklayabili-
riz:°

5 Yusuf Halagoglu, Osmanlilarda Ulasim ve Haberlesme (Menziller), Tlgi Kiiltiir Sanat
Yayinlari, istanbul 2014, s. 43.

6 in’am: Osmanli Devleti’nde devlet hazinesinden padisah adina yapilan nakdi ve
ayni bagis demektir. Bk. Mehmet A. Unal, Osmanli Tarih Sézliigii, Paradigma Yayin-
lari, Istanbul 2011, s. 349.

7Yusuf Halagoglu, XIV-XVII. Yiizyillarda Osmanli Devlet Teskilati ve Sosyal Yapt, TTK
Yayinlari, Ankara 1991, s. 152.

8 Tiirkiye Cumhuriyeti Cumhurbagkanligi Devlet Argivleri Bagkanligi Osmanli Arsivi
(BOA), Bab-1 Defteri Mevkufat Kalemi Defterleri (D. MKF. D), 29214. (03 Muharrem
1150/ 3 Mayis 1737).

9 Bu konuda genis bilgi icin bk. Cemal Cetin, Ulak Yol Durak, Hikmetevi Yayinlari,
istanbul 2013, s. 26-35; Halacoglu, Osmanlilarda Ulasim..., s. 17-45.
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1- Haberlesme Menzilleri: Menzil teskilatinin asli fonksiyonu
olan haberlesmeyi saglayan menzillerdir. Bir bagka deyisle Os-
manli Devleti’nin resmi posta teskilatidir. Haberlesme menzilleri
¢ogu zaman adini aldig1 sancak ve kaza merkezlerinde kurulmus-
tur. Bolu Menzili Bolu merkezinde yer almistir.

2- Askeri Menziller: Ordunun iase, ikmal ve istirahat gibi ih-
tiyaclarinin teminine yonelik olarak kullanilan askeri menziller
yerlesim birimlerinin disinda ve su bulunan genis dizliikler lize-
rinde kurulmuslardir.*®

3- Hac Menzilleri: Hac kafile ve kervanlarinin her yil diizenli
olarak gidip geldikleri, ihtiya¢larini karsilayip, alisveris yaptiklari
ve konaklayip dinlendikleri menzillerdir.*

Menzillerin sevk ve idaresi menzil emini adi verilen gorevli
tarafindan yapilirdi. Menzil emini menzilin bulundugu kazanin
ayani, kadis1 veya naibi, bazen de kale muhafizlarinin arzi ve mer-
kezin tasdikiyle tayin edilirdi. Menzilci sayis1 ihtiyaca gore birden
fazla olabilirdi. Bazi menzillerde ise menzilin bulundugu kdy veya
kasaba ahalisi dogrudan menzilci olmustur. Bunlara menzil islerini
yiriiten kisi anlaminda “menzilkes” veya “menzilci” adi verilirdi.
Menzillerde bulunan diger gorevliler kethiida, ahir kethiidasi, se-
yis, odaci, siiriicii ve asc¢1 seklinde siralanabilir.'? Bolu Menzili Bolu
ahalisinin uhdesindeydi. Menzilin giderleri 6ncelikle Bolu merkez
mahallelerinin avariz ve niiziillerinden karsilanmistir. Ancak ihti-
yag haésil oldugunda 6nce sancak dahilinde olmak iizere baska bel-
delerin avariz ve nizillerinin de Bolu Menzili giderlerine tayin
edildigi goriilmektedir.

Menziller kimi zaman yolcularin ticari, sosyal, dini ve egitim
islerini de kapsayan, han, arasta, diikkkan, tabhane, imaret, hamam,
cami, mescit, namazgah, medrese, sibyan mektebi gibi yapilari
bilinyesinde barindiran kiilliye seklinde insa edilmislerdir. Menzil
kiilliyeleri gtinimiizde yolcularin her tiirld ihtiyaglarini karsiladik-
lar1 biiylik dinlenme istasyonlarina benzetilebilir.*3

10 jzzet Sak-Cemal Cetin, “XVII. ve XVIII. Yiizyillarda Osmanli Devleti’nde Menziller
ve Fonksiyonlari: Aksehir Menzilleri Ornegi” Selcuk Universitesi Tiirkiyat Arastir-
malart Dergisi, S. 16, 2004, s. 198-202.

" A. Latif Armagan, “XVIII. Yiizyilda Hac Yolu Giizergahi ve Menziller (=Menazilii’l-
Hacc)”, Osmanli Arastirmalari, S. XX, istanbul 2000, s. 75-76.

2 yusuf Halagoglu, "Menzil", DIA, C. 29, Istanbul 2004, s. 160.

'3 M. Fatih Miiderrisoglu, “Menzil Kavrami ve Osmanli Devleti’nde Menzil Yerlesim-
leri”, Tirkler, C. X, Ankara 2002, s. 922, 923.
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Salnamelerin verdigi bilgiye gére sayis1 30’u bulan Bolu han-
larinin bugiin Yukari Carsi olarak adlandirdigimiz mahallin etra-
finda siralandiklarini diisiiniirsek bu bdlgenin camii, ¢arsisi, ha-
mamui vb. yapilariyla bir menzil kiilliyesi fonksiyonunu iistlendigini
sOyleyebiliriz.

1. Osmanl1 Yol Sistemleri ve Bolu

Yol; insanlarin yasadigi beldeleri ve iilkeleri birbirine bagla-
yan, ihtiya¢ maddelerinin bir yerden bir baska yere tasinmasina
imkan saglayan, yaya hayvan ve nakil araclarinin hareketlerine uy-
gun, devrine gore degisen malzeme ile donatilmis arazi serididir.
Bazi1 yollarin acildig: ilk donemlerden itibaren hemen hemen hig
degismeden giinlimiize kadar gelmesi tabi yol kavramu ile aciklana-
bilir.*4

Osmanli Devleti, hakim oldugu topraklarda kendisinden 6nce
hiikiim stirmiis olan, Roma, Bizans ve Selcuklu devletlerinin yolla-
rin1 kullanmistir. Giiniin sartlarina ve ihtiyaca binaen mevcut yol-
lar gelistirilmis yeni ve tali yollar eklenmistir. Boylece iilkenin dort
bir tarafina ulasan ana ve tali yollardan olusan bir yol sebekesi
meydana getirilmistir. Bu sistem, oncelikle Anadolu’da kurulmus,
Rumeli yoniinde sinirlarin genislemesiyle birlikte benzer bir yol
sistemi burada da tesis edilmistir.

Roma ve Bizans donemlerinde Kuzey-Bati1 Anadolu’ya Bithy-
nia adi verilmistir. Eski bir yerlesim yeri olan Bolu, Bithynia’nin
merkezinde yer almistir.’> Bundan dolay:r Roma imparatorlugu dé-
neminde ilk ad1 Bithynium olup Bolu ovasinin kuzey tarafinda da-
gin eteginde yer almistir. Daha sonra sehir ovaya dogru genisleme
gbstermis ve Imparator Klaudius zamaninda (MO 10-MS 54) bu-
raya imparatorun adina atfen Klaudiopolis ad1 verilmistir.'® Bu ge-

4 Miderrisoglu, “Menzil Kavrami...”, s. 920.

s Enver Konukgu, “ilk Cagdan Cumhuriyete Bolu”, Cumhuriyetin 75, Yilinda Bolu,
Bolu Gazeteciler Cemiyeti Yayinlari, Bolu 1993, s. 7.

16 Tiirk hakimiyeti dénemindeki Bolu isminin Klaudiopolis kelimenin sonundaki “po-
lis” ten geldigi diistiniilmektedir. Bk. Cengiz Orhonlu, “Bolu” DIA, C. 6. istanbul,
1992, s. 276; Sedat Erkut, “Bolu ve Cevresinin M.0. II. Bin Yildaki Durumu” Cevdet
Bayburtluoglu Icin Yazilar, der. Coskun Ozgiinel vd. Homer Kitapevi, istanbul, 2001,
s. 92, 93. ilkcagda ve Bizans Devrinde Bolu igin ayrica bk. Semavi Eyice, “Tarihte
Bolu” Tiirkiye Turing ve Otomobil Kurumu Belleteninden Ayri Basim, Yenilik Basi-
mevi, Istanbul 1975, s. 1; Besim Darkot, “Bolu” IA, istanbul 1979, s. 707-708.
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lisme Bolu’'nun Onemini arttirmistir. Roma déneminde Ana-
dolu’dan gecen iki yol gilizergahi 6n plana ¢ikmaktadir. Bunlar Hac
Yolu ve Askeri Yol /Kuzey Yolu dur. Askeri Yol Bolu agisindan énem
arz etmektedir. Ciinkii sehir bu yol giizergahinda bulunmaktaydi.
Askeri yol Byzantion’dan (istanbul) baslayarak, Nikomedia (izmit),
Prusa (Bursa), Klaudiopolis (Bolu), Hadrianapolis (Eskipazar/Ka-
rabiik), Pompeipolis (Taskoprii/Kastamonu), Neokaludipolis (Ve-
zirk6prii/Samsun), Neokaisarela (Niksar) ve Nikopolis’ten (Sebin-
karahisar/Giresun) gecerek Satala’ya (Kelkit/Glimiishane) ulasi-
yordu.'” Bolu Erken Bizans Donemi’nde de ulasim agisindan One-
mini korumustur. Baskent istanbul’u Bithynia ve Paflagonya’da bu-
lunan sehirlere baglayan yollar Bolu’dan gegerek kuzey istikame-
tinde Niksar’a kadar ulasirken, gliney yoniinde Gerede ilizerinden
Ankara’ya baglaniyordu.'®

Menzil tegkilati kurulmadan oOnce bu yollar iizerinde bir
yerde kiiciik capta da olsa menzil tegkilatinin fonksiyonlarini ye-
rine getiren zaviyeler bulunuyordu. Zaviyeler ekonomik ve sosyal
bircok fonksiyonu yerine getirmislerdir. Ulasim s6z konusu oldu-
gunda bu fonksiyonlardan barinma 6n plana ¢ikmaktadir.'® Zaviye-
ler yolcularin istirahati ve giivenligi ile ilgilenen konuk evleri go-
revini iistlenmislerdir. Zaviyeler Osmanli Devleti’nde 6zellikle er-
ken donemde 6nemli bir rol oynadiklar: gibi imaretler icinde 6rnek
teskil etmislerdir. Zaviyeler sadece gelip gecen yolculara hizmet et-
mekle kalmamis ayni zamanda Anadolu’ya yeni gelen Tiirkmen Kkit-
lelerine ve gazilere birer siginak olmuslardir.?° Bolu sancag1 zaviye
bakimindan oldukc¢a zengin bir bdlgeydi. Zaviyelerin varlig1 bolge-
nin ilk fetih yillarina kadar dayanmaktadir.*' 1334’te Anadolu’yu
ziyaret eden ibn Batuta’nin Bat1 Anadolu’yu dolastiktan sonraki gii-
zergahi Bursa ve iznik iizerinden Géyniik, Mudurnu, Bolu ve Gerede
olmustur. Bolu’da bir ahi zaviyesinde konaklayan ibn Batuta zavi-
yeyi su sekilde anlatmaktadir.

7 Kamil Doganci, “Prusa (Bursa) Kentinden Gegen Antik Yollar” Osman Gazi ve
Bursa Sempozyumu Bildiri Kitabi, (04-05 Nisan 2005 Bursa), ed. Cafer Cift¢i, Osman
Gazi Belediyesi Yayinlari, Bursa 2005, s. 177.

8 Durmus Giir-Yasar S. Yildirim, “Paphlagonia Bolgesi'nde Ge¢ Antik ve Erken Bi-
zans Yerlesimi: Sora” Tarih Kiiltiir ve Sanat Arastirmalart Dergisi, c. 6, S. 3, Karabiik
Universitesi Yayinlari, Karabiik 2017, s. 775.

9 Kenan Ziya Tas, Bolu Sancadt, Post Yayinlari, istanbul 2017, s. 74.

20 Halil inalcik, Osmanli Imparatorlugu Klasik Cad (1300-1600), cev. Rusen Sezer,
Yap1 Kredi Yayinlari, istanbul 2016, s. 155.

! Tas, Bolu Sancagj, s. 74.
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“Bolu’da ahilerden birinin tekkesine indik Buradaki adetlere

gore tekkenin her bir boéliimiindeki ocaklar kis boyunca ara-

liks1z yanmaya devam ederler. Dergahin her bélimiinde ayr1

ayr1 ocaklar yapilmigtir. Ocagin bacasi olup duman oradan

cikar ve tekke icinde yayilmadigindan sikintiya sebep olmaz.

Buna cogul sekliyle buhara derler ki tekili Buhayri dir. Tek-

keye girdigimizde biitiin ocaklari yanar bulduk ve hemen sir-

timizdakileri ¢ikartarak atesin karsisinda 1sindik. Ahi derhal

cesitli yemek ve meyveler getirdi. Cenab-1 Hak kerem sahibi

comert olan, yabancilara gariplere biiyiik sefkat ve muhabbet

gOsteren, gelene gecene yardimlarini esirgemeyen bunlari en

gilizel sekilde sonsuz bir sevgi ile karsilayan gelen yabancilari

kendi akrabalariymis gibi kucaklayan bu dervisleri hayirla

miikafatlandirsin. O geceyi fevkalade miisterih ve memnun

gecirdik”22

ibn Batuta’nin Bolu zaviyesi hakkinda vermis oldugu bilgi-
lerde de acik bir sekilde goriildiigli iizere zaviyelerde “ayende ve
revende” nin yani gelip gecen yolcularin barinma, dinlenme, bes-
lenme ve giivenlik gibi her tiirli ihtiyac¢lar: karsilanmistir. Bu yon-
leriyle zaviyeler Osmanli kurulus déneminden derbent teskilatinin
kuruldugu yiizy1l olan 15. yiizyila kadar yol sebekesinin vazgecil-
mez birer unsuru olmuslardir.

Osmanli yol sisteminin gelismesi Fatih Sultan Mehmet ve
Kanuni Sultan Siilleyman’in dogu ve bat1 Yavuz Sultan Selim’in ise
dogu yoniinde yaptig1 seferler ve elde edilen basarilara paralel ola-
rak gelismistir.?3 Anadolu yol giizergahi sol, orta ve sag kol olmak
lizere li¢ glizergahtan meydana gelmistir. Glizergahta yer alan bel-
deler su sekilde siralanmaktadir:

1. Sol Kol: Uskiidar-Gebze-iznik-Bolu-Tosya-Merzifon-
Ladik-Niksar-Karahisar-1 Sarki-Kelkit-Askale-Erzurum-Hasankale-
Kars-Tebriz

2. Orta Kol: Uskiidar-Gebze-iznik-Bolu-Tosya-Merzifon-To-
kat-Sivas-Hasan Celebi-Malatya-Harput-Diyarbakir-Nusaybin-
Musul ve Kerkiik

22 jbn Batuta Seyahatnamesinden Secmeler, haz. ismet Parmaksizoglu, MEB Yayin-
lari, istanbul 1971, s. 54.

23 Cemal Cetin, “islevleri ve Ozellikleri Bakimdan Konya Menzilleri (XVII.-XVIII.
Yiizyillar)”, Selcuk Universitesi Tiirkiyat Arastirmalar: Dergisi, S. 21, 2007, s. 299.
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3. Sag Kol: Uskiidar- Gebze- Eskisehir- Aksehir- Konya-
Adana-Antakya -Halep -Sam- Mekke ve Medine24(Hac Yolu).?5

Sol kol ve orta kol giizergahinin istanbul’dan Merzifon’a ka-
dar olan boliimiiniin ortak oldugunu yukarida belirtmistik, boylece
Bolu hem sol kol hem de orta kol yol giizergahinda kalmisti. Bolu
Menzilinin 6énemli olan bu konumu Osmanl belgelerine de yansi-
mastir. Bolu ve Bolu sancag1 dahilindeki giizergahta yer alan men-
ziller belgelerin diliyle “Bagdat ve Erzurum caddesinde vaki oldu-
gundan cadde-i mezklrenin miistakil menzilkesi bulunmaktadir”
ibaresiyle belirtilmislerdir.?® Bolu ayrica baskent istanbul ile Ana-
dolu’nun ticari irtibatini saglayan ticaret yollarindan kuzey kervan
yolu iizerinde bulunmaktadir. Baslangi¢ noktas1 istanbul olan bu
yol izmit, Sapanca, Mudurnu, Bolu, Amasya ve Tokat iizerinden Si-
vas’a ulasiyor, buradan Erzurum iizerinden iran’a kadar uzani-
yordu. Ayrica Sivas’tan gilineye yonelerek, Diyarbakir tizerinden
Irak’a uzanan bir kolu daha bulunuyordu.?”

2. Bolu Menzili Nizami

Osmanli Devleti’nde menzillere amaglar1 dogrultusunda ca-
lismasi i¢in nizam verilmis, ihtiya¢ duyulan yerlerde menzillerin
acilmas1 bu nizam cercevesinde olmustur.?® Menzillerle ilgili her
tiirli diizenleme “menzilhaneye nizam vermek” seklinde ifade edil-
mistir. Bir menzilhanenin nizaminin belirlenmesi her yil yeniden
tekrarlanan bir siirectir. Bu slire¢ menzilhanelerin gelir ve giderle-
rinin belirlenmesi, menzilcilerin atanmasi, beygir sayilarinin tes-
piti genel ve 6zel birtakim sartlarin belirlenmesi gibi hususlari kap-
samaktadir.?® Bolu Menzili, menzil teskilatinin kurulusundan itiba-

*4 Osmanli Anadolu yol giizergahi hakkinda genis bilgi icin bk. Halagoglu, Osmanli-
larda Ulasim..., s. 51-94; Cetin, Ulak... s. 89-185. Ayrica, bk. Harita:1.

25 Hac Yolu: Sag kol Mekke ve Medine’ye kadar uzandig: icin Hac Yolu olarak da
bilinmektedir. Baglangi¢ noktas1 Uskiidar olup Sam’a kadar uzanan yoldur. Sam’da
diger bolgelerden gelen haci adaylarinin toplanmasi ile Emirii’l Hacc yonetiminde
Hicaz bolgesine hareket eden Sam hac kervaninin izledigi yoldur. Bk. Armagan, “Hac
Yolu...”, s. 73-118.

26 BOA, Cevdet Nafia (C. NF), 8-393. (25 Rebiyiilahir 1234/ 21 Subat 1819).

27 M. Hidai Sentiirk, “Osmanli Devleti’nin Ulasim Teskilati ve Yol Sistemine Genel
Bir Bakis”, Tiirkler, C. 10, Ankara 2000, s. 908.

28 Halagoglu, Osmanlilarda Ulagim..., s. 14.

2?9 Cetin, Ulak..., s. 188.
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ren, her daim bir menzil noktasi olarak kalmis, nizam hiikiimleri-
nin yerine getirilmesi kaydiyla menzil teskilati kaldirilincaya kadar
varligini stirdiirmiistiir.

Bir yerde menzilhanenin kurulmasi burada bulunan menzilci
veya kadinin arzi devletin tasdikiyle gerceklesmistir.3° Menzillerin
bakimi, isletilmesi ve menzilci tayini konusunda menzilhane ne-
rede ise o yerin ahalisi gorevlendirilmistir.3' Ahali, ahalinin temsil-
cisi konumunda olan ayan ve hukuki islerinden sorumlu kadilar
menzil islerini birlikte yiriitmiislerdir. Bunlardan ahali menzilha-
nenin idaresi ve finansmanindan sorumludur. Menzilhanenin ihti-
yag¢larinin karsilanmasi i¢in gerekli olan paranin temini ahaliye
aittir.3?

Bolu Menzilinin y6netimi Bolu ahalisindeydi. Menzilhane
1690 yil itibariyla 6 beygire sahipti. Masraflarinin 693,5 kurusu
70 avariz hanesinden33 57 kurusu ise Bolu livas1 avariz ve bedel-i
niiziiliinden34 karsilanmakta olup toplam 750,3 kurus gideri vardi3>
Bu uygulama 17. yiizyi1lin sonlarina kadar devam etmistir.

Menzillerin isleyisinde 1697 yilindan itibaren yeni bir diizen-
lemeye gidilmistir. Yeni diizenlemeye goére, cevre kdy ve kasaba
ahalisi yine menzilcilikle gorevlendirilecek buna karsilik bazi ver-
gilerden muaf olacaklardi.3® Yapilan yeni diizenleme 1703 yilina ait
Bolu Menzili nizaminda acik bir sekilde goriilmektedir. Bolu Men-
zili 1703 yihi itibariyla avariz vergileri karsilifinda Bolu merkez
mabhalleleri ahalisinin uhdesinde olup ahali ittifaki ile yillik degeri
2000 kurus olarak belirlenip iltizama verilmistir. Bu tarihte Bolu
Menzilinin 12 beygiri bulunmaktadir. Gereken beygire eksigi ve

39 Halagoglu, Osmanlilarda Ulasim..., s. 14.

31 Yiicel Ozkaya, “XVIII. Yiizyi1lda Menzilhane Sorunu”, AUDTCF Dergisi, c. XXVIII, S.
3-4, Temmuz- Aralik, 1970, s. 339.

32 Cetin, Ulak..., s. 190-192.

33 Avariz Hane: Osmanli Devleti’nde olaganiistii durumlarda tahsil edilen vergiye
avariz vergisi adi verilmistir. Osmanl vergi literatiiriinde, avariz vergisinin tahsil
edildigi 3-5-7-10 ve 15 evden olusan vergi birimlerine ise avariz hane adi verilmistir.
Bk. Unal, Tarih Sézliidii..., s. 64.

34 Bedel-i Niiziil: (Stirsat) Osmanh Devleti’nde ordunun intikali sirasinda giizergahta
yer alan ahali ordu i¢in zahire temin etmek ve rayi¢ bedelden satmakla miikellefti.
Sonralar1 bu miikellefiyete karsilik kendilerinden bir miktar vergi alinmakla yeti-
nildi ki bu vergiye bedel-i niiziil veya siirsat bedeli ad1 verilmistir. bk. Midhat Ser-
toglu, Osmanli Tarih Liigati, Enderun Kitapevi, Istanbul 1986, s. 41, 319.

35 Halagoglu, Osmanlilarda Ulasim..., s. 71.

36 Halcoglu, Osmanlilarda Ulasim..., s. 156.
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fazlasiyla bakmak kaydiyla, menzile gelen ulaklarin 6deyecegi, sii-
riiciileriyle birlikte her bir beygir i¢in saat basi on sag akceyi men-
zilci alacaktir. Bir beygirin yi1llik masrafi 147,5 kurustur. 12 beygire
yilda 1770 kurus para sarf edilmektedir. Ge¢miste 1108/1696 Ruz-
1 hizirindan 1109/1697 Ruz-1 hizirina kadar Bolu Menzilinde men-
zilci olan Yaren Mehmed, kendi istegi ve ahalinin ittifaki ile men-
zilci tayin edilmistir. Bir beygire 4 giinde ndbet gelmektedir. Buna
gore bir beygir 360 giinde 90 sefere cikacaktir. Her bir sefer 10’ar
saat olarak belirlenmis saat basina 10’ar sag akc¢eden iicreti 75 ku-
rus olacaktir. 12 beygirin senelik iicreti ise 900 kurusa tekabiil et-
mektedir. Toplam gider olan 1770 kurusun karsilanabilmesi igin
870 kurusa ihtiya¢ duyulmaktadir Bu miktarin 277 kurusu Raz-1
kasimdan itibaren Bolu’dan gecen ulaklardan tahsil edilecektir. Ge-
riye kalan 593 kurus Bolu merkez mahalleleri avariz ve bedel-i nii-
ziillerden karsilanacaktir. Ongoériilen hesaplarin disinda harcama
s0z konusu oldugunda ihtiya¢ duyulan ek para miktari taraf-1 miri-
den karsilanacaktir. Menzilci Yaren Mehmed’in kendi rizasiyla
menzilin isletmesini alip menzilden gecen ulaklara iyi hizmet vere-
cegine dair verdigi soz ser’i hiiccet ile kayit altina alinmistir. Ayni
zamanda Bolu Menzilinin 1703 tarihi itibariyla Bolu maktu degeri-
nin hesaplandig: bir bagka deyisle Bolu Menzili biit¢esini belirleyen
bu karar mevkifat defterine kayit edilmistir.3” Ancak uygulamada
belirlenen bu hususlarin disina cikildig1 gériilmektedir. Menzilciler
icin sonradan menzil harcina imdad, menzil ianesi, menzilci ikra-
miyesi veya telef olan beygir bahasi adi altinda baslangicta belirle-
nen menzil akcesi disinda ek para aliniyordu ki bu da ¢ogu zaman
bolge ahalisini giic duruma diisiirmiistiir.38

Bolu Menzili 1706 tarihi itibariyla yine Bolu ahalisinin uh-
desinde idi. Beygir sayis1 ise 11°’di. Menzil gelirlerinden takas olu-
nan akgenin disinda 797,5 kurus menzilci karyelerden temin edil-
mistir. 1706 Raz-1 Hizir’indan 1707 Rz-1 Hizirina kadar menzilha-
neden gecen ulaklar toplam 1243 beygir kiralanmistir. 1706 yilinin
hesaplarinin goriilmesi i¢in Molla Mustafayi vekil tayin eden ahali
1707 yilinda menzil hanenin Molla Mustafa ve ogullarinin vekilli-
ginde kendilerine verilmesi hususunda Bolu kadisina sunduklari

37 BOA, Ali Emiri (AE), Mustafa II (SMST. II), 104-11300 (9 Rebiyiilevvel 1115/ 23
Temmuz 1703).

38 M. Hiidai Sentiirk, “Osmanlilarda Haberlesme ve Menzil Tegkilatina Genel Bir Ba-
kis”, Tiirkler, C. 14, Ankara 2000, S. 452.
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bir arz ile isteklerini dile getirmislerdir.3° Bolu Menzili 1723-1724
yilinda 20, 1725’te 25, 1727 yilinda ise 35 beygire sahipti.

1731 Riiz-1 Hizir’indan 1732 R{iz-1 Hizirina kadar Bolu Menzili
yine Bolu ahalisi uhdesindeydi. Bir sonraki yil 1732 Réz-1 Hizirin-
dan 1733 Rliz-1 Hizirina kadar menzilnanenin yeniden kendi uhde-
lerinde olmasini isteyen ahali Bolu kadisina verdigi arz ile bu is-
teklerini iletmislerdir. Ayni zamanda menzilhane giderlerini kendi
imkanlari ile karsilayamadiklar: i¢in perisan durumda olduklarini
belirtip Devlet-i Aliyye tarafindan temsilcileri Salih Efendiye veril-
mesi ricasiyla 1000 kurus yardim talebinde bulunmuslardir. Bolu
kadis1 ahalinin istegini merkeze bildirmis ahalinin istegi yerinde
bulunularak gerekli yardimin yapilacagi bildirilmistir.4° Her bir
beygir icin senelik 147,5 kurus masraf kayit edilmistir. Menzilin
Diizce Pazar1 Menzili’ne mesafesi 12 baskent istanbul’a ise 60 saat
idi.#

Tablo 1: Cesitli Yillar itibariyla Bolu Menzilinden Alinan Beygir ve Kila-
vuz Sayisi

Ait Oldugu D6énem Beygir [Kilavuz | Belge Numarasi
1115 Rlz-1 hizir-1117 Rlz-1 hi- 286 ) BOA. Cevdet Maliye
21r (1703/1705) ° (C. ML), 689-28263
1118 R{iz-1 hizir-1119R{z-1 hi- 1243 _ BOA. C. NF. 28-1362

zir (1706/1707)

1129 Zilhicce-i serif 1130 - 1949 BOA. AE. SAMD. III.

Riiz-1 hizir (1716/1717) 57-5649

1134 Recebii’l ferd Gurresi 66 ) BOA. D. MKF. D.

1135 Rlz-1 kasim (1721-1722) 35 28371

1136 R{iz-1 kasim -1136 R{iz-1 00 ) BOA. D. MKF. D.

hizir (1723/1724) 75 28435

1143 Receb-i serif 26. Giinii BOA. AE. SMHD. I.
N 4364 735

1143-1143 R{z-1 hizir (1730) 125-9132

1148 R{z-1 hizir -1150 Rlz-1 7684 2230 BOA. D. MKF. d.

hizir (1735/1737) 29214

39 BOA, AE. Ahmed III (SAMD. III), 6-475. (4 Rebiyiilevvel 1119/ 5 Haziran 1707).

4% BOA, AE. Mahmud I (SMHD. I), 134/9844.1. (17 Cemaziyelevvel 1145/5 Kasim
1732).

4 Halacoglu, Osmanlilarda Ulasim..., s.71.
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BOA. AE. Mustafa III
1409 - (SMST. III), 152,
11956

1178 Riiz-1 hizir -1179 Rlz-1
kasim (1735/1737)

1179 R{iz-1 hizir -1180 R{z-1

802 6 | BOA.C.NF. 31-1536
hizir (1735/1737) 34 31-153

Menzilhane defterleri genellikle Rz-1 hizirdan baslayarak
bir sonraki Rliz-1 hizira kadar bir yillik zaman dilimindeki kayitlar:
ihtiva etmektedir. Clinkii menzilhane nizamlar: bir yilligina diizen-
lenmistir. Menzil biit¢eleri bir yillik hazirlanmig, menzilcilerin sii-
resi de bir yil olarak belirlenmistir4?. Bununla birlikte tablodaki bil-
gelerden de anlasilacagi {izere bu zaman dilimlerinin disindaki ka-
yitlar ihtiva eden defterler de bulunmaktadir. Menzilcinin gérevini
bir baskasina devretmesi, menzilin isleyisinde meydana gelen bir-
takim aksakliklar gibi nedenler bu durama yol agmistir. Ayrica ge-
lisen siyasi olaylara bagl olarak ulak trafiginde meydana yogunluk
nedeniyle alt1 aylik kayitlara da rastlanmaktadir. Tabloda yer alan
1136 Riz-1 kasimdan 1136 R{z-1 hizirina (1723) kadarki 6 aylik za-
man araligini ihtiva eden defter buna 6rnek olarak gosterilebilir.
Alt1 aylik bu zaman diliminde Bolu menzilinden 7500 beygir alin-
mastir ki bu rakam normal zamanlardaki bir yillik kayitlarin ¢ok
istiindedir. Ayn1 sekilde 1721, 1723, 1730, 1735 ve 1736 yillarinda
Bolu menzilinden ulaklarin aldigi beygir sayisinda gozle goriiliir bir
artis gorilmektedir. Bunun nedeni 1721-1723, 1730-1732 ve 1735-
1736 Osmanli- iran savaslaridir. Savas éncesi ve savas sirasinda iki
devlet arasinda gidip gelen ulak sayisinda belirgin bir artis olmus
bu da Bolu menzilinden alinan beygir sayisina yansimistir. Bir yil-
Iik muayyen siirenin asilmasi her zaman siirenin kisalmasi seklinde
olmamistir. Menzilci gérevini hakkiyla yapmissa bir yillik gérev sii-
resi uzatilabiliyordu. Nitekim tabloda 1703-1705 yillarina ait iki
yillik bir kayit goriinmektedir. Tabloda siiriicii sayis1 siitunlarinin
biiyiik bir béliimiiniin bos olmasinin nedeni defterlerin bir kis-
minda siiriicii sayilarina yer verilmemesidir.43

4 Cetin, Ulak..., s. 197.

43 Bk. Ek 2. Bolu Menzilinin 1118 R{z-1 Hizirindan,1119 R{z-1 Hizirina Kadarki
(1706/1707) Zaman Diliminde Ulaklara Verdigi Beygirlerin Miktarini Gosteren Def-
ter.
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Tablo 2: Bolu Menzilinde Gérev Yapan Bazi1 Menzilciler

Menzilcinin Ad1 Gorev Yaptig: Yillar
Yaren Mehmed 1697/1697-1703
Molla Mustafa 1706

Molla Mustafa ve Ogullar: 1707

Salih Efendi 1732-1733

Haci Mustafa ve Salih Celebi 1738

Daha 6nce belirttigimiz tizere menzilciler yoére ahalisinin it-
tifaki ile secilip kad1 veya naibinin bunu bir arz ile merkeze bildirip
tasdik ettirmesi sonucunda islerine baslamislardir. Menzil isini
cogu zaman tek bir kisi iistlense de birden fazla kisin ayni anda
sorumlu olduklar1 da goriilmektedir. Tabloda yer alan Molla Mus-
tafa 1706’da tek basina bu gorevi iistlenirken 1707 yilinda ogulla-
riyla birlikte menzilci gorevini almistir. Boylece menzil isi zaman
icinde nesilden nesile aktarilarak bir aile meslegi haline gelmistir.

3. Bolu Menzilinin Gelir Ve Giderleri

Menzilhanelerin gelirleri genellikle bulundugu yerdeki kaza
ve koylerin vermekle yiikiimli olduklar: avariz ve niiziil vergileri-
nin veya bir yerlesim biriminin mukataa mallarinin ocakliga bag-
lanmasi yoluyla elde edilmistir. Ayrica gimrik malindan menzil-
hanelere gelir saglanmistir.4#¢ Bolu menzilhanesinin giderlerinin
karsilanmasinda belirtilen bu hususlarin hemen hepsini gormek
miimkiindiir. Bolu Menzilinin beygir {icretleri ve diger masraflari
Bolu merkez kazasina bagli Comlekci karyesi avariz-1 niiziil akce-
sinden 6denmistir. 1730 yilinda Bolu Menzilinin 35 beygiri bulunu-
yordu. Beygir masraflari ve menzilhanedeki diger biitiin giderler
menzilciyan/menzilkes kdylerden ve ocakligindan saglanmistir.
Ancak buralardan elde edilen gelirler yeterli olmamis ihtiyaglarin
tam olarak karsilanabilmesi i¢in ek 1227,5 kurusa ihtiya¢ duyul-
mustur. Thtiya¢ duyulan ek giderin karsilanabilmesi icin Bolu Men-
zili uhdelerinde olan ahali Bolu kadisina ilgili durumu arz etmis-
lerdir. istekleri 1143 (1731) yilinin receb ayindan itibaren Bolu

44 Sema Altunan, “Osmanli Devleti’'nde Haberlesme Ag1: Menzilhaneler”, Tiirkler, C.
10, Yeni Tiirkiye Yayinlari, Ankara 2002, s. 915.
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Menzilinden gelip gecen ulaklarin in’amat iicretlerinin mevacib gi-
derleri kaleminden vekilleri Salih Efendiye 6denmesiydi. Hac1 Mus-
tafa ve Salih Celebi’nin uhdelerindeki Bolu Menzilinin 1738 yili
beygir ve diger masraflar: yine menzilhanenin ocakligi olan Cém-
lekci karyesi ve civar karyelerin avariz ve niiziil bedellerinden
0denmistir.#5 Menzilhanenin 1741,1742 ve 1743 yili1 giderleri de
beygir bedelleri haricinde Bolu merkez kazasina bagli Comlekgi ve
civarindaki karyelerin avariz ve niiziil vergilerinden saglanmistir.
Bu kez vergilerin miktarinda bir artis s6z konusu olmus, artan mik-
tar hazineye teslim edilmistir. Hazineye teslim edilen miktar istan-
bul’dan Diyarbakir’daki seraskerin maiyetine génderilen Dergah-1
‘Ali Yenigerilerinin tayinati olan ekmek, et ve arpa bedellerinin
6denmesinde kullanilmistir.4® Menzil giderlerinin 6éncelikle bolge
ahalisinin 6demekle yikiimlii olduklari gesitli isimler altindaki ver-
gilerden saglamak genel bir kural oldugunu belirtmistik. Ancak bu
uygulamanin yaninda menzil noktasina ¢ok uzak olan bir bolgenin
de cesitli vergi gelirlerinin belirlenen bir menzile aktarildig: goril-
mektedir. Ornegin, 1713 tarihinde Bolu Menzili beygirlerinin
in’amat giderleri Bolu’da bulunan Sarabdar Abdullah Bey vakfi mii-
tevellisi Abdiillkerim Bey’in uhdesinde olan Beypazari mukataasina
bagli Eymiir ve Sarilar karyelerinden subasilik bedeli icin toplanan
paralardan 6denmistir.4” Bu uygulama i¢in kimi zaman menzil mer-
kezine ¢ok uzak olan beldelerde belirlenebiliyordu. 1727 yilinda
Bolu Menzili giderleri Vezir Damat Mehmed Pasa’nin uhdelerinde
olan Rumeli’de Yanya ve Delvine’ye4® bagh birimlerin adet-i agnam
mukataasindan karsilanmigstir.4® Buna mukabil cografi olarak Bolu
sancagina oldukg¢a uzak bir beldedeki Menzilin giderlerinin de
Bolu’dan karsilandigi da goriilmektedir. Rumeli’de bulunan

45 BOA, AE. SMHD. 1. 189-14738. (29 Zilhicce 1151/ 9 Nisan 1739).

46 BOA, AE. SMHD. I. 172-13157. (01 Rebiyiilahir 1159/ 23 Nisan 1746).

47 BOA, AE. SAMD. III. 144-14079 (15 Zilhicce 1124/ 1 Mayis 1713).

48 Delvine: Bugiinkii Arnavutluk’un giineyinde Saranda sehri civarinda Cer Dagr’nin
eteklerinde yer alan bir kasabadir. Arnavutc¢a’da “koyunlarin yasadigt yer” anlamina
gelmektedir. 1535-1912 yillar1 arasinda 375 yil Osmanl idaresinde kalmistir. Bk.
Skender Rizaj, “Delvine”, DIA, C. 9, istanbul 1994, s. 147.

49 BOA, AE. SAMD. III. 193-18691 (21 Sevval 1139/ 11 Haziran 1727).
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Plevne50 ve Rahova5s' menzilleri giderleri Bolu Voyvodalig1 muka-
taa akcesinden karsilanmistir.>?

4. Elcilerin Bolu Menzilinden Yaralanmalari

Elciler Osmanli iilkesine girdikten sonra menzillerde konak-
layabilirlerdi. Bu durumda masraflar Osmanli Devleti tarafindan
ddenirdi. 16. yiizyilin sonlarinda Erzurum iizerinden istanbul’a ge-
len Iran elcilik heyetinin ihtiyaci olan her tiirlii baklagil, sebze ve
meyve, at ve katir ihtiyaglar1 Erzurum’dan karsilanmisti. Bu heyet
Bolu Menzili’ne ulastiginda ise Bolu sancak beyi tarafindan karsi-
lanmis ve zahire ihtiyacglar: Bolu’dan temin edilmisti. Heyet daha
Bolu’ya ulasmadan haber gonderilmis Bolu sancak beyi ve Bolu ka-
dis1 gerekli zahireyi toplayarak hazir etmisti.>3 Osmanl el¢ilerinin
yabanc: iilkelere gidisinde de menzillerdeki giderleri menzilciler
tarafindan karsilanir ve bu masraflar menzilcilerin vergilerinden
disiiliirdii.>*

iran elcisi Hac1 Han 1740 yilinda Anadolu’nun sag kol gii-
zergdhini kullanarak Istanbul’a gelmisti. Elci iran’a déniiste ise
1741’de Anadolu sol kol giizergahini kullanmis, dolayisiyla bu gii-
zergahta yer alan Bolu’dan geg¢mistir. El¢ilik heyetinin giderlerinin
bir bolimii ahalinin 6demekle miikellef olduklar: niiziillerden kar-
silanmistir. Ayrica elciye refakat eden Dervis Mehmed Aga marife-
tiyle licretleri 6denmek kaydiyla pek ¢ok iiriin satin alinmistir. Bolu
ve Bolu Sancagina dahil olan Mudurnu ve Belbas155 menzillerinden
ikiser giinliik erzak temin edilmistir. Temin edilen erzak, et ve et
iiriinleri, siit ve siit triinleri, her tiirli bakliyat, baharat, kuruye-
mis, sabun, tiitlin, sebze ve meyve, seklinde siralanabilir. Bolu’dan
tedarik edilen ihtiyaclar toplam 33 kalem olup 1115 kurus tutmus-

59 BOA, AE. SMST. III. 256-20536 (1 Safer 1183/ 7 Haziran 1769).

5! Rahova: Bulgaristan’in kuzeybatisinda Tuna nehrinin sag kiyisinda kurulmus olan
bir yerlesim birimidir. Rahova 1395-1877 yillar1 arasinda Osmanli idaresinde kal-
mistir. Nigbolu sancagina baglh biiyiik bir kaza merkeziydi. Bk. Machiel Kiel, “Ra-
hova”, DIA, C. 7, istanbul 2007, s. 424.

52 BOA, AE. SMST. III. 256-20533 (1 Safer 1183/ 7 Haziran 1769).

53 Halagoglu, Osmanlilarda Ulasim..., s. 46.

54 Halagoglu, “Menzil”, s. 159.

55 Belbas1 Menzili kuvvetle muhtemel gliniimiizde Bolu ile Mudurnu arasindaki Bel-
karaagac¢ koyiiniin bulundugu mevkide idi. Clinkii Bolu’ya 20 Mudurnu’ya 30 km.
mesafede olan bu kéyiin bulundugu mevki mesafe agisindan da Bolu Mudurnu ara-
sinda bir menzil noktasi i¢in uygun diismektedir.
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tur. Mudurnu ve Belbasi menzillerinden temin edilen 30 kalem ih-
tiya¢ maddelerinin tutar1 da yine 1115 kurustur. Ayrica ekmek, pi-
ring, saman ve odun gibi ihtiya¢ maddeleri vergilerine karsilik ola-
rak Bolu ve Mudurnu ahalisinden toplanmistir.5¢ Heyetin konakla-
dig1 ve Bolu Sancag1 dahilindeki bir baska menzil de Bayindir Men-
zili olmustur. Toplam karsilig1 433,5 kurus 1 para olan ihtiya¢ mad-
deleri bu kez Bayindirdan temin edilmistir. Bu miktarin 200 kurusu
ahalinin 0deyecegi vergilerle takas edilmis geriye kalan miktar ise
halka 6denmisgtir.57

Herhangi bir Osmanli beldesine yOnetici olarak atanan me-
murlar ve maiyetinde bulunan kisiler de menzillerde konakliyor-
lardi. Ulasim icin gerekli olan beygirleri buralardan tedarik ediyor-
lardi. Harput’a tayini ¢ikan Turnacibas: Sadik Aga ve maiyetindeki
memurlar Bolu Menzili’ne ulastiklarinda ellerindeki emr-i serif
mucebince ihtiyaclar: olan 20 beygir Bolu kaza ahalisi tarafindan
tedarik edilerek pasaya teslim edilmistir. Beygirlerin masrafi olan
2400 akgenin 1200 akgesi Bolu ahalisi tarafindan, 1200 akgesi ise
devlet tarafindan karsilanmistir.5® Cesitli beldelere tayinleri ¢ikan
memurlarin Bolu Menzilinden temin ettikleri beygirlerin masraf-
lar1 ise kimi zaman Bolu disindaki baska beldelerden karsilani-
yordu. 1757 yilinda Diyarbakir’da gorevlendirilen Topguyan Ocagi
Kethiidas1 Mehmed Emin Aga ve siivarilerinin Diizce ve Bolu men-
zillerinden temin ettikleri beygirlerin masraflar: Karasu nam-1 di-
ger Tekfur GOli Kazasinin Yeni Hamza Faki Karyesi ve Rumogullari
mezrasl avariz vergilerinden 6ddenmistir.>° Erzurum’a tayin olunan
Serturnaci Hac1 Osman Aga ve maiyetindekilerin Mudurnu ve Bolu
Menzillerinden tedarik ettikleri beygirlerin masraflari ise Mahmud
Pasa Kazasina Bagl ibrahim Aga Ciftligi avariz ve niiziil maktuun-
dan 6denmistir.5°

5. Bolu Askeri Menzili

Ordularin konakladigl, iase ve ikmallerinin yapildigi, gerekli
donemlerde temizlik gibi diger ihtiyac¢larinin goriildiigii mekanlara

56 izzet Sak, “1136-1141 Yillar1 Arasinda Istanbul'a Gelen iran Elgilerinin Bazi Mas-
raflar1” Selcuk Universitesi Fen Edebiyat Fakiiltesi Dergisi, 2006, S. 16, s. 144-150.
57 Sak, “Iran Elci Masraflari...,”, s. 151.

58 BOA, AE. Osman III (SOSM. III), 33-2318, (H. 29 Zilhicce 1170/M.14 Eyliil 1757).
59 BOA, AE. SMHD. I. 239-19194, (5 Rebiyiilahir 1159/27 Nisan 1746).

6° BOA, AE. SMHD. I. 239-19253, (15 Rebiyiilevvel 1167/27 Nisan 1754).
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askeri menzil denilmektedir. Konaklama mekanlarinin se¢ciminde
hayvanlar icin otlak, askerler icin suyun varlig: etkili olmustur. Bu
nedenle genellikle nehir kenarlar: tercih edilmistir.®* Askeri men-
ziller savasin yoniine gore daha 6nceden tespit edilir, ikmal ve iase
maddeleri buralarda hazirlanir ve sefer esnasinda ordunun hizme-
tine sunulurdu.®? Bolu Askeri Menzili kuvvetle muhtemel bugiin
“Biiyiik Su” ad1 verilen akarsu kenarinda “Yalak Cayiurt” adi verilen
diizliikte kurulmustur. Bolu Askeri Menzili iran iizerine yapilan se-
ferlerde doniis glizergahinda yer almis o6zellikle lojistik acidan
onemli bir rol oynamistir.

Bolu sinirlari dahilinde askeri menzile uygun bir diger mevki
Caga Goli cevresidir. Dogu yoniinde Bolu Menzilinden sonra gelen
ilk menzil Caga Golii Menzilidir. Caga GoOlii ve cevresi askeri menzil
tanimlarina oldukca uygundur. Dogu yoniinde Osmanli Devleti’nin
iran {izerine yapti1 énemli bazi seferlerde Osmanli ordusu Bolu
Askeri Menzilinde konaklamistir.

Bu seferlerden biri III. Murad devrinde Lala Mustafa Pasa ko-
mutasinda yapilan dogu seferidir. Osmanli ordusu 28 Nisan
1578’de Uskiidar’dan hareket etmis izmit’e gelince yenicerileri
Bolu, Corum ve Sivas yoluyla Erzurum’a sevk eden serdar, kendisi
de maiyeti ile birlikte, Eskisehir, Afyon, Konya, Kayseri ve Sivas
tizerinden Erzurum’a ulasmistir.®3 Yine Osmanli ordusu 16. yiizyi-
lin sonlarinda Kirim iizerine yaptigi bir seferde Bolu’dan gecmistir.
Kirim’daki gelismeler tizerine Osmanli Devleti, 1584 yilinda Sadra-
zam Ozdemiroglu Osman Pasa komutasinda bir sefer diizenlemis-
tir. Osmanli Ordusu istanbul’dan hareket ederek Bolu ve Gerede
lizerinden Kastamonu’yu takiple Sinop’a ulasmis buradan da deniz
yolu ile Kirim’a ge¢gmistir.%4

Bolu askeri Menziline iligkin detayli ve 6nemli bir bilgi ise IV.
Murad’in Revan seferi menzilnamesinde yer almaktadir. Menzilna-
meye gore 29 Mart 1635°‘te Uskiidar’dan hareket eden IV. Murad

6 Omer Isbilir, “Osmanli Ordularinin iase ve ikmali: I. Ahmed Devri iran Seferleri
Ornegi”, Tiirkler, C. 10, Ankara 2002, s. 156.

62 Sak-Cetin, “Aksehir Menzilleri...”, s. 198. Bu konuda genis bilgi icin bk. Mehmet
Yasar Ertas, “Savaslarla Sekillenen Yollar: Osmanli Devleti’nde Yol Sistemi” Ulusla-
rarast Osmanli Oncesi ve Osmanli Tarihi Arastirmalart 6, ara Dénem Sempozyum
Bildirileri, 14-16 Nisan 2011, Usak, C. I, yay. haz. Adnan Sisman vd. izmir 2011, s.
625-652.

53 Yunus Zeyrek, Tarih-i Osman Paga, Kiiltiir Bakanlig1 Yayinlari, Ankara 2001, S. 5.
54 Mehmet Yasar Ertag, “Osmanli Seferlerinde Olagandisi Bir Kiglak: Kastamonu”,
OTAM, 18, Ankara 2005, s. 140.
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Revan’a gidisi sirasinda Uskiidar’dan Konya Eregli’sine kadar sag
kol giizergahini takip etmis daha sonra kimi zaman orta kol gii-
zergahini kimi zamansa sol kol giizergahini kullanarak Revan’a
ulasmistir. Bu seferin konumuzu ilgilendiren hususu doniis gii-
zergahidir. Doniiste gelis giizergahindan farklh bir giizergah takip
edilerek, Tebriz, Van, Bitlis, yoluyla Diyarbakir’a ulasilmistir. Di-
yarbakir’dan itibaren ise Bagdat ile Uskiidar arasinda uzanan Ana-
dolu orta kol giizergahina girilerek Uskiidar’a gelinceye kadar bir-
kag istisna disinda bu yol takip edilmistir. Ordu déniis yolunda Ana-
dolu orta kolunu takip ettigi i¢cin Bolu ve Bolu Sancaginda yer alan
yol {izerindeki Diizce hari¢ diger menzillere ugramistir. Buna gore
Osmanli ordusu 4 Receb 1045/14 Aralik 1635’te Bolu Sancag1 dahi-
linde bulunan Bayindir Menzili’ne ulasmistir. Sirasiyla 15 Aralik’ta
Gerede’ye, 16 Aralik’ta Caga Menziline gelen ordu nihayet 17 Aralik
1635’te Bolu’ya ulagmistir. Yol giizergahi bat1 yoniinde Diizce, Sa-
karya ve Izmit seklinde ilerlerken bu sefer esnasinda Bolu’dan
sonra ordu giineye yonelerek Mudurnu, Goyniik, Tarakli ve Geyve
iizerinden Sapanca’ya ugramis ve oradan izmit iizerinden Uskii-
dar’a ulagmastir.%s

IV. Murat 1638 yilinda diizenledigi Bagdat seferinde de gidis
yoniinde hemen hemen 1635 tarihli Revan seferindeki gilizergahi
takip etmistir. istanbul’a déniis yéniinde ise birlikler yine Revan
seferinde oldugu gibi Anadolu orta kolunu takip etmistir. Ancak To-
kattan sonra Padisah ve maiyetindeki birlikler Ankara, Beypazari
ve Nallihan tizerinden Tarakli Borlu’ya ulasmistir. Sadrazam Kara
Mustafa Pasa ise Anadolu orta kolunu takip etmistir. Sadrazam ve
ona bagh birlikler doniiste Bolu Sancag1 dahilindeki Bayindir, Ge-
rede ve Caga Menziline ugramistir. Ancak bu sefer Bolu Menzili’'ne
ugramadan giineye yonelerek Mudurnu Menzili’ne ulasmiglardir.
Mudurnu iizerinden Tarakliya vardiklarinda Padisahin takip ettigi
yol ile sadrazamin takip ettigi yol birlesmistir. Ordu birlikleri 8 Ha-
ziran 1639’da Uskiidar’a ulagmistur.°

5 Nezihi Aykut, “VI. Murad'in Revan Seferi Menzilnamesi”, Istanbul Universitesi
Edebiyat Fakiiltesi Tarih Dergisi, S. 34, istanbul 1984, s. 197-198, 243-246.

56 Halil Sahillioglu, “IV. Murad’in Bagdat Seferi Menzilnamesi” Belgeler, C. II, S. 3-
4, Ankara 1965, s. 9-12. Konu hakkinda ayrica bk. Siiheyl Unver, “Dérdiincii Sultan
Murad’in Revan Seferi Kronolojisi, Belleten, c. XVI, S. 64, 1952, s. 556-557. (ilgili
calismada Gerede’den sonraki Caga Menzili ismi yerine soru isareti konulmus, Bolu
Menzilinden sonraki Mudurnu Menzili sehven Miidiirlii seklinde yazilmistir. Calis-
manin sonunda yer alan haritada ise Mudurnu ismi dogru olarak belirtilmistir.)
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Ordu birliklerinin gerek 1635 tarihli Revan gerekse 1638 ta-
rihli Bagdat seferlerinde gidis ve doniislerinde farkli giizergahlari
kullanmalarinin nedeni ordunun iasesinin teminini sadece tek bir
glizergaha yiiklenmemesi her iki kol ahalisi arasinda paylastirma
diisiincesiyle alakalidir. Bu husus ayrica ordunun tasidigi miihim-
matla ilgilidir. Gidis yoniinde ordu giinde ortalama 4,5 saat yiiriir-
ken déniig yolunda ortalama 6 saat yiirilyiis yapilmistir.%” Daha a¢ik
bir ifade ile gidis yonii daha agir birlikler icin uygun bir giizergah
olarak diistiniiliirken gelis yonii seferi basari ile tamamlayan agir-
liklarinin bir béliimiinii miicadelede kullandig1 icin hafiflemis ordu
birlikleri i¢in daha uygun bir yol olarak diistinilmiistiir. Burada gii-
zergahta yer alan beldelerin fiziki 6zellikleri belirleyici olmustur.
Gidis gilizergahi doniis giizergahi ile fiziki olarak karsilastirildi-
ginda nispeten daha diiz bir yapiya sahip olup agir ordu birlikleri-
nin ilerlemesi i¢in daha uygundur.

6. Evliya Celebi’ye Gore Bolu Menzili

Bolu, baskent istanbul’u Osmanli Devleti’nin dogu vilayetle-
rine baglayan ana yollar iizerinde, 6nemli bir menzil noktas1 oldugu
icin Evliya Celebi Bolu Sancagindan alti1 kez gecmistir. Bunlardan
ilki olan Eyliil 1640 tarihli gecisi, istanbul’dan Trabzon yé&niine
yaptig1 bir deniz yolculugunda gerceklesmistir. Bu yolculuk sira-
sinda, 17. ylizyil itibariyla Bolu’ya bagl olan, Akgasar, (Akcakoca)
Karadeniz Ereglisi ve Amasra’ya ugramistir. Buralar ayn1 zamanda
Bolu’'nun 6nemli iskeleleriydi. Bolu’ya ikinci kez 1 Receb 1050/17
Eyliil1640 yilinda Defterzade Mehmed Pasa ile istanbul’dan Erzu-
rum eyaletine gitmek iizere yola ciktiginda gelmistir. Yolculugu bo-
yunca gectigi menzilleri, koyleri, kasabalar1 ve goérdiigii biitiin bii-
yiik eserleri anlatmistir. Evvela Uskiidar’a ugramis, daha sonra
Pendik, Gebze, izmit, Sapanca ve Hendek iizerinden Diizce Pazar1
Kasabasi Menzili’ne ulasmistir. Evliya Celebi Diizce Pazari1 Menzi-
linden hareketle 9 saatlik bir yolculuktan sonra Bolu’ya gelmistir.
Bolu’ya iliskin izlenimlerini bu gelisinde tespit etmis ve Seyahat-
namenin ikinci cildinde anlatmistir. Evliya Celebi iglinci kez
1648’de Bolu’dan ge¢mis ancak Bolu merkezine ugramamistir. Bu
sefer Erzurum yéniinden Istanbul’a gelmektedir ve Ankara, Beypa-
zar1 ve Nallihan tizerinden GOyniik’e ulasmistir. Evliya Celebi dor-
diinciisii 1650, besincisi ve altincis1 1656 yilinda olmak iizere

67 Sahillioglu, “Bagdat Seferi...,” s. 11-12.
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Bolu’dan ii¢ kez daha gecmistir. Bolu’ya iliskin anlatimini daha
once yaptig1 icin bu gecislerinde herhangi bir bahse girmeden
Bolu’nun bir menzil noktasi oldugunu belirtmekle yetinmistir. Ev-
liya Celebi, Bolu’nun fethi, fiziki 6zellikleri, demografik ve idari ya-
pist hakkinda 6nemli bilgiler vermistir. Evliya Celebi’nin Bolu san-
cagindan alt1 kez ge¢cmis olmasi Bolu’nu 6nemli bir menzil noktasi
olmasinin bir baska gostergesidir.%®

7. Bolu Sancag1 Dahilinde Yer Alan Diger Menziller

I. Bayezid déneminde ihdas edilen Anadolu Eyaletinin sinir-
lar1 icinde kalan Bolu Sancagi, glinlimiizdeki Bati Karadeniz Bo-
limii’'nde yer alan Bolu, Diizce, Zonguldak, Bartin ve Karabiik ille-
rini kapsiyordu. Bu yap1 kiiciik degisikliklerle birlikte 19. ylizyilda
Osmanli tasgra tegkilatinda yapilan yeniliklere kadar korunmustur.
Menzil s6z konusu oldugunda hig sliphesiz ad1 gecen ve Bolu San-
cagina bagh olan bu yerlesim birimlerinde birer menzil bulunmak-
taydi. Ancak biz burada sadece ana kol olarak kabul edilen sol ve
orta kol glizergahinda yer alan yerlesim birimlerindeki menzilleri
ele alacagiz. Bunlar Bolu ile ayn1 hat iizerinde yer alan Diizce, Caga,
Gerede ve Bayindir menzilleridir.

7.1. Diizce Menzili

Diizce Menzili Bolu’nun bati yoniinde yer alan ve kaynak-
larda Diizce® veya Diizce Pazar17° seklinde kayit edilmis olan men-
zildir. Evliya Celebi, 1640’ta Defterzade Mehmed Pasa ile istan-
bul’dan Erzurum eyaletine gitmek {izere yola ciktiginda Diizce
Menzili'ne gelmistir. Evvela Uskiidar’a ugramis, daha sonra Pen-
dik, Gebze, izmit, Sapanca ve Hendek iizerinden kendi deyimi ile
“Diizce Pazart Kasabasi” Menzili’ne ulasmistir.”’ Evliya Celebi
Diizce Pazar1 Kasabasi1 Menzilini seyahatnamede sdyle anlatilmak-
tadir. “Bu mahal Bolu Nahiyesidir. Bir ormanli ve daglik diiz yerde,
bir cami ve iki hanli kasabadir. Tamami Semsi Pasa hayratidir.

68 Mehmet Siime, Evliya Celebi’nin Izinde Bolu, Bengii Yayinlari, 2013; Giiniimiiz
Tiirkcesiyle Evliya Celebi Seyahatnamesi, 2. C, 1. Kitap, haz. Yiicel Dagli-Seyit Ali
Kahraman, Istanbul 2005, s. 195-201.

69 BOA, Ibniilemin (iE), Adliye (ADL), 5.292 (12 Safer 1107/22 Eyliil 1695).

7° BOA, C. NF. 30-1460 (17 Muharrem 1174/29 Agustos 1760).

7' Giintimiiz Tiirkgesiyle Evliya Celebi..., C. 2, 1. Kitap, haz. Yiicel Dagli-Seyit Ali Kah-
raman, Istanbul 2005, s. 195-201.
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Anayoldaki kaldirimlari dahi Semsi Pasa’nindir. Baska imaretleri
yoktur, ama etrafinda koéyleri ¢coktur. Kasabasi, bati tarafina Akca-
sar tarafinda iki saatte Melen Nehri suyundan 6te Uskiibi kasabasi
mamurdur. Bolu topraginda hasdir. Camii, han, hamam ve ¢arsisi
gayet miitkemmeldir.”7?

Diizce Menzili 1677’de Konurapa’ya bagli Toyar, Asag1 Mey-
lan ve Daribayir1 kdylerinde 24 Uskiibi Kazasina bagh Halimi, Yu-
kar1 Meylan ve Agakaradir kéylerinden 22 hanenin sorumlulugun-
daydi. 1722’de Menzilci Mehmed’in uhdesine kayitli olan Menzilin
9 beygiri bulunuyordu. Osmanli- iran Savaslar1 (1724/1725) nede-
niyle iki devlet arasinda gidip gelen ulaklarin sayisi artmis buna
bagli olarak Menzilin beygir sayis1 6nce 25’e ¢ikarilmis bir yil sonra
ise 10 beygir daha ilave edilerek toplam beygir sayis1 35’e yiiksel-
tilmistir. Menzil masraflarinin 500 kurusu menzilcilerin avariz ve
niiziil bedellerinden karsilanmaktaydi.”3 Diizce Menzili Istanbul’a
49 saat mesafede olup Bati yoniinde Hendek’e Dogu yoniinde ise
Bolu’ya 12’ser saat mesafede iki kolu bulunuyordu. Diizce Menzili-
nin hizmet verdigi yolun toplam mesafesi 24 saat olup takriben 136
km. oldugu sdylenebilir.7+

7.2. Mudurnu Menzili

Mudurnu Menzili Anadolu yéniinde Uskiidar’dan Merzifon’a
kadar ayni giizergahi takip eden ve Bagdat Caddesi olarak nitelen-
diren ana giizergahta zikredilmemektedir. Ancak gerek 1635 Revan
Seferi gerekse 1638 Bagdat seferi doniislerinde Osmanli Ordusu
Mudurnu Askeri Menzilinden ugramistir. Birincisinde Bolu Menzi-
linden Dibekhani Menzili Gizerinden Mudurnu Menzili’'ne ge¢ilmis-
tir. Ordu Mudurnu’da Cavus Ciftligi diye bilinen meshur cayirlikta
konaklamistir.”s ikincisinde ise Bolu Menzili’ne ugramadan dogru-
dan Caga Menzilinden Mudurnu Menzili’ne ulagilmistir.”® Ulaklar
agirlikli olarak Sapanca, Diizce, Bolu istikametini kullanmistir. An-
cak Sapanca’dan Tarakli, Goyniik ve Mudurnu istikametine yonelip
buradan Bolu Menzili’ne gelen ulaklarin ve devlet gérevlilerinin ol-
dugu goriilmektedir. Erzurum yoniine tayini ¢ikan Ser Turnaci Haci

72 Giiniimiiz Tiirkgesiyle Evliya Celebi... C. 2, 1. Kitap, s. 201.
73 Halacoglu, Osmanlilarda Ulasim..., s. 71.

74 Cetin, Ulak..., s. 129.

75> Aykut, “Revan Seferi...,” s. 244.

76 Sahillioglu, “Bagdat Seferi...,” s. 10.
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Osman Aga maiyeti ile birlikte ikinci giizergahi kullanmisti.”7 Bu
bilgiler 1s181nda Mudurnu’nun sol ve orta kol giizergahinin Sa-
panca, Diizce, Bolu boliimiine alternatif olarak kullanilan, Sapanca,
Tarakli, Goyniik ve Bolu boliimiinde yer aldigini sdyleyebiliriz. Ana
glizergahin bir béliimiine alternatif bir giizergah diisiiniilmesinin
nedeni askeri menzil s6z konusu oldugunda Bolu Menzili ile Diizce
Menzili arasindaki Bolu Dag1 ge¢idinin devre disi birakilmasi ol-
dugu diisiiniilebilir.

7.3. Caga Menzili

Caga GoOli Menzili’ dogu yoniinde Bolu’dan sonraki ilk menzil
noktasiydi. Sultan III. Murad’in sadrazamlarindan Ozdemiroglu Os-
man Pasa’nin dogu yoniinde yaptig1 seferlerde ulasimin rahat bir
sekilde gerceklesmesini saglamak amaciyla kurulmasini emrettigi
derbent noktalarindan biri olmustur.”® Caga Go6lii ve géliin yani ba-
sinda bulunan genis cayirlik alandan dolay1 Osmanli Devleti’nin
dogu yoOniinde yaptig1 seferleri konu alan menzilnamelerde “Caga
Golbas1”7? veya “Menzil-i Caga Cayir1”8° olarak anmilmaktadir. Ev-
liya Celebi, Caga Goli Menzili’ne iliskin bilgilerini Bolu’ya ikinci
gelisi olan 1650 yilinda tespit etmistir. Menzil ile ilgili bilgileri
“Caga GOl Menzilinin Ozellikleri” baslif1 altinda vermistir. Buna
gore “Anadolu eyaletinde Bolu sancag1 topraginda Caga Kasabasi;
150 akc¢e kazadir ve nahiyesi (---) koydiir. Kethiidayeri ve serdari
Gergen’de oturur subasisi vardir. Gayet bakimli ve senlikli bagli ve
bahceli mamur koéyleri vardir. Kasabasinda camii, hani, hamama,
mescitleri ve bakimli kii¢iik ¢arsisi vardir.”® Evliya Celebinin ver-
digi bilgilere istinaden baslangicta Caga’da kurulan bir derbend
teskilatinin menzilhaneye doniistiigiinii goriiyoruz. Ancak 1700’li
yillara geldigimizde Caga Golii Menzili’ne iligkin bilgilere rastlan-
mamaktadir. Bat1 yoéniinden 6rnegin Sapanca’dan baslayip dogu yo-
niine, Hendek, Diizce, Bolu, Gerede ve Bayindir menzil hanelerinin

77 BOA, AE. SMHD. 1. 239/19253. (15. Rebiiilahir.1167/9 Subat 1754).

78 Ozdemiroglu Osman Pasa, 1584 tarihli bir tezkire ile izmit Cinarlidan Bolu Bayin-
dir Menzili’'ne kadar olan mesafede yer alan akarsular iizerine kopriiler insa edil-
mesini, 6nemli noktalarda ise derbentler kurulmasini istemisti. Bu ¢alismalar esna-
sinda Caga Goli Menzili baslangicta bir derbend noktasi olarak kurulmustur.

BOA, Bab-1 Asafi Divan-1 Hiimayun Sicilleri Miihimme Defterleri (A DVNS.MHM. d),
(H.01. 01. 992/M. 14.01.1584).

79 Sahillioglu, “Bagdat Seferi...”, s. 10.

8o Aykut, “Revan Seferi...”, s. 244.

81 Giiniimiiz Tiirkcesiyle Evliya Celebi..., C. 3, 1. Kitap, s. 342-343.
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aralarindaki mesafe 12’ser saat (68km.) tir.82 Kuvvetle muhtemel
zaman ic¢inde arazinin ve cografi sartlarin durumuna gére menzil-
ler arasindaki mesafeler bir standarda baglanmaya c¢alisilmistir.
Yukarida verilen oranlar bunu géstermektedir. Bolu ile Caga Goli
arasindaki mesafe ise verilen bu zaman ve mesafe dilimlerinden
daha azdir. Bu mesafe 6 saat 34 km. kuvvetle muhtemel belirlenen
standarttin altinda kalan Caga Golii Menzili kapatilmistir. Ancak bu
durum ulaklara hizmet veren Caga Menzili i¢in s6z konusudur. As-
keri bir menzil noktasi olarak Caga Menzili varligini korumustur.
Clinkii ordunun kat ettigi mesafe tabi olarak ulaklarin kat ettigi
mesafeden yaklasik yarisi olarak daha azdir. Bu husus Bolu ile Ge-
rede arasinda askeri bir Menzili zorunlu kilmaktadir. Caga’nin ge-
nis cayirlik alani ve goli ile askeri menzil i¢in uygun 6zellikler ta-
simasi bir baska faktor olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

7.4. Gerede Menzili

Bolu Menzilinden sonra dogu yo6niindeki ikinci menzil olan
Gerede Menzili Anadolu yoniindeki orta ve sol kolun baslangi¢ nok-
tas1 olan Uskiidar’a 73 saat (415km) uzakliktadir. Menzilhanenin
kendisinden sonraki menzil olan Bayindir Menzili’ne 9 kendisinden
onceki Bolu Menzili’ne 12 saat uzaklikta olmak iizere iki kolu bu-
lunmaktadir. Her iki yone de beygir tedarik eden menzilhanenin
hizmet verdigi yolun toplam mesafesi 21 saattir (119km).%3

Gerede Menzili 1690-1694 yillarinda 6 beygire sahip olup, gi-
derleri toplami 651 kurustu. Bu giderin 181,4 kurusu Bolu nezareti
malindan, 469,5 kurusu ise Gerede menzilcilerinin avarizlarindan
karsilanmaktaydi.84 Beygir sayisi 1719-1720 yillarinda 14’e ulasan
menzilin yonetimi Gerede ahalisinin uhdesindeydi. Ahali 1721-1722
yilinda da menzilin kendi uhdelerinde kalmasi i¢in Gerede naibine
miiracaat etmisti. Naib ibrahim Efendi bu istegi merkeze iletmis
istek uygun goriilerek Gerede Menzilinin yonetimi yine ahalinin
uhdesine birakilmist1.®5 Gerede Menzili beygir sayis1 1726-1727 yil-
larinda 25’e ulasti. Bu tarihte menzilin yonetimi 8 kisinin uhde-
sinde bulunuyordu. Toplam masrafi 3687,5 kurus olup bunun 623,5
kurusu Gerede ahalisinin avariz ve niiziillerinden 1875 kurusu ulak

82 Cetin, Ulak..., s. 128-130.

83 Cetin, Ulak..., s. 129-130.

84 Halagoglu, Osmanlilarda Ulagim..., s. 72.

85 BOA, C. NF. 33/1612. (29 Saban1133/25 Haziran 1721).
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{icretlerinden kalan188 kurusu ise Hazine-i Amire tarafindan kar-
silanmistir. 1727-1728 yilina gelindiginde ise beygir sayis1 10 daha
arttirilarak 35’e yiikseltilmisti.®® Belgelerin ifadesiyle Gerede Men-
zili “Tarik-i Caddede”®” idi. Buna karsilik hane sayis:1 diisiiktii bu
yiizden ¢ogu zaman menzil giderleri ahali tarafindan karsilanamai-
yordu. Ozellikle dogu yoéniinde iran iizerine yapilan seferler dnce-
sinde ve sefer sirasinda Gerede Menzili’nden gecen ulak sayisinda
artis oldugunda Gerede ahalisinin giderleri karsilamasi miimkiin
olmuyordu. Boéyle durumlarda 6ncelikle Bolu sancagi dahilinde ol-
mak iizere cesitli beldeler tespit edilip Gerede ahalisine imdadiye
olmak tlizere ¢esitli miktarlarda yardimda bulunmalar: istenmistir.
1731 yilinda Iran iizerine yapilan sefer sirasinda Gerede Menzilin-
den gecen ulaklarin sayisi arttigindan, Gerede ahalisi giderleri kar-
sillayamamisti. Bunun iizerine Caga, Dortdivan, Eflani, Tarakli
Borlu, Benderegli (Karadeniz Eregli), Golpazar1 ve Samakov kaza-
larina Gerede’ye verilmek iizere 100’er kurus imdadiye tayin edil-
misti.®® Gerede menzilci ahalisinin talebi s6z konusu oldugunda ad1
gecen beldeler tlizerlerine kayit olan miktarda yardim etmek duru-
mundaydi. Nitekim 1732 yilinda Gerede menzilci ahalisi Benderegli
kazasi lizerine tayin olunan 100 kurus imdadiyeyi talep etmis ve bu
talepleri yerine getirilmistir.®? Yine iran seferi ile ilgili olmak iizere
1778 yilinda Mudurnu Kazasindan Gerede Menzili’ne 200 kurus im-
dadiye tertib ve tayin olunmustu. Sefer sona erdikten sonra ise Mu-
durnu ahalisini zor duruma diisiiren bu miktar “def ve ref” oluna-
cakt1.9° Gerede Menzilini 6nemli kilan bir baska hususta, Ge-
rede’nin anayol iizerinde bulunmasinin disinda bir kavsak noktasi
olmasidir. istanbul ydniinden Kastamonu ve Sinop bdélgesine git-
mek icin Gerede’ye kadar anayol takip ediliyor Gerede’den kuzey
istikametine yonelerek ilgili bélgelere ulasiliyordu. Askeri menzil-
ler bahsinde belirtigimiz {izere 1584 yilinda Sadrazam Ozdemiroglu
Osman Pasa komutasinda Kirim {izerine sefer diizenlenmisti. Bu se-
ferde Osmanli Ordusu Istanbul’dan hareket ederek Bolu ve Gerede
iizerinden Kastamonu’yu takiple Sinop’a ulasmis buradan da deniz
yolu ile Kirim’a ge¢misti.

86 Halagoglu, Osmanlilarda Ulagim..., s. 72.

87 BOA, C. NF. 34/1658. (7 Recep 1145/24 Aralik 1732).

88 BOA, AE. SMHD. I. 152-11328 (10 Muharrem 1144/15 Temmuz 1731).
89 BOA, C. NF. 34-1658. (7 Receb 1145/24 Aralik 1732).

9° BOA, C. ML. 719-29409. (23 Sevval 1192/14 Kasim1778).
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7.5. Bayindir Menzili

Bayindir Menzili Bolu Sancag1 dahilinde olup “ana cadde”
tizerinde bulunan dogu yoniindeki son menzildir. Bayindir Menzili
kuvvetle muhtemel Bayindir Kazasi1 ve Hamamli karyelerinin orta-
sinda bir noktada hizmet vermekteydi. Her ne kadar ¢ogunlukla Ba-
yindir Menzili olarak anilsa da menzile ait baz1 defterlerde, “Def-
ter-i oldur ki, Bayindir ve Hamamli Menzilinden miir(ir ve ubdr
iden ulaklari beyan ider” ifadesine rastlanmaktadir.®*

Bayindir Kazas1 ve Hamamli karyesinin uhdeside olan men-
zilin 16777’de 5 beygiri vardi. Bu say1 1692’de 6’ya ¢ikmis olup top-
lam 615,6 masrafi bulunuyordu. Daha sonra yillar itibariyla beygir
sayis1 siirekli artan menzilin, 1724’te 20, 1726’da 25 ve 1728’de 35
beygiri vardi. Menzil masraflarindan 154 kurusu Bayindir Kazasi
ve Hamali Karyesi ahalisi tarafindan karsilanmistir. Kalan mebla-
gin 401 kurusu Viransehir kazasi avariz ve niiziiliinden, bir kismi
ise Hazine-i Amire’den karsilanmistir. Bayindir Menzili'ne 1136
(1723-1724) senesinin rhz-1 kasimindan réiz-1 hizirina kadar olan 6
aylik siire i¢in 20 kurus imdadiye verilmistir. Menzil Gerede’ye 8
saat Istanbul’a ise 80 saat mesafede bulunuyordu.9?> Menzilhanenin
dogu yoniinde Karacalar’a bati1 yoniinde ise Gerede’ye iki kolu
vardi. Menzilhanenin hizmet verdigi yolun toplam uzunlugu 18 saat
102 km. idi.?®3

Sonuc¢

Menzil Teskilati Osmanli Devleti’'nde ulasim ve haberlesme
gibi iki 6nemli kamu gorevinin yerine getirilmesinde énemli bir rol
oynamistir. Bolu Menzili bu teskilatin 6nemli bir parcasidir. Ana-
dolu sol ve sag kol yol giizergdhinin Uskiidar’dan Merzifon’a kadar
olan bolimi ortak oldugu icin Bolu her iki yol giizergahi tizerinde
bulunmaktadir. Bu husus kaynaklarda “ana caddede” veya “Erzu-
rum ve Bagdat caddesinde” sekillerinde ifade edilmektedir. Bu

9t BOA, C. NF. 15-722. (7 Receb 1145/9 Nisan 1718).
92 Halagoglu, Osmanlilarda Ulasim..., s. 72.
93 Cetin, Ulak..., s. 130.
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cadde iizerinde yer alan Gebze%, izmit%, Corum?, Tokat?” vb. men-
ziller cesitli akademik c¢alismalara konu olmasina ragmen Bolu
Menzili calisiilmamistir.9® Yapmis oldugumuz bu calisma ile ana
caddede yer alan basta Bolu Menzili olmak iizere, Diizce, Caga, Ge-
rede ve Bayindir menzillerine iliskin bilgileri tespit etmeye calistik.
Boylece ana cadde ilizerinde kalan fakat calisilmamis olan menzil
halkasinin 6nemli bir béliimiine iligkin bilgilerin bir kismi tespit
edilmis oldu.

Bolu, Caga, Gerede ve Bayindir’da hem haberlesme menzil-
leri hem de Osmanli askeri menzilleri kurulmustur. Ayni1 zamanda
iran elgilerinin déniis giizergahinda Bolu’ya ugradiklarinda, Biiyiik
Cami ve cevresinin, hanlari, carsisi, hamamlari vb. yapilar ile bir
menzil kiilliyesi fonksiyonu iistlendigini séyleyebiliriz.

Bolu Menzilinin idaresi Bolu ahalisinin uhdesindeydi. Bolu
ileri gelenleri ve ahalinin ittifaki ile kendilerine menzilkes denen
menzilciler tayin ediliyordu. Menzilkesler menzilin her tiirli isin-
den birinci derecede sorumlu kimselerdi. Menzil giderlerinin bii-
yiik bir bolimi Bolu ahalisinin 6dedigi vergilerden karsilanmigtir.
Bolu, yol ve ulasim s6z konusu oldugunda ge¢misten giiniimiize hep
onemli bir merkez olmustur. Giiniimiizde Ankara ve Istanbul gibi
iki biiyiik sehri birbirine baglayan yol giizergahinda 6nemli bir du-
rak noktasi olarak tarihi misyonunu siirdiirmektedir.

94 Yagar Bas, “XVIII-XIX. Yiizyilin ilk Yarisinda Gebze Menzilhanesi” Turkish Studies
Volume 8/5 Spring, 2013, p. 101-126.

% Emine Dingeg, “18. Yiizy1l Menzil Sistemi icinde Kocaeli’nin Yeri”, Uluslararasi
Karamiirsel Alp ve Kocaeli Tarihi Sempozyum Bildirileri, Kocaeli: 3-5 Nisan 2015,
Kocaeli 2016, s. 395-402.

Ziibeyde Giines Yagc1, “Osmanli Menzil Teskilat1 icerisinde izmit Menzili ve Onemi”
Uluslararast Karamiirsel Alp ve Kocaeli Tarihi Sempozyum Bildirileri, Kocaeli: 3-5
Nisan 2015, Kocaeli 2016, s. 381-394.

9 Cemal Cetin, “XVIII: Yiizyilda Corum Menzilhaneleri”, Uluslararast Osmanlidan
Cumhuriyete Corum Sempozyumu (Bildiriler, 23-25 Kasim 2007), III, Corum 2008,
S. 1573-1593.

97 Ali Acikel, “Ulak Menzilhane Sistemi Cercevesinde Tokat Menzilhanesi (1690-
1840)”, Ege Universitesi Tarih Incelemeleri Dergisi, c. XIX, S. 2, 2004, s. 1-33.

98 viicel Ozkaya, “XVIII. Asirda Bolu’ da Ulastirma Islerine Kisa Bir Bakis”, Cele, c. 1,
S. 8,1963, s. 20-21. Adl1 ¢calismada 18. yiizyilda yol ve menzil iicreti ad1 altinda halk-
tan para toplandigi ve bu uygulamanin halki zor duruma diistirdiigiine deginilmek-
tedir. Gerede ve Eflani kazalarinda yapilan kopriiler dile getirilip, Bolu menzil tes-
kilat:1 hakkinda bilgi verilmemektedir.
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190 Yusuf Halagoglu, XIV-XVII. Yiizyillarda Osmanli Devlet Teskilati ve Sosyal Yapi,
TTK Yayinlari, Ankara, 1991’in ekinde yer alan Osmanli’da Yollar adli haritanin Bolu
menzillerini gdsteren béliimiinden alinmustir, haritaya Mudurnu menzili ilave edil-
migtir.



173 GECMISTEN GUNUMUZE KARADENIZ’'DE ULASIM

EKLER

Ek 1: Bolu Menzilinin Menzilci Yaren Mehmed Uhdesine Verildigine Dair
Telhis (BOA. AE. SMST. II. 104-11300)
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Ek 2: Bolu Menzilinin 1118 R{z-1 Hizirndan,1119 R{z-1 Hizirina Kadarki
(1706/1707) Zaman Diliminde Ulaklara Verdigi Beygirlerin Miktarini Gos-
teren Defter. (BOA. C. NF. 28-1362)
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18. YUZYIL ORTALARINDA OSMANLI’DA SAVAS, iKMAL VE
IASE: OSMANLI-iRAN SAVASLARINDA TRABZON’UN
STRATEJiK ONEMINE DAIR BiR DEGERLENDIRME

Giil CiCEK*

Giris

Trabzon, Dogu Karadeniz’in 6nemli bir liman kenti olup De-
girmendere vadisinin Karadeniz’e ulastigl yerin batisinda Boz-
tepe’nin eteklerinde konumlanmistir.’ Trabzon’u stratejik bakim-
dan 6nemli bir sehir haline getiren limani ve onu Dogu Anadolu’ya
baglayan tarihi Trabzon-Erzurum-Tebriz yoludur. Sehir, Anadolu
ve Balkan yolunu birbirine baglayan bir kavsak merkezidir.? Ayrica
Trabzon, Anadolu’nun i¢ kesimlerine hatta donemin onemli sehir-
lerinden Tebriz’e ulastiran yollara sahip olmasi ve bu yollar iize-
rinde yer alan yerlesim yerleri ile de baglantili olmasindan dolay:
kilit roli tistlenen bir liman sehridir.3

Fatih, Trabzon’u 15 Agustos 1461’de fethederek Osmanli top-
raklarini Karadeniz yoniinde genisletmis ve Karadeniz’in bir Tirk
g0li olmasina zemin hazirlanmistir.4 Trabzon’un fethedilmesiyle
birlikte askeri ve ticari bakimdan hayati éneme sahip olan bu top-
raklar Osmanli’ya dahil edilmistir.>

Trabzon, iran, Giiney Kafkasya ve Anadolu ile istanbul ara-
sinda Kkilit noktas1 olup, ayn1 zamanda Iran, Kirim ile Anadolu ve
cevresindeki liman sehirlerinin baglantisinda merkez iissii roliini

* Usak Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Tarih Anabilim Dali Doktora Ogrencisi.
! Heath W. Lowry-Feridun Emecen, “Trabzon”, TDV Isldam Ansiklopedisi, C. 41, is-
tanbul 2012, s. 296.

2 Temel Oztiirk, Osmanlilarin Kuzey ve Dodu Seferlerinde Savas ve Trabzon, Serander
Yayinlari, Trabzon 2011, s. 19.

3 Bayram Arif Kose, “Ortacag Seyahatnamelerinde Trabzon-Erzurum Glizergahi”,
Current Research in Social Sciences, c. 4, S. 2, Ocak 2018, s. 61.

4 Nicolae Jorga, Fatih ve Dénemi Bilyiik Tiirk, cev. N. Epgeli, Yeditepe Yayinlari, is-
tanbul 2007, s. 126.

5 Oztiirk, Osmanlilarin Kuzey ve Dodu Seferlerinde Savas ve Trabzon, s. 19.
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iistlenmektedir.® Trabzon sehri ve 6zellikle limani Osmanli’nin,
Anapa’dan Batum’a ve Batum’dan Nahcivan ve Erivan taraflarina
yapilan askeri seferlerinde asker, mithimmat ve cephanenin ihtiyag
bulunan mahallere sevkiyatinda 6nemli bir gorev tstlenmekteydi.
Osmanli Devleti’nin, idse politikasi cercevesinde Istanbul’da topla-
nan her tiirlii mal, gemiler ile Trabzon iskelesi’ne ulastirilir ve bu-
radan da Giresun, Giimiishane, Rize, Hopa, Batum, Sohum, Anapa
ve Dogu Anadolu’ya sevkedilirdi. Nitekim Trabzon, sadece kendisi
icin degil ayni zamanda gevresi i¢in de stratejik ehemmiyete sa-
hipti.”

Trabzon’un stratejik konumu, 6zellikle devletin Dogu’ya yap-
t181 seferlerinde hayati bir is noktas1 olmasina yol acmistir. Trab-
zon, Anadolu ve Balkanlar’dan yapilan asker, miihimmat ve zahire
sevkiyatlarinda devlete biiyiik imkanlar saglamistir. Bu hususta
ozellikle, ser’iyye sicillerinde bol miktarda hiikiim ve arsiv malze-
mesine ulasilabilmektedir. Bu kayitlarda, Trabzon’a, deniz ve kara
yoluyla gelen erzak ve mithimmat miktarina varincaya kadar en
ince ayrintisi ile kaydedilmis olmasi devletin kayit tutma konusun-
daki titizligini ortaya koymugtur.®

Osmanli Devleti ile iran arasindaki siyasi ve askeri iligkiler
16. yiizy1l basinda Sah ismail tarafindan Safevi Devleti’nin kurul-
masi ile baslayarak® 18. yiizyilin ilk yarisina kadar siirmistiir. Bu
savaslarin, her gecen yil siddeti artarak devam etmistir. Ancak bu
miicadelelerde en siddetli olanlarindan biri hi¢ stiphesiz 1723-1746
doénemleri arasinda yapilan Osmanli-iran savaslaridir.'® Araliklarla
devam eden Osmanli-iran savaslari (1723-1746) 4 Eylil 1746 tari-
hinde iran ile Kerden Antlasmasi imzalanmasiyla son bulmustur.™

Bu devirde Osmanli Devleti, gerek kuzey ve bati cephesinde
Venedik, Avusturya ve Rusya’ya karsi gerekse dogu cephesinde
iran’a kars: icinde bulundugu durumdan 6tiirii baris siyaseti takip

6 Kudret Emiroglu, “Trabzon Seyahatnameleri Bibliyografyas1”, Trabzon Kiiltiir Sa-
nat Yilli§i 1988-89, istanbul 1989, s. 189-219.

7 Necmettin Aygiin, Onsekizinci Yiizyilda Trabzon’da Ticaret, Serander Yayinlari, is-
tanbul 2005, s. 1-3.

8 Giil Cicek, 1899 Numarali (H.1146-1149/M.1733-1737) Trabzon Kadi Sicili’nin Cev-
rimyazist ve Degerlendirilmesi, Aksaray Universitesi, Yayimlanmamis Yiiksek Lisans
Tezi, Aksaray 2017, s. 116-273.

9 Mehmet Saray, Tiirk iran Iligkileri, Atatiirk Arastirma Merkezi, Ankara 1999, s. 21.
1 Oztiirk, Osmanlilarin Kuzey ve Dodu Seferlerinde Savas ve Trabzon, s. 22-26.

" Sadik Miifit Bilge, Osmanli Caginda Kafkasya (1454-1829), Kitabevi Yayinlari, is-
tanbul 2012, s. 211.
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etmek zorunda idi. Bu baris politikas1 1768’de Osmanli-Rus savasi-
nin baslamasina kadar siirecektir. iran tarafina bakildifinda ise
Nadir Sah Afsar’in Haziran 1747’de 6liimiiyle iran’da on yildan
fazla siiren hakimiyet miicadeleleri bas gosterdi. Osmanli Devleti
ise, iran’in icinde bulundugu bu kaostan istifade etmistir. Ancak
iran’1 isgal etmesi yoniinde defalarca yapilan 6nerilere ne Sultan I.
Mahmut (1730-1754) ne de Sultan III. Mustafa (1754-1774) itibar
etmemis ve iran ile 4 Eyliil 1746’da imzalanan Osmanli-iran Baris
Antlasmasi hiikiimlerine bagli kalinmistir.*?

Osmanli Devleti ii¢ kitaya yayilmasini ve bu topraklara yiiz-
yillarca hakim kalabilmesini, siiphesiz seferlerdeki basarisina ve
miilkemmel isleyen bir lojistik organizasyonuna sahip olmasina
baglidir. Osmanli lojistik sisteminin en 6nemli parg¢asini ordunun
beslenmesi ve erzak temini olusturuyordu. Erzak temini sadece as-
kerin beslenmesi i¢in degil ayni zamanda onlarin moralinin yiiksek
tutulmasi icin de 6nemlidir. Devlet, bu konuda titiz ve disiplinli bir
calisma ortaya koymustur.’3

Hububat, ekmek (nan), peksimet, piring, koyun eti (lahm) or-
dunun temel besin maddelerini olusturmaktadir.’# Bunun yani sira
mithimmat ve cephane ordunun teknik donanimini ve taarruz gii-
clini olusturan en 6nemli temel unsurlardan biridir. Dolayisiyla za-
hire temini ve sevkiyat: ne kadar 6nemli ise cephane temini ve sev-
kiyat: da o kadar 6nemlidir. Devlet, ordu icin gerekli erzak, mithim-
mat ve cephanenin temin edilmeden sefere ¢cikmanin basarisizliga
neden olabileceginin bilincindeydi.*>

iran savaglarinda ordu icin gerekli mithimmat ve cephane,
Istanbul’daki Tophane-i Amire ve Cebehane-i Amire’den temin edi-
lip, buradan da gemilere yiiklenerek Trabzon’a sevk edilmekteydi.
Tophane’nin disinda {iilkenin degisik yerlerinden de mithimmat
Trabzon iskelesi’ne ulasmaktaydi. Cephane sevkiyati, deniz ve kara
ulasim olanaklariyla saglanmistir. Kara yolu nakliyatinda, araba ve
yiik hayvanlari tercih edilirken, arazi ve iklim sartlar1 gz 6niinde

2 Abdurrahman Ates, “XVIIL. Yiizyilin ikinci Yarisinda Osmanli-iran iliskileri (1774-
1779), Sosyal Bilimler Dergisi, c. X, S. 3, 2008, s. 67-68.

13 Serdar Geng, Lale Devrinde Savas Iran Seferlerinde Organizasyon ve Lojistik, Kitap
Yaymnevi, istanbul 2013, s. 77.

4 Trabzon Ser’iyye Sicili (TSS), No: 1915/101, s. 1b-38a.

15 Geng, Lale Devrinde Savas Iran Seferlerinde Organizasyon ve Lojistik, s. 77.
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(deve, at, 6kiiz ve katir) bulundurulmustur.® Deniz yolu ulagimi
ise, devlete ait olan gemiler ve donanma kalyonlari ile tiiccar ge-
milerinin kiralanmasiyla gerg¢eklestirilmistir.”

Osmanli, sefer masraflarini 16. yiizyilin ortalarindan itibaren
ihdas ettigi vergiler ile karsilama yoluna gitmistir. Bu yonde ava-
riz, nlizil, siirsat gibi vergiler halktan toplanmistir. Ayrica 18. yiiz-
yilin basindan itibaren imdad-1 seferiyye ve imdad-1 hazariyye ver-
gileri de toplanmaya baglanmistir.*®

Calismamiza kaynak teskil eden 1915/101 Numaral1 Trabzon
Ser’iyye Sicilinde yer alan kayitlar ¢ogunlukla 1746/1747 yillari
arasini kapsamaktadir. Defterde ¢cogunlugu hiiccet ve ferman ol-
mak iizere tezkere, buyuruldu, berat ve tahvil kayitlar: bulunmak-
tadir. Defter, Osmanli-iran savaslarinin ikmal ve iasesiyle ilgili ve-
rileri ortaya koymaktadir.

1905/101 Numaral1 Trabzon Ser’iyye Sicilinin igerigi Rumeli,
istanbul ve imparatorlugun muhtelif yerlerinden temin edilip,
Trabzon’a gelen zahire, erzak ve mithimmatin dogu seferleri i¢in
gerekli yerlere sevk edilmesi hakkindadir. Trabzon’a ulasan erzak
ve mithimmat Trabzon ambar emini sorumlulugunda yiik hayvan-
lar1 ile savasin vuku buldugu cephelere ulastirilmaktaydi. Ad: ge-
cen sicildeki bir diger veri silsilesi yiyeceklerin (et, yag ve piring,
bulgur, peksimet ve arpa) Trabzon ambar emini tarafindan satin
alinarak temin edilmesi hakkindadir. Baz1 belgelerde ise Sogucak
ve Fas taraflarinda bulunan askerlerin tayinatlar1 i¢in Trabzon’da
mevcut bulunan zahirenin sefineler ile buralara sevkiyatina dair-
dir. Ayrica erzak ve mithimmat konulan ambarlar ve bu ambarlarda
yapilan tamirat konusu da ele alinacaktir.

Buradan hareketle 1915/101 Numarali Ser’iyye Sicilindeki ka-
yitlardan yola cikilarak Osmanli-iran savaslarinin son demleri olan
1746 ve akabinde 1747 tarihlerinde savasin ikmal, iase ve lojistigi
ile Trabzon sehrinin stratejik bakimdan 6nemi ortaya koyulmaya
calisilacaktir.

6 Omer isbilir, XVII. Yiizyil Baslarinda Sark Seferlerinin Iase, Ikmal ve Lojistik Me-
seleleri, istanbul Universitesi, Yayimlanmamais Yiiksek Lisans Tezi, istanbul 1996, s.
23-25.

7 Mehmet Yasar Ertas, Sultanin Ordusu, Yeditepe Yayinevi, istanbul 2007, s. 107.
8 Geng, Lale Devrinde Savas Iran Seferlerinde Organizasyon ve Lojistik, s. 184-185.
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1. Erzak Temini ve Cepheye Sevkiyat1

Osmanl lojistik sisteminin en 6nemli parcasini siiphesiz or-
dunun beslenmesi ve erzak temini olusturmaktadir.’® Araliklarla
devam eden Osmanli-iran savaslarinda erzak ve mithimmatin, cep-
heye zamaninda ve eksiksiz bir sekilde ulasmas1 oldukca hayati bir
meseledir.°

Bu donemde Trabzon iizerinden Giiney Kafkasya’daki Os-
manli askerine gonderilen hububat, cogunlukla Balkanlar ile Ku-
zeydogu Avrupa’daki Osmanli topraklarindan satin alinip, Tuna
Nehri’nin agzinda yer alan isakca ambarlarina depolanan hububat-
tir. iran seferleri icin cepheye aktarilmasi gereken zahire dogrudan
deniz yolu ile Trabzon Iskelesi’ne ulastiriliyordu.?! Trabzon’un, hu-
bubat ekimi bakimindan kisitli olmasindan 6tiirii 1746-1747 tarih-
lerinde Isak¢a’dan zahire naklinin yogun bir sekilde gerceklestiril-
digine sahit olunmustur.??> Tuna ve kollarindaki mahaller, zahire
bakimindan zengin ve bereketli topraklar oldugundan Osmanl
Devleti’nin ‘kileri’ gérevindeydi.?3

Devlet, zahire ihtiyacini avariz tiiriinden ayni vergiler olan
niizil, siirsat ve istira (miibayaa/satin alma) yoluyla karsiliyordu.
Niiziil, sefere giden ordunun yiyecek ihtiyacini karsilamak i¢in arpa
ve bugday gibi hububattan alinan ayni vergidir.?4 Devlet, savasta
orduya gereken ihtiya¢ maddelerini ¢ogunlukla halktan erzak ola-
rak tahsil ederdi. Sefer yliriiyiis giizergahindaki kazalarda yasayan
koyli ve giftciler, miktarlari devletge belirlenmis olan un, arpa, vb.
temel gida maddelerini, ordunun gegecegi yol kenarlarindaki men-
zillere getirmekle yikiimli idi. Kad1 gézetiminde toplanan bu hu-
bubat, yiik hayvanlari ve nakil araglar: vasitasiyla menzillere ve er-
zak depolarina aktarilmaktaydi. Ordu, yapilan bu organizasyon ile
sefer yolu iizerinde bulunan ambarlardan gerekli erzak ve miihim-
mati alip yoluna devam ederdi.?>

9 Geng, Lale Devrinde Savas Iran Seferlerinde Organizasyon ve Lojistik, s. 77.

20 Oztiirk, Osmanlilarin Kuzey ve Dogu Seferlerinde Savas ve Trabzon, s. 75.

2! Cicek, 1899 Numarali (H.1146-1149/M.1733-1737) Trabzon Kadi Sicili’nin Cevrim-
yazisi ve Degerlendirilmesi, s. 76.

22 Oztiirk, Osmanlilarin Kuzey ve Dogu Seferlerinde Savag ve Trabzon, s. 93.

23 Engin Cagman, “18. Yiizyihn ikinci Yarisinda Istanbul’'un iasesinde Balkanlar ve
Karadeniz’in Onemi”, Avrasya Etiidleri, c. 50, S. 2, 2016, s. 132.

24 Omer isbilir, “Niiziil”, DiA, C. 33, Istanbul 2007, s. 311.

> Hakan Yildiz, Haydi Osmanli Sefere! Prut Seferi’nde Organizasyon ve Lojistik, Kiil-
tiir Yayinlari, istanbul 2006, s. 59-61.
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Siirsat, niiziilden farkli olarak arpa ve undan baska yag, bal,
saman, et ve ekmek gibi gida maddelerinin temininden olusmakta-
dir. Vergi miikellefleri, bu gida maddelerini devletin belirledigi pi-
yasa fiyatinin altinda satmaya mecbur birakilirdi. Ordunun iase ih-
tiyacini temin amaciyla uygulanan diger bir yontem ise miibayaa
(satin alma, istira) idi. Devlet, ordunun ihtiyacini niiziil ve siirsat
ile karsilanmadigi durumlarda miibayaa yontemine basvururdu.
Ordunun erzak ihtiyacinin biiyiik cogunlugu, devletin belirledigi fi-
yattan tiiccarlar ve iireticilerden istira yontemiyle temin edilmek-
teydi.2®

1915/101 Numarali Trabzon Ser’iyye Sicilindeki kayitlarda
zahire olarak gecen hububat; arpa, bugday, pirin¢ ve un gibi tahil
tirtinlerinden olugsmaktaydi.?” Arpa, Osmanli ordusunda ¢ok tiiketi-
len besin kaynag olup sindirimi zor olan bir tahil iiriiniidiir. Arpa,
yumusak ekmek yapiminda tercih edilmediginden miitevellit ¢o-
gunlukla hayvan yemi olarak kullanilmaktaydi.?® Arpa, 1915 sicilin-
deki kayitlarda sa’ir olarak gecmektedir. Ornegin 26 Nisan 1746 ta-
rihli bir kayda gore, Kars ve Erzurum’da bulunan askerlerin tayi-
natlar1 icin 10.800 istanbul kilesi arpa Trabzon Ambari’ndan Ba-
tum Ambar1’na sefineler ile nakl edilmistir.??

Bugday, Osmanli Devleti’nin ekmek yapiminda ¢ogunlukla
tercih ettigi bir hububat iiriiniidiir. Osmanli’da bugday, peksimet
yapiminda da kullanilmistir.3°® Ekmek, Osmanli belgelerinde nan
olarak gecmektedir. Orduya yol boyunca dagitilan ekmekler, askeri
boliiklere tevzi edilen un tayinatindan karsilanmaktaydi. Sefere ¢i-
kan askerlerin yol giizergahlarindaki konaklama menzillerinde, ek-
megin pisirilip askere verilmesi i¢in ¢ok sayida firina ihtiyag oldu-
gundan, seferin hemen 6ncesinde askerin gececegi yol giizergahin-
daki yerlesim yerleri ve menzillerde, gegici firinlar kurulmustur.3!
Peksimet de Osmanli ordusunun yiyecek maddelerinden biridir.

26 Y1ldiz, Haydi Osmanli Sefere! Prut Seferi’nde Organizasyon ve Lojistik, s. 62-63.
*7 TSS, 1915/101, s. 1a-25a.

28 Ertasg, Sultamun Ordusu, s. 147-154.

*9 TSS, 1915/101, S. 15b.

39 Ertas, Sultanin Ordusu, s. 147-154.

31 Mustafa Nuri Tiirkmen, Kemanice Seferinin Lojistik Hazirliklari, Ankara Universi-
tesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Yayimlanmamis Doktora Tezi, Ankara 2002, s. 150.
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Ordunun, sefer sirasinda taze ekmek bulamadig1 zamanlarda pek-
simet ¢ok kiymetlidir. Clinkii bu yiyecek maddesi uzun siire bozul-
madan muhafaza edilebilmekteydi.3?

Diger tahil {irlinleri ise pirin¢ ve bulgurdur. Piring ihtiyaci,
Anadolu’nun ¢esitli akarsu bélgeleri ile Rumeli’den (Filibe pirinci)
karsilanmaktaydi.33 Mesela 17 Ekim 1746 tarihli bir kayda gore,
Trabzon Ambari’nda mevcut olan misir ve Filibe pirinci Erzurum’a
nakledilmistir. Bu sevkiyatlar Ambar Emini ibrahim Aga goézeti-
minde, kiralanan yiik hayvanlari ile yapilmistir. Toplamda 2604
bucguk piring (1581 vukiyye misir pirinci ve 1023 vukiyye Filibe pi-
rinci) sevkiyat1 parca par¢a Erzurum’a nakledilmistir. Yapilan bu
sevkiyat icin kiralanan yiik hayvanlarinin sahiplerine, toplamda
173 kurus 75 akge Ibrahim Aga tarafindan iicret 6demistir.34 Piring-
ten baska bulgur da ordunun giinliik besin maddeleri arasinda yer
almaktaydi. Bugday pirince gore daha cabuk temin edilmekteydi.35
1915 Numarali defterde bulunan kayitlarda, bulgur temini ve sev-
kiyat: mevcuttur. Ornegin 1746 tarihi bir kayit, Trabzon’dan Erzu-
rum’a bulgur sevki hakkindadir.3®

Seferlerde, Osmanli ordusunun tiikettigi yiyeceklerden biri
de et idi. Ordunun et ihtiyaci i¢in cesitli havyalarin etleri kullanil-
maktadir.3” Ancak 1915/101 Numarali Trabzon Ser’iyye Sicilinde
yer alan kayitlarda, tamamen koyun eti temin edildigini gérmekte-
yiz. Et, mezk(r defterdeki kayitlarda lahm olarak ge¢mektedir.3®
Bu kayitlara gore et, Trabzon Carsi’sindan satin alma yolu ile teda-
rik edilmekteydi. Ornegin, 13 Ocak 1747 tarihli bir kayitta ordunun
ihtiyaci olan maddelerin nasil temin edildigi su s6zlerle ifade edil-
mekteydi:

“Isbu sene-i miibarekede medine-i Trabzon’da ba-ferman-1

all anbar emanetine me’mir dergah-1 ali kapucubaslarindan

‘umdetii’l-emacid ve’l-ekarim sa’adetlii kapucubagi ibrahim

Aga’nin yedine virilen siiret-i defter-i sultani miicebince ruz-

merre doksan ¢ift nan-1 aziz ve yirmi vukiyye lahm-1 ganem

ve olan? bes vukiyye piring-i misri ve dort vukiyye revgan-1

32 Yusuf Alperen Aydin, Miitesebbis ve Devlet, Kitapevi Yayinlari, istanbul 2016, s.
13.

33 Geng, Lale Devrinde Savas Iran Seferlerinde Organizasyon ve Lojistik, s. 92-93.

34 TSS, 1915/101, s. 13a.

35 Geng, Lale Devrinde Savas Iran Seferlerinde Organizasyon ve Lojistik, s. 92-93.

36 TSS, 1915/101, s. 11b.

37 Yildiz, Haydi Osmanlt Sefere! Prut Seferi’nde Organizasyon ve Lojistik, s. 175.

38 TSS, 1915/101, s. 14a.
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sade ve on bes keyl-i Istanboli sa’ir ta’yinatlari olub ta’yinat-
1 mezkireden nan-1 aziz ve pirin¢-i misri ve sa’ir-i miri
anbar1 mevcidundan ma’rifet-i ser’le ifraz ve revgan ve lahm
medine-i mezbirede sikunda narh iizere istira olmagla
medine-i mezbirede sakin kasabbasi Yankoglu Hasan ve bak-
kalbag1 Abdullah ndm kimesne ...””39

Ordunun et ihtiyaci kasabbasilar tarafindan karsilanmak-
taydi. Kasap esnafinin basinda kasabbasi bulunmakta idi.4° Yine
ayn1 belgede, kadi huzurunda kasabbasi1 ve bakkalbasi, “...emin-i
mima-ileyh ibrahim Aga yedinde olan emval-i miriden olmak iizere
ma’rifet-i ser’le bizlere teslim idiib bizler dahi yedinden bi’t-tamam
ve’l-kemal ahz u kabz idiib beynimizde iktisam eyledik salifii’z-zikr
otuz giinliik lahm revgan-1 sdde bahamiz olan meblag-1 mezkir yiiz
otuz bes gurusdan emin-i mima-ileyh zimmetinde bir habbemiz
baki kalmadi ...”” diyerek Ambar Emini Ibrahim Aga’dan iicretlerini
tam olarak aldiklarini kadi huzurunda bildirmislerdir.4*

Ordunun ihtiyaci olan et, genelde Rumeli’den biiyliikbas ve
kiiciikbas hayvan alinarak saglaniyordu.#* Ancak 1915 Numarali
Trabzon Ser’iyye Sicilindeki kayitlara baktigimizda-yukarida da
ifade edildigi lizere- cephede bulunan asker ve muhtelif gorevlilere
tayinat olarak verilen et koyun etidir ve bu etin Balkanlardan temin
edildigine dair hicbir bir kayit mevcut degildir. Bundan 6tiirii bah-
sedilen bu koyun etinin Karadeniz ve Anadolu’nun dogu kismindan
temin edildigini sdyleyebiliriz.43

Ordunun besin ihtiyaclarindan biri de yagdir. Mezkir def-
terde sadeyag ve zeytinyag1 kayitlar1 mevcuttur. Ornegin 22 Mayis
1146 tarihli bir belgede, Ambar Emini ibrahim Aga Trabzon Car-
sis’ndan satin aldig1 236 vukiyye sadeyag icin toplamda 141 kurus
72 akcge O0demistir. Sadeyag, 1915/101 Numarali Trabzon Ser’iyye
Sicilinde revgan-1 sade olarak gecmektedir. Belgelere gore sadeyag

39 TSS, 1915/101, s. 25b.

4° Fiisun Giilsiim Geng, “Evliya Celebi Tuna Kiyisinda: 17. Yiizyilin ikinci Yarisinda
Ruscuk, Yergogii Ve Nigbolu”, Balkan Tarihi, C. 1, ed. Abidin Temizer ve Zafer G6len,
Burdur 2016, s. 51.

4TSS, 1915/101, s. 25b.

4 Yildiz, Haydi Osmanli Sefere! Prut Seferi’nde Organizasyon ve Lojistik, s. 175.
4TSS, 1915/101, s. 10a-38b.
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cogunlukla Trabzon Carsisi’nda bulunan esnaftan satin alinma y6n-
temi ile tedarik edilmistir. Defterde, cogunlukla sadeyag gecmesine
ragmen nadiren de olsa zeytinyag1 kayitlar:1 bulunmaktadir.44

Nitekim sefer zamaninda Rumeli ve Anadolu’nun c¢esitli yer-
lerinden temin edilip Trabzon’a gesitli ulasim araclari ile getirilen
erzak ve zahire devletin belirledigi ambarlarda depolanmakta ve
ihtiya¢ duyulmas: halinde sefer noktalarina sevkiyati yapilmakta
idi. Seferlerin basari ile sonuglandirilmasi igin askerlerin gida
maddelerini eksiksiz olarak karsilamak biiyiik 6nem tasiyordu.
Devlet, erzak temini ve sevkiyati konusunda olduk¢a hassas ve di-
siplinli olmustur.

1.1. Trabzon’dan Temin Edilen Zahire ve Sevkiyati

iklim bakimindan hububat yetistirilmeye pek uygun olmadig:
icin ¢ok az hububat Trabzon’dan temin edilmekteydi. Bu sebeple
Rumeli ve Anadolu’nun cesitli yerlerinden temin edilen zahire
Trabzon’a sevk edilmistir. Trabzon icerisinde ise zahire istira (sa-
tin alama) ve menzillere indirmek yoluyla toplaniyordu.4>

Osmanli Devleti, zahirenin niiziil ve siirsat olarak toplamasi-
nin miimkiin olmadig1 ya da mevcut yiyecegin ihtiyaci karsilama-
di1g1 durumlarda, istira (miibaaya) denilen serbest piyasa sartlari
ile zahire temin etme yoluna giderdi.4® Ordu icin gerekli erzaklar,
devlet merkez hazinesinden, tasra hazine gelirinden veya ordu ha-
zinesinden karsilanmasi ile ihtiya¢ duyulan erzaklar satin alini-
yordu.4”

Osmanli Devleti, zahire aliminda titiz davranilmasini ve tim
satin alim islerini merkeze bildirilmesini istemistir. Satin alim Kki-
min yaptigi, iicreti, zahirenin nerede depolanacag: gibi kayitlarin
merkeze ulastirilmasi zorunlu idi. Satin alma isini merkezden iske-
leye génderilen satin alma miibasirleri tarafindan yapilmaktaydi.48

4TSS, 1915/101, s. 21b-21a.

45 Oztiirk, Osmanlilarin Kuzey ve Dogu Seferlerinde Savag ve Trabzon, s. 93.

46 Ugur Kurtaran, “Osmanli Seferlerinde Organizasyon ve Lojistik”, Turkish Studies,
c. 7, S. 4, Sonbahar 2012, s. 2273.

47 Mehmet inbasi, Ukrayna’da Osmanlilar Kemanice Seferi ve Organizasyonu (1672),
Yeditepe Yayinevi, istanbul 2004, s. 229.

48 Oztiirk, Osmanlilarin Kuzey ve Dodu Seferlerinde Savas ve Trabzon, s. 94.
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Miibasirlerin yani sira kethiida erleri ve yeniceri agas1 da satin
alma isinden sorumluydu.4®

Kasim 26 Kasim 1745 tarihli bir fermanda, istanbul’dan
“...miibasir ta’yin olunan ibrahim mecduhima mefahiru’l-emasil
ve’l-akran kethiida erleri ve yeniceri serdarlari ve a‘yan-1 vilayet is
erleri zide fazlehtim...” -hitaben yazilan ve Kars canibinde bulunan
askerlerin tayinatlari i¢in Trabzon ambarinda bulunan zahire ve
mithimmatin acil olarak Erzurum’a sevk edilmesi, Canik-sancagin-
dan 200 re’s mekkari bargir ve katir kiralanmasi ve yiike girdikleri
giinden itibaren her birine giinliik yirmiser akge iicret verilmesi is-
tenmistir. Sevkiyatlar, Trabzon’dan Erzurum’a devir daim seklinde
yuritiilecektir. Bargirlerin giliclii, ding, canli olmasi1 ve baslarinda
mekaribasi olmasi belgede belirtilmistir. Mekari hayvanlarinin {ic-
retleri dénemin Trabzon Ambar Emini Osman Aga tarafindan 6de-
necektir. Kayitta gorildigi lizere devlet, ordunun yiyecek temini
ve cepheye ulastirilmasi konusunda en kiiciik bir aksamay1 dahi
gormek istememistir.>°

Devlet, ordu i¢in gerekli olan bazi yiyecekleri Trabzon esna-
findan satin alma y6ntemi ile temin etmistir. Bu yonde 20 Temmuz
1746 tarihli bir kayit, Trabzon Carsisi’nda bulunan esnaftan 20’ser
vukiyye et (20 vukiyye x 59 giinde = toplam 1180 vukiyye et 18 ak-
ceden) ile giinliik 15 vukiyye piring (15 vukiyye x 59 giinde = 885
vukiyye pirin¢-i misri 20 akceden) ve 4 vukiyye revgan-1 sade (4
vukiyye x 59 giinde 236 vukiyye revgan-1 sade 65 akceden) satin
alindigini gostermektedir. Bu satin alim i¢in esnafa toplamda 452
kurus 40 akge ilcret 6ddemistir. Devlet adina satin alinan bu yiye-
ceklerin tiicretleri Trabzon Ambar Emini ibrahim Aga tarafindan
6denmistir.>*

Trabzon’un, nemli ve rutubetli havasi hububat muhafazasi
konusunda sikinti yaratmakta ve kiy1 kesimde bulunan zahire bo-
zulabilmekteydi. Defterlerde bununla ilgili 21 Subat 1746 tarihli bir
kayitta, “...Trabzon’da miri ecnas-1 zehayiri memld olan anbarlarin
ba’z1 mevazilar1 siddet-i sitada kesreti barandan ... derinlarinda
olan dakik ve beksimad cuvallarinin ba’zilarina dékme sa’irin bir
mikdarina su isabet eyledikde fena-pezir...” diyerek zahirenin bir

4TSS, 1915/101, s. 1a.

59 1915 Numarali Trabzon Ser’iyye Sicilindeki kayitlardan Osman Aga’nin kisa bir
siire Trabzon ambar eminligi yaptig1 anlasilmaktadir. Bk. TSS, 1915/101, s. 1a.

5! Trabzon Siliku: Trabzon’un merkez carsisi; Bedesten ve cevresi. TSS, 1915/101, s.
22a.
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kisminin bozulmaya yiiz tuttugunu ortaya koymaktadir. Trabzon,
zahire depolamasi icin uygun degildi. Bundan dolay1 Trabzon’a ge-
len zahire deniz kiyisindan daha icerde bulunan Agacbasi ve Erzu-
rum’a vakit kaybetmeden nakledilmekteydi.>>

Trabzon’a gelen ve burada mevcut olan zahire, iran savaslari
dolayisiyla cephede bulunan askerlerin tayinatlari i¢in Agacbasi ve
Erzurum ambarlarina sevki yapilmaktaydi. Ornegin 1746 tarihli bir
kayit, Erzurum’da olan askerlerin giinliik tayinatlari i¢in gesitli tiir-
deki zahirenin Erzurum’a sevki hakkindadir. Buna gore Trabzon’da
bulunan bu zahire 6ncelikle Agacbas1 ambarina, oradan da Erzu-
rum’daki ambara teslim edilmistir. Sevkiyatta yiik hayvanlar: kul-
lanilmis olup, iicretleri Erzurum Ambari Emini Ismail Aga tarafin-
dan o©Odenmistir. Trabzon’dan Erzurum’a, 1131 keyl peksimet,
18.749 keyl arpa ve 20 keyl un olmak iizere toplamda 19.900 keyl
zahire sevk edilmigstir.53

1.2. Isakca’dan Temin Edilip Trabzon Uzerinden Erzu-
rum’a Yapilan Zahire Sevkiyat1

Trabzon, deniz yoluyla gelen veya giden askeri lojistigin iissii
konumundadir. imparatorlugun ¢esitli yerlerinden sefineler ile ge-
len muhtelif tiirdeki zahire Trabzon Limani’na indiriliyor, depo-
larda muhafaza edilmesi gerekiyorsa depolaniyor, gerekli oldu-
gunda Erzurum’a, Erzurum’dan ise cepheye naklediliyordu. Os-
manli-iran savaslarinda erzak ve mithimmatin savasin cereyan et-
tigi bolgeye eksiksiz ve vaktinde ulagsmasi ¢ok dnemli bir mese-
leydi.>*

Devlet, deniz yolu sevkiyatinda “sefine” ad1 verilen gemileri
kullanmistir. Yine bu gemilere firkate, kalite, iistiiagik ve miri bo-
razan da denilmektedir. Sefer esnasinda miri gemilerin yani sira
tiiccar gemileri de kullanilmistir.55 Sefer nakliyesinde, devlete ait
olan gemiler, donanma kalyonlar: ve kiralanan tiiccar gemileri kul-
lanilmistir.5® Rumeli’nin bircok yerinden temin edilen zahire

52 Su isabet eden zahireler kurutulup, yiik hayvanlar: ile Erzurum’a nakli yapilmis-
tir. TSS, 1915/101, s. 25b-25a.

53 TSS, 1915/101, s. 5a.

54 Oztiirk, Osmanlilarin Kuzey ve Dogu Seferlerinde Savag ve Trabzon, s. 75.

55 Kurtaran, “Osmanli Seferlerinde Organizasyon ve Lojistik”, s. 2275.

56 Ertas, Sultanin Ordusu, s. 107.
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Isakca’da’” biriktirilip, buradan Trabzon’a nakledilmesi uygun gé-
riilmiistiir.5® Ornegin 1746 tarihli belgeye gore, Trabzon’a Kirim ve
isakca’dan sefineler ile un, arpa ve peksimet sevkiyat1 yapilmistir.
Sevkiyat, kiralama yoluyla temin edilen 54 sefine ile gerceklestiril-
mistir. Kiralanan sefinelerin iicretleri Trabzon Ambar Emini ibra-
him Aga tarafindan 6denmistir. Buna gore, isakca ve Kirim’dan
Trabzon iskelesi’ne getirilen hububati nakleden gemi sahipleri, za-
hire tiirti ve miktar:1 asagidaki gibidir:>°

Tablo 1: 1746 Tarihli Trabzon Ser’iyye Siciline Gére Gemilerle isakca ve
Kirim’dan Trabzon’a Gelen Zahire

Un Arpa |Peksimet| gijls

Gemi Reisleri Hesap

(kile) | (kile) | (Kantar) Navl
iiltt’eil el-Hac Ismail Re’is sefine 1 536 1163,5 s 6666 55 kurus 16 para
Sileli Ahmed Re’is sefine 1 kit’a 499 1099 100,5 6666 55 kurus 66 para
Sileli Ali Re’is 1kit’a 482 1118 100 6666 55 kurus 66 para
Bartinli el-Hac Osman Re’is sefine 1
Kit'a 500 2096 101 10000 | 83 kurus 40 para
Bartinli Asik Mustafa Re’is sefine 1
Kata 257 2127 104 1333 77 kurus 93 para
Ebubekir karindasi el-Hac Hiiseyin 6 1872 1 10000 | 82 kurus 40 para
Paga sefine 1 kit’a 74 7 35 §40P
Eyneli el-Hac Hasan Re’is sefine 1
Kit'a 1019 4209 192 20000 (166 kurus 80 para
el-Hac Hasan ve Seriki Abdurahman | 647 1718 271 10000 | 82 kurus 40 para
Re’is sefine 1 kit’a 7 3 3 §40p
Mustafa Re’is sefine 1 kit’a 710 1718 143 10000 | 82 kurus 40 para
Eyneli Musa Re’is ve Hasan Re’is 6 111 271 15000 125 kuru
sefine 1 kit’a 464 3 3 5 5 §
Bartinl el-Hac Ebubekiroglu Mus- 5 1850 1 000 15 kuru
tafa Re’is sefine 1 kit’a 39 5 45 9 5 $
Hacioglu Mustafa Re’is sefine 1 kit’a| 692 2556 312 15000 125 kurus
Eyneli mai usta Re’is sefine 1 kit’a 518 263 212 13333 | 111 kurus 63 para

57 {sakga, Asag1 Tuna’nin deltaya yakin kenarinda énemli bir gecit noktasi iizerinde
bulunmaktadir. isakca’da 1672’den énce, Osmanli ordusunun Lehistan ve Rusya’ya
kars1 giristigi seferler sebebiyle erzak depolamak icin biiyiik ambarlar yapilmistir.
Ayrintisi icin bk. Bogdan Murgescu, “isakca”, DIA, C. 22, istanbul 2000, s. 289-290.
58 Oztiirk, Osmanlilarin Kuzey ve Dodu Seferlerinde Savag ve Trabzon, s. 75-103.

59TSS, 1915/101, s. 12b-12a.
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Eyiiblii Mustafa ve seriki Mehmed

Re’is sefine 1 kita 650 2255 104 11070 | 92 kurus 30 para
Sefaratl ... Mehmed Re’is sefine 1

Kit'a 559 1989 114 60000 | 83 kurus 40 para
if{)zrath Haci1 Ahmed Re’is sefine 1 908 1694 134 10460 | 87 kurus 20 para
Hosalayli Osman oglu Hac1 Mehmed 842 218 5 1 111 kurus 20 para
Re’is sefine 1 kit’a 4 4 43 3333 § P
Galatal1 balmumcu Ahmed Aga kole 6000 5 (silik) p20 kurus 107 para
Siileyman Re’is sefine 1 kit’a 994 39 §107p
Abanali Alemdar Ibrahim Re’is ) 2212 108 10000 | 82 kurus 40 para
sefine 1 kit’a 55 3 3 §40P
Bartinli1 Hac1 Halil Oglu Mustafa 5 1060 850 o kurus 607 para
Re’is sefine 1 kit’a 99 9 73:5 507 |70 kurus 607 p
Maizade Hasan Re’is sefine 1kit’a 607 2788 176 3333 111 kurus 13 para
Tirebolu’dan Hact Mehmedoglu Ali 5 2011 28 15000 125 kuru
Re’is sefine 1 kit’a 75 9 3 5 5 $
Samakoglu es-Seyyid Mehmed ve

kethiida oglu Hiiseyin sefine 1 kit’a 601 291 3285 9900 | 82 kurus 20 para
Eskici Hac1 Mehmed ve Osman Re’is 1000 000 250 60000 | 83 kurus 40 para
sefine 1 kit’a 5 5 3 $ 40 P
Unyeli Hac1 Halil ve Mustafa Re’is 181 . 81 kuru ara
sefine 1 kit'a 559 5 47 9793 $73 P
Unyeli Dervis Hasan Re’is sefine 1

Kit'a 1384 | 4122 373 33333 |194 kurus 46 para
Bartinli Haci Ismail oglu Musa Re’is 1750 228 6166 KUrus 23 pare
sefine 1 kit'a 795 75 35,5 3 |97 $23p
Hac1 oglu Mustafa Re’is sefine 1 kit’a| 772,5 | 1697 132,5 10000 | 83 kurus 40 para
Eyneli Hac1 Mehmed Re’is sefine 1

Kit'a 769 1370 165 9334 | 77 kurus 94 para
Bartinli Kilarcioglu Omer ve Ali

Re’is sefine 1 kita 473 2002 83,5 9366 78 kurus 6 para
Sileli Kiigciik Ahmed Re’is sefine 1

Kit'a 1583 420 339 23333 |194 kurus 52 para
Barttnh maveci Ibrahim Re’is sefine 560,5 | 1189 127 7666 |63 kurus 106 para
1 kit’a

Hosalayli Hakimoglu Mustafa Re’is 822 5 20 ) 111 Kurus 13 para
sefine 1 kit'a »5 | 2373,5 7 3333 $13 p
lei’l;mudoglu Mustafa Re’is sefine 1 847 1567 255,5 11460 | 83 kurus 60 para
Eyneli Ali Celebioglu Mahmud ve

Mehmed Re’is sefine 1 kit’a 466 2157 94 10000 | 83 kurus 40 para
Eyneli §er11,(1 Haci Hiiseyin Re’is 1016 | 4068 251 20203 169,5 kurus 13
sefine 1 kit’a para
Malt,ah Harman Ahmed Re’is sefine 1118 3596 221,5 18666 |155 kurus 66 para
1 kit’a

Trabzonlu Dalioglu Omer Re’is 1188 2465 163

sefine 1 kit’a
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Eyneli Hac1 Velioglu Hact Mehmed 101 3514 ) 18920 |12 Kurus 00 para

Re’is sefine 1 kit’a 3 43 33 52 kurus 90 p

Sefine 39 kit’a 27755 |95657,5| 6942,5 27770

Cem’an yekiin ecnas-1 zehayir 151182,5 keyl-i istanboli 489677 | 4080 kurus 77
para para

Tablo 2: 19 Agustos 1746 Tarihli Zahire Defterine Gore, Kirim’dan Trab-
zon iskelesi’ne Getirilen Hububat1 Nakleden Gemi Sahipleri, Zahire Tiir-

leri ve Miktarlari1°

Un |Peksimet| Arpa
Gemi Reisleri Siils Navllari Hesap
(kile) | (Kantar) (kile)

Yaltali Hiiseyin Re’is sefine 1 33 kurus 40
Kkita 101,5 25 998,5 4000 meblag
Moldovali Osman Re’is sefine 27 kurus 93
1kit’a 256 61 500 3333 meblag
Abdiilkerim Re’is sefine 1 194 515 600 3333 93 meblag
kit'a ? meblag
Yenikaleli Mehmed Re’is 250 100 o meblag 1 kuru
sefine 1 kit'a 5 75 3333 g 4 $
Giresunlu Hac1 Mustafa Re’is 1056 06 o1 meblag 186 kurus 63
sefine 1 kit’a 56,5 4 40195 | 3333 s meblag
Baliklavali Ali Re’is sefine 1 o 63 kurus 107
Kit'a 235 115 1605 7667 meblag meblag
Kergcli Seyyid Ali oglu Ahmed N 44 kurus 53
Re’is sefine 1 kit’a 368 90 872 5333 meblag meblag
Baliklavali Mehmed Re’is 1 5 1 000 blag 33 kurus 40
sefine 1 kit’a 59 5 94 4 meblag meblag
Baltali Mustafa Re’is sefine 1 . 27 kurus 93
Kta 255 66 408,5 3333 meblag meblag
Kefeli Ali Re’is sefine 1 kit’a 264 59 500 3333 meblag 27 kurus
Kefeli Hac1 Mustafa Re’is . 55 kurus 60
sefine 1 kit’a 596 92,5 1034 6660 meblag meblag

5 , o 11 kurus 13
Abdal1 Re’is sefine 1 kit’a 71 17 261 1333 meblag meblag
Kefeli Molla Re’is sefine 1 . 63 kurus 106
Kit'a 635 149,5 6067 7666 meblag meblag
Baliklava Osman Re’is sefine . 59 kurus 26
Lkit'a 918,5 133 1010 7106 meblag meblag
Mikonos ii¢ direkli Yorgi 00 000 Yekiin 10500
zimmi Re’is sefine 1 kit’a 75 3 keyl
15 kit’a sefine 5159,5 | 14638,5 1390,5 5562 keyl

. 03 kurus 70
Cem’an Yekiin 21188,5 keyl-i Istanboli 84430 meblag 703 ? 7
meblag

60 TSS, 1915/101, s. 12a.
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Tablolardaki verilere gore, 19 Agustos 1746 tarihli kayitta,
Isakca ve Kirim’dan zahire yiiklii sefineler yola cikip Trabzon Li-
mani’'na ulasmistir. Toplamda 187.042,5 bucuk kile ¢esitli tiirde za-
hire limana indirilmistir. Trabzon Ambar Emini ibrahim Aga tara-
findan sefine sahiplerine toplamda 574.107 iicret 6demistir. Nak-
ledilen zahire icinde arpanin, diger zahireye gore daha fazla mik-
tarda olmasi, orduya erzak ve cephane nakledilmesinde kullanilan
yik hayvanlari icin gerekli arpanin yine devlet tarafindan temin
edilmesiyle ilgili olmasi1 kuvvetle muhtemeldir.®

Yine 29 Kasim 1746 tarihli kayda gore, Erzurum ve Kars’ta
bulunan askerlerin giinliik tayinatlar: icin Isakc¢a’dan sefineler ile
gelen zahire Trabzon Iskelesi’ne indirilmesi s6z konusudur. Trab-
zon’a, 54.932 keyl arpa, 16.154 keyl peksimet ve 13.651 keyl olmak
lizere toplamda 84.737 keyl zahire sevk edilmistir. Yapilan bu sev-
kiyat icin Ibrahim Aga, 29 sefine kiralamis olup, toplamda 282.448
icret 6demistir.52 1915/101 Numarali Trabzon Ser’iyye Sicilindeki
verilere gore, zahire ve mithimmat tasinmasinda kullanilan gemi-
ler, devlete ait olan ve sivillerden kiralama yoluyla temin edilen
gemilerdir.®3

Buraya kadar degisik tarihlerde Rumeli’den Karadeniz yo-
luyla Trabzon’a yapilan sevkiyat ve bunlarin miifredatlarindan bir-
kac 6rnek iizerinde durularak genel bir cercgeve ¢izildi. Bu kisimda
ise Trabzon’a sevk edilen erzak ve zahirenin, Erzurum’a (oradan da
cepheye) nakli iizerinde durulacaktir.®4 Bu yénde 19 Ekim 1746 ta-
rihli bir kayit, Erzurum ve Kars taraflarindaki askerlerin giinlik
tayinatlar1 icin Isakca’dan Trabzon’a sefineler ile getirilen cesitli
tirdeki zahirenin Trabzon’a sevki hakkindadir. Buna gore Trab-
zon’a gelen zahire vakit kaybedilmeden sefinelerden indirilmesi
gerekmektedir. Bu is icin ibrahim Aga, kirk nefer hamalin hamal-
basilari olan Sar1 Mehmed bin Abdullah’: kiralayarak, sefinede bu-
lunan 168.160 kile arpa, 3925,5 kile un ve 12.371,5 kantar peksimet
kiyiya indirmistir.%s

61 TSS, 1915/101, s. 12b-12a.

62 TSS, 1915/101, s. 17a.

83 TSS, 1915/101, s. 3b-38a.

64 igbilir, XVII. Yiizyil Baslarinda Sark Seferlerinin Iase, Ikmal ve Lojistik Meseleleri,
S. 25.

5 Peksimet ve un ¢uvallarin bazilarinin eski olmasindan dolay: tamir edilmistir.
Toplamda biitiin bu isler icin Ambar Emini ibrahim Aga, 1700 kurus 100 akge dde-
mistir. TSS, 1915/101, s. 21b.



... Trabzon’un Stratejik Onemine Dair Bir Degerlendirme 190

Trabzon’da devlete ait ambarin bulunmayisinin temel sebebi,
buranin denize yakin olmasindan miitevellit zahirenin nemden bo-
zulmaktaydi. iskeleye gelen biitiin erzak buradaki mahzenlere ko-
nulmakta, ancak bu mahzenlerin denize yakin olmasindan dolayi
zahirenin nemden bozulabileceginden uzun siire burada kalmadan
gerekli goriilen yerlere sevk edilmesi istenmektedir. Bu olumsuz-
luklardan dolay1 zahire Agacbas: ve Bayburt gibi daha i¢ bolgedeki
ambarlara depolanmaktaydi.®® Bu yonde 2 Eyliil 1746 tarihli bir
belgede, Erzurum ve Kars taraflarinda bulunan askerlerin giinliik
tayinatlari icin cesitli tiirdeki 3061 istanbul kilesi zahire, Trabzon
Ambarr’ndan Agacbasi Ambari’na sevkiyatinin yapilmasina dairdir.
Bu sevkiyat, Trabzon Siirmene kazasi ahalisinden ser-mekari Kal-
mis ismail Aga, Mahmud Aga, Pervaneoglu el-Hac Mehmed ve Kii-
ciik Siileyman’in yiik hayvanlari ile yapilmistir. Bu nakliye icin ib-
rahim Aga hayvan sahiplerine, toplamda 1020 kurus 40 akge {icret
ddemistir.5” Thtiya¢ zuhur ettiginde cesitli tiirdeki zahireler Agag-
basi’ndan alinip Erzurum’a, Erzurum’dan da cepheye sevkiyati ya-
pilmaktaydi. Burada Agacbasi Ambari ara depo islevi gérmektedir.
Trabzon iskelesi’ne gelen zahirenin i¢ bélgelere sevkiyat1 cok yo-
gun ve siki denetimli bir organizasyona gerektiriyordu.®®

Anadolu'nun cesitli yerlerinden Trabzon iskelesi'ne gemi-
lerle gelen mithimmat ile zahire depolara yerlestirilir; buradan Er-
zurum’a yiik hayvanlar1 vasitasiyla sevkiyatlar gerceklestirilirdi.®®
Anadolu’nun i¢ kisimlarinda ulasimda goéller ve nehirlerden de fay-
dalanilirdi. Nehir ve goller tizerindeki sevkiyatlar kelekler vb. sal-
larla saglanmistir.7®

Anadolu’da kara yolu ile nakliyatina imkan veren bircok ana
yol mevcuttur.” Trabzon’a ¢ikarilan askeri malzemenin cepheye

66 Oztiirk, Osmanlilarin Kuzey ve DoJu Seferlerinde Savas ve Trabzon, s. 156.

7 TSS, 1915/101, s. 23b.

68 Oztiirk, Osmanlilarin Kuzey ve Dogu Seferlerinde Savas ve Trabzon, s. 123.

%9 isbilir, XVII. Yiizyil Baglarinda Sark Seferlerinin Iase, ikmal ve Lojistik Meseleleri,
s. 25.

7° Geng, Lale Devrinde Savas Iran Seferlerinde Organizasyon ve Lojistik, s. 56-58.

7t Osmanli, iran’a yaptif1 seferlerde Anadolu karayolu ile yapilan sevkiyat menzil
glizergahlar: takip edilerek yiirtitiilmiistiir. Bu siirecte genel olarak orta ve sol kol
kullanilmistir. Yollar, istanbul’dan Anadolu ve Rumeli’ye sag kol, orta kol ve sol kol
olmak iizere iicer kol halinde yayilmaktaydi. Orta kol; Uskiidar, Gebze, iznikmid,
Sapanca, Hendek, Diizce, Bolu, Gerede, Bayindir, Karacalar, Karaca, Viran, Koghisar,
Tosya, Hac1 Hamza, Osmancik, Hacikdyii, Merzifon, Amasya, Turhal, Tokat, Sivas,
Hinis, Deliklitas, Kangal, Hasan Celebi, Hasan Patrik, Malatya, izoli, Harput, Ergani,
Biretii’l-Firat, Diyarbekir, Mardin, Nusaybin, Musul, Karakus, Erbil, Altunképri,
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aktarildigi kara yolu, ayni1 zamanda tarihi ipek yolunun Karadeniz’e
cikan en kestirme giizergahi olan Trabzon-Giimiishane-Bayburt-Er-
zurum yoludur.”?

Cepheye erzak ve cephane sevkiyatinin akici ve eksiksiz bir
sekilde yapilmasi icin sevkiyat yolunun tamir ve bakimi énemlidir.
Devlet, bu bakimdan askeri gecis giizergahi olan yollarin bakimla-
rina biilyiik 6nem vermistir. Zira Trabzon-Erzurum yolu, miithim-
mat ve erzak sevkiyatinin gercgeklestirmesine biiyik engel teskil
ediyordu. Bunun nedeni Trabzon yolunun bazi kesimlerinin kaya-
lik, ucurum ve bataklik olmasi idi. Devlet, bu nedenle sik sik tasci
ustalar: kiralayarak Trabzon-Erzurum yolunu siirekli tamir ettir-
mistir. Nakliye kullaniminda Trabzon-Erzurum yolu mevsim sart-
larina gore degisiklik gostermektedir. Ornegin bir hayvan, yiikii ile
birlikte, Trabzon ile Erzurum arasini Kis mevsiminde 10, diger
mevsimlerde ise 8 giinde alabilmektedir.”3

1.3. Trabzon’dan Kuzey Boélgelerine Yapilan Zahire
Sevkiyat1

iran savaglar1 dolayisiyla Trabzon’dan zahire sevkiyat1 yapi-
lan bir baska yer Osmanli Devleti’nin dogu ve kuzeydogusunda yer
alan Batum, Fas ve Sogucak’tir. Devlet, Kars ve Erzurum’da bulu-
nan askerlerin tayinatlari i¢in zahire sevkiyatini bu kaleler tizerin-
den gerceklestirmistir. Trabzon’a, devletin muhtelif yerlerinden
gelen cesitli tiirdeki zahire sefineler ile Batum, Fas ve Sogucak’a
nakledilip, buradan savasin cereyan ettigi bolgelere sevk edilmek-
teydi.”4

Trabzon, Kuzeye, Doguya, Kafkaslara ve Anadolu i¢lerine ya-
pilacak olan sevkiyatlarda merkez konumundadir. Dénemin ulasim

Kerkiik, Dakuk, Tuz Hurmati, Ban, Yenice ve Bagdat’a ulasir. Sol kol ise; orta kol
gibi Merzifon’a kadar ayni giizergahi takip edip buradan sonra Ladik, Sonisa, Ti-
lemse, Hac1t Murad, Niksar, Karahisar-1 Sarki, Siran, Kelkit, Karakulak, Askale ve
Erzurum’a ulagmaktaydi. Ayrintisi i¢in bk. ismet Miroglu, “Osmanli Yol Sistemine
Dair”, Istanbul Universitesi Edebiyat Fakiiltesi Tarih Enstitiisii Dergisi, S. 15, 1997,
S. 241-251.

72 Selahattin Tozlu, Trabzon-Erzurum-Bayezid Yolu 1850-1900, Atatiirk Universitesi
Yayimlanmamis Doktora Tezi, Erzurum 1997, s. 270.

73 1733-1737 Trabzon-Erzurum arasi sevkiyatlarda kullanilan yollar ve bu yollarda
yapilan tamiratlar ve {icretleri i¢in bk. Cicek, 1899 Numarali (H.1146-1149/M.1733-
1737) Trabzon Kad: Sicili’nin Cevrimyazist ve Degerlendirilmesi, s. 47-55.

74 TSS, 1915/101, S. 4a-30b.
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sartlar1 g6z oniine alindiginda bu yerlere daha rahat ve stratejik
ulasim imkani saglayan baska bir yer yoktur. Genis hacimli yiik ve
agir materyallerin, daha masrafli kara yolu yerine denizden tasin-
mas1 mali bakimdan daha uygundur.?>

Osmanli-iran savaslarinin son donemi olan 1745-1746 tarih-
lerinde Batum iizerinden Erzurum ve Kars’a zahire aktarilmigtir.”®
Batum, stratejik konumu bakimindan deniz kiyisina sahip olmasi
dolayisiyla Kafkasya’nin en 6nemli sehridir.”” Ayrica Batum, Kaf-
kasya harekatlari i¢in énemli bir idse merkezi konumundadir.”® Se-
ferler sirasinda Trabzon’dan kayik ve gemilerle Batum’a gétiiriilen
zahire, buradan Kars ve Erzurum taraflarina sevk ediliyordu. Ay-
rica bu yol Trabzon-Erzurum yoluna bir alternatif olusturmak-
taydi.”® Bu yonde 18 Mayis 1746 tarihli bir belge, Erzurum ve
Kars’da bulunan askerlerin tayinatlar1 i¢in Trabzon ambarinda
mevcut olan zahirenin Batum’a nakledilmesi hakkindadir. Buna
gbre 8700 kile arpa ve 75 kantar peksimet Trabzon’dan Batum’a
nakledilmistir. Nakliye ibrahim Aga tarafindan kiralanan sefineler
ile yapilmistir. Bu sefinelerin navllar: (iicretleri) her bir kantar za-
hire icin 4’er kurus olarak belirlenmistir. ibrahim Aga bu sevkiyat
icin sefine sahiplerine toplamda 900 kurus iicret 6demistir.8°

Yine 15 Mayis 1746 tarihli bir kayit, Erzurum ve Kars’taki as-
kerlerin tayinatlar1 i¢in 7270 kile zahire Trabzon’dan sefinelere
yiiklenerek Batum Ambarr’na sevkine dairdir.8! Sevkiyatlarda en
onemli hususu sevk edilecek malzeme, sevkiyat araclar: ve ulasim
unsurlari olusturmaktadir. Dogudaki Fas ve Sogucak gibi baz1 ka-
lelerin giiclendirilmesi ve bazi yerlerin korunmasi i¢in Anadolu’dan

75 Temel Oztiirk, “Osmanli-Rus Savasginin (1768-1774) Lojistik Desteginde Trab-
zon'un Yeri”, The Journal of Ottoman Studies, S. XXIX, istanbul 2007, s. 149-150.

76 Oztiirk, Osmanlilarin Kuzey ve Dodu Seferlerinde Savas ve Trabzon, s. 97.

77 Batum, Karadeniz’in dogu kiyisinda Tiirkiye sinirina 15 km. uzaklikta olup, Coruh
nehrinin denize dokiildiigii yerin kuzeydogusunda bulunmaktadir. idris Bostan, “Ba-
tum”, DIA, C. 5, istanbul 1992, s. 210.

78 {lhan Ekinci, “Karadeniz’de Bir Serbest liman Denemesi Batum (1878-1886)”, Ka-
radeniz Arastirmalari, S. 1, Yaz 2007, s. 64.

79 Qztiirk, Osmanlilarin Kuzey ve Dodu Seferlerinde Savas ve Trabzon, s. 97.

80 TSS, 1915/101, s. 14a.

8 {brahim Aga bu sevkiyat igin toplamda 720 kurus iicret 6demistir. TSS, 1915/101,
s. 15b.
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gelen erzak, mithimmat ve cephane Trabzon’a kara yolu ile nakle-
dilip, buradan da kuzey kalelerine deniz yolu ile sevki gergeklesti-
rilmistir.82

18. ylizy1l ortalarinda Batum’dan Anapa’ya kadar olan Fas,
Sohum ve Sogucak gibi iskele ve kaleler Batum Sancagi’na baglh bu-
lunup, Osmanlr’ya bagl kale muhafizlar: tarafindan idare edilmek-
teydi.®3 1730 yilina kadar insasi tamamlanan Fas, Sogucak ve So-
hum kaleleri Rus tehdidinin arttig1 yiizyilin ikinci yarisinda daha
cok bolgedeki asayisi saglanmasiyla one ¢ikmistir.84

Trabzon’da bulunan zahire, sefer zamaninda orduya nakle-
dilmesinin yaninda kuzeydeki Fas ve Sogucak gibi kalelere tayinat
olarak gonderilmistir. Mesela 24 Haziran 1746 tarihi belge, Fas ve
tevvabi kalelerinde olan askerlerin tayinatlari i¢in Trabzon amba-
rinda mevcut olan undan Fas Kalesi’ne aktarilmasi hakkindadir.
Devlet, yapilacak olan bu sevkiyat i¢in Rize kazas1 ahalisinden Mus-
tafa Re’is bin el-Hac Feyzullah’in sefinesi kiralanmis ve Trabzon
ambarindan Fas Kalesi’ne 2250 Istanbul kilesi un sevkiyat1 yapil-
mastir. Fag’a ulastirmak tizere Trabzon’dan yiiklenen un i¢in 220
kurus 0denmistir. Unu nakleden gemi sahibinin ticreti kile basina
4’er para olarak hesaplandigi tespit edilmistir. Sefine navh (licreti)
ibrahim Aga tarafindan 6denmistir. Sefine sahibi iicretini eksiksiz
olarak aldigini Trabzon kadis1 ve sahitler huzurunda beyan etmis-
tir.8s

Trabzon’dan zahire génderilen diger bir yer Sogucak Kalesi
idi. Mesela 21 Ekim 1746 tarihli bir belgede, Trabzon’dan 2044 bu-
cuk kantar peksimet Sogucak’a nakli ferman buyrulmustur. Bunun
lizerine, 851 kantar peksimet 576 adet ¢uval ile tam ayar tartilarak
sefinelere yiiklemis ve Sogucak’a nakledilmistir. Geriye kalan 1193
bucuk kantar peksimet ise 15 Eyliil 1747’de 765 adet cuvala tam
ayar doldurulup, Kefeli Calik Ahmed Reis sefinesi ile Sogucak’a
nakledilmistir. Nitekim toplamda 2044 bucuk kantar peksimet So-
gucak Kalesi’ne sevk edilmistir.8® Yine 29 Agustos 1746 tarihli bir

82 (ztiirk, “Osmanli-Rus Savasinin (1768-1774) Lojistik Desteginde Trabzon’un
Yeri”, s. 149.

83 Necmettin Aygiin, Karadeniz’den Osmanlt Ekonomisine Bakis, C. I, Trabzon Ticaret
ve Sanayi Odas1 Yayinlari, Ankara 2016, s. 14.

84 Cengiz Fedakar, “Kafkasya’da Osmanli Tahkimati: Sohum Kalesi (1723-1729)”, Va-
kaniivis-Uluslararast Tarih Arastirmalart Dergisi, c. 2, 2017, s. 187.

85 TSS, 1915/101, s. 15a.

86 TSS, 1915/101, s. 4a.
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fermanda ise Sogucak Kalesi muhafazasinda olan askerler icin ge-
rekli olan peksimetin Trabzon Ambar1 mevcudundan gonderilmesi
emredilmistir. Sevkiyat icin Trabzon iskelesi’nden tonbaz kiralan-
mas1 istenilmistir. Sefine sahiplerine ¢denecek olan navl iicreti
Trabzon ambar emini tarafindan verilecektir. Zahire, kantar basi
olacak sekilde 55 akge olarak iicretlendirilmistir. Buna gore 500
kantar peksimet 27.500 akge (500x55=27.500 akce) ve 351 kantar
peksimet 19.305 akceden (351x55=19.305 akce) 851 kantar peksi-
metin sevkiyat: icin 46.805 akce (395 kurus 5 akce) navl iicreti
6denmigtir.8”

Nitekim Giiney Kafkasya’daki Osmanli askerine gonderilen
zahire, Rumeli’den Trabzon Iskelesi’ne génderilip, oradan da dev-
lete ait gemiler veya tiiccar gemileri ile Batum, Fas ve Sogucak ta-
raflarina ve Dogu Anadolu’ya ulastirilmaktaydi. Bu bakimdan Trab-
zon, sadece kendisi ve gevresi acisindan degil, ayn1 zamanda kara
ve deniz yollariyla baglantisi bulunan cevre mahaller bakimindan
da 6nemli bir sehirdir.88

2. Cephane Temini ve Cepheye Sevkiyati

Silah ve miithimmat, ordunun teknik donanimi ve saldir1 gii-
ciinii olusturan temel unsurlardan biridir. Dolayisiyla ordunun mii-
himmat ve silah eksigi tamamlanmadan sefere ¢cikmasi, savasin ba-
sarisizlikla sonuclanmasina neden olabilirdi.®? Devlet, sefer za-
manlarinda silah ve cephane tliretim merkezlerine fermanlar yaza-
rak savas malzemelerinin eksiksiz hazirlanmasi emrederdi. Bu te-
sislerin yillik belirli bir iiretim kapasitesi bulunmaktaydi. Ancak
herhangi bir sefer s6z konusu oldugunda iiretim kapasitesi iki ka-
tina ¢ikarilabilmekteydi.®°

Ozellikle iran savaslar1 gibi uzun siiren savaslarda silah ve
mithimmatin eksiksiz olmasi1 ¢ok Onemli bir meseleydi.”* Os-
manlr’nin dogu yoniine yaptig1 seferlerde, zahire naklinde oldugu
gibi cephane sevkiyat: konusunda da Trabzon Limani 6énemli bir

87 29 Agustos 1746 tarihli ferman-1 alinin sicile kaydedilen sureti. TSS, 1915/101, s.
23b.

88 Aygiin, Karadeniz’den Osmanli Ekonomisine Bakisg, s. 5.

89 Geng, Lale Devrinde Savas Iran Seferlerinde Organizasyon ve Lojistik, s. 114.

9 {retilen silah ve cephanenin ihtiyac1 karsilamadigi durumlarda, dis iilkelerden
veya iilke icinde bulunan isletmelerden temin edilirdi. Yildiz, Haydi Osmanli Sefere!
Prut Seferi’nde Organizasyon ve Lojistik, s. 74.

9 Geng, Lale Devrinde Savas Iran Seferlerinde Organizasyon ve Lojistik, s. 114-119.
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yere sahiptir. Imparatorlugun cesitli yerlerinden gelen cephane
Trabzon Limani’na indirilip, oradan gerekli goriilen yerlere sevki
yapilmaktaydi. Mesela, Osmanli-iran savaslarinin son safhasi olan
1746 yilinda mezklr defterde Trabzon’a top sevkiyat1 yapildig: g6-
riilmektedir. 9 Top, diismana en agir kayiplar: verdirecek bir silah-
tir. Bunun bilincinde olan Osmanli, top dokiimii, temini ve cepheye
sevkiyatini hata kabul etmez bir lojistik organizasyon ile gercek-
lestirmistir.?3

Osmanlr’da top ihtiyacinin biiyiik bolimii, bizzat padisahin
denetimi altinda bulunan istanbul’daki Tophane ile Galata, Kasim-
pasa ve Uskiidar’daki demirci ocaklarinda, cesitli cins ve ebatlarda
dokiilmesiyle karsilanmaktaydi.®4 19 Agustos 1746 tarihli bir ka-
yitta, Kars taraflarindaki askerlerin top ihtiyacina binaen, istan-
bul’dan 20 kit’a sahi top kolyonlara yiliklenerek Trabzon’a nakledil-
mesi s0z konusudur. Trabzon’a gelen 20 kit’a sahi top hamallar ta-
rafindan kanyonlardan indirilmistir. Gemilerden ¢ikarilan tophane
mithimmatinin Trabzon’da bekletilmemesi ve acil bir sekilde cep-
heye sevki istenmistir. Deniz yolu ile Trabzon’a ulasan toplarin i¢
kesimlere sevki 0yle cok kolay bir is degildi. Toplarin kalyonlardan
indirilip yik hayvanlarina bindirilerek cepheye sevki ciddi bir or-
ganizasyon gerektirmekteydi. Bu ise, “...ellinci boliikk corbacisi
merkim Halil Aga bi’l-aséale...” memur edilmistir. Toplar, Trabzon
iskelesi’ne indirildikten sonra yiik hayvanlari ile Giimiishane hu-
dudu olan Hevace Mezarlig’'na 32 giinde aktarilmis olmasi; ikmal
ve iasenin ne kadar zor bir is oldugunun agik delilidir. Bu yolun
bozuk olan mahallerinin tamiri i¢in demirci, neccar ve keresteci ve
kiirekci kiralanmigtir. Defterde, “...hizmet-i mezkiirede istihdam
olunan hammalbasi Sar1 Mehmed kendi tarafindan bi’l-asale ve on
nefer hamallar taraflarindan bi’l-vekale ve neccarbasi Hasim Mah-
mud bese kendii tarafindan bi’l-asale ve on dort nefer neccaran ta-
rafindan bi’l-vekale ve keresteci el-Hac Mehmed bi’l-asdle ve timur
... emini ve kiirekci Yor zzimmi ve urganci nefer zimmi nam kimesne
bi’l-asale ve bi’l-vekale ...” diyerek top sevkiyatinda gorev yapan
meslek guruplari ve Kisiler verilmistir. Bu kimselerin su ile yemek
vb. ihtiyaclar1 da Ambar Emini Ibrahim Aga tarafindan kesintisiz
karsilanmistir. Bu top ¢cekme isinde yer alan kisilere, un, ekmek ve

92 TSS, 1915/101, S. 14a.

93 Geng, Lale Devrinde Savas Iran Seferlerinde Organizasyon ve Lojistik, s.117.

94 Salim Aydiiz, “Osmanli Silahlari, Silah Uretim Merkezleri Ve Literatiirii Tarihi”,
Tarih Okulu, S. X, Agustos 2011, s. 6.
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et tayinat olarak verilmistir. Yollarin tamiriyle nakliyat mimkiin
olsa da arazinin biiyiik oranda dik olmasi nedeniyle istanbul’dan
Trabzon iskelesi’ne gelen cephane, ancak arabaci neferleri tarafin-
dan el ile cekilerek Giimiishane taraflarina aktarilabiliyordu. Gii-
miishane sinirina ulasan bu toplar, akabinde Bayburt’a sevk edil-
mistir. ibrahim Aga bu sevkiyat icin toplamda 14.720 akce 6deme
yapmistir.9>

Yine 22 Temmuz 1746 tarihli bir kayit, istanbul’dan Trab-
zon’a gelen tophane mithimmatinin, Kars taraflarina génderilmek
lizere yiik hayvanlarina ytiklenerek Erzurum’a sevk edilmesine da-
irdir. Bu sevkiyat i¢cin 191 mekari davari kiralanmistir. ibrahim Aga
tarafindan mekari davarlarin her birine yediser bucuk iicretten
toplamda 1.432 buguk kurus iicret 6denmistir.®

Trabzon-Erzurum yolunun sert fiziki ve hava sartlarina sahip
oldugunu, sefer sirasinda Osmanli ordusunda bulunan bir yabanci
olan Mihailovi¢’in hatiratinda soéyle gegmektedir:

“Trabzon topraklari biiyiik ve dagliktir (...), dérdiinciisi de
daglarin biiyiik ve yiiksek olmasi idi. Bunun yani sira oldukca
yagisli ve bataklik yerlerdi. Ve buralarda yagmur her giin ya-
gar. Bu nedenle yol, atlarin bellerine kadar ¢ikan ¢amurla
kaplanmisti. Biz bu sekilde Trabzon bélgesinde bir daga ulas-
tik. Bu dagdan asagiya (Trabzon sehri yoniine) inen yol ol-
dukca bozulmus ve diisen agaclar tarafindan kapatilmisti.
Sultan’in kendisine ait yliz adet arabasi vardi. Yol sartlarinin
kotiiligiinden ve camurdan dolay: Sultan’in arabalari gamura
sapland: ve bunlarin yiiziinden ordu hareket edemez hale
geldi. (...) ve bir yere gelindiginde hazineleri tasiyan deve-
lerden bir tanesi yoldan asagiya iizerindeki sandikla beraber
yuvarlandi...”97

Sonug olarak devlet, bélgenin fiziki sartlarindan dolay1 ig
bolgelere gecis her ne kadar zor olsa da ordunun cephane ihtiyaci-
nin karsilanmasinda titiz ve dikkatli bir organizasyon sergilemis-
tir. Devlet tarafindan sevkiyatlarda gorevlendirilenler, bu hassasi-
yet ve sorumlukla islerini yliriitmiistiir.

95 TSS, 1915/101, S. 14a.

9 Bu sevkiyat, Tokat, Bayburt ve Erzurum taraflarindan bulunan yiik hayvanlar:
vasitasiyla yapilmistir. TSS, 1915/101, s. 20a.

97 Kenan inan, “Trabzon’un Osmanlilar Tarafindan Fethi”, Sosyal Bilimler Enstitiisii
Dergisi, S. 14, 2003/1, s. 75-76.
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3. Ambarlar ve Gorevlileri

Osmanli Devleti’'nin, herhangi bir sefer durumunda karsilas-
t181 sorunlardan biri, asker ve yiik hayvanlarinin beslenmesi konu-
suydu. Osmanli’nin genis topraklara sahip oldugu géz Oniine ali-
nirsa, bir savas vuku buldugunda ordunun tiim hazirliklarini ta-
mamlayip, cepheye ulasmasi yaklasik alt1 aylik bir slireye tekabiil
etmektedir.®® Bundan dolay1 Osmanli, erzak ve yem konusunda ted-
birli davranip, askeri giizergahlarda ve hudut kalelerinde, sefer-
deki ordunun ihtiyac¢larini karsilamak icin biiyiik depolar insa et-
mistir.?9 ihtiyac fazlasi zahire ve diger gida maddelerinin biiyiik
kismi ambar adi verilen bu depolara konulmakta, gerektigi zaman
ambarlardan c¢esitli nakil araclariyla askeri kuvvetlere ulastiril-
maktadir.'°°

Osmanli Devleti, bir sefere karar vermeden 6nce o bdlgenin
stratejik ve lojistik olanaklarindan faydalanmaya c¢aligsmistir.*®*
Trabzon, dogu ile bati; kuzey ile giiney arasinda baglant1 noktasi
olmasi onu stratejik bakimdan 6nemli bir liman sehri haline getir-
mistir.'°? Trabzon, 6zellikle sefer zamanlarinda yogun sevkiyat or-
ganizasyonu ile karsi karsiya kalmistir. Clinki sehir, imparatorlu-
gun cesitli yerlerinden gelen zahire ve mithimmatin depolanmasi,
saklanmasi ve sevki hususunda 6nemli bir limanidir.

3.1. Ambarlar

Trabzon, Osmanli’nin dogu ydniine yaptigi seferlerin askeri
issii olmus ve buraya biiylik ¢capta sevkiyatlar gerceklestirilmis-
tir.°3 Osmanli’da, olasi bir sefere hazir olmak icin ambarlarin dolu
olmasi biiylik 6nem tasimaktaydi.*4 Balkanlar ile Kuzeydogu Av-
rupa’daki Osmanli topraklarindan satin alinip, isakca depolarina
konulan hububat dogrudan Trabzon iskelesi’ne ulastiriliyordu.'°s

98 Kurtaran, “Osmanl Seferlerinde Organizasyon ve Lojistik”, s. 2271.

9 inbasi, Ukrayna’da Osmanlilar Kemanice Seferi ve Organizasyonu (1672), s. 243.
190 y1ldiz, Haydi Osmanlt Sefere! Prut Seferi’nde Organizasyon ve Lojistik, s. 75.

101 Kurtaran, “Osmanh Seferlerinde Organizasyon ve Lojistik”, s. 2271.

102 Antony Eastmond, Byzantium’s Other Empire: Trebizond, istanbul 2016’dan nak-
len Trabzon Seyahatndmesi, haz. H. Alsan-Z. Duran, Heyamola Yayinlari, istanbul
2017, S. 24.

103 Gztiirk, Osmanlilarin Kuzey ve Dodu Seferlerinde Savas ve Trabzon, s. 242.

14 Geng, Lale Devrinde Savas Iran Seferlerinde Organizasyon ve Lojistik, s. 111.
195Cigek, 1899 Numarali (H.1146-1149/M.1733-1737) Trabzon Kad: Sicili’nin Cevrim-
yazisi ve Degerlendirilmesi, s. 76.
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iran seferlerinde ordunun ihtiyaclar1 dogrultusunda satin
alinan zahire gerek tedbir amacgh gerekse nakliye vasitalarinin ye-
tersiz kalmasi veya mevsim kosullar: gibi etkenler dolayisiyla am-
barlarda dnceden depolanmistir. Zira olasi ihtiyaclar g6z oniinde
bulundurularak tedbir amacli depolama Osmanl sefer organizas-
yonlarinda sikga rastlanilan bir durumdur.*®

Trabzon’a gelen zahirenin ambarlara depolanmasi ve gere-
kirse saklanmasina yonelik muhtelif bilgiler mevcuttur. Ancak bu
bilgilerden sehir merkezinde devletin zahire ve miihimmat koya-
cagl ambarlarin olmadigini ortaya koymaktadir. Bundan dolay:
Trabzon’a gelen zahirenin gerekli yerlere sevk edileninden geriye
kalaninin depolanabilmesi i¢in Moloz Kapisi olarak bilinen kale di-
sindaki mevkiye ambar insa edilmistir. Burada bir ambar yapilip
yapilmadig1 kesin olarak tespit edilemedi. Lakin 1735 yili ile 1744
yilina ait kayitlarda, Trabzon’da yeni bir ambar ingsa edilmesiyle
ilgili veriler mevcuttur.'°?

Devlet, ambarlarin depolama ihtiyacini karsilayamamasi du-
rumunda ahaliden bazi kimselerin ev, menzil, depo gibi miilklerini
kiralamaktaydi.’®® Ahalinin yani sira bélgenin ileri gelenlerinin
miilkleri de depolama amaclh kullanilmaktaydi. Ornegin, bu do-
nemde Uciinciioglu siilalesinin sahip oldugu saray depo vazifesi
gérmekteydi.’®® Bu saray Uciinciizdde Omer Pasa tarafindan insa
edilmis olup, muhtelif amaclar icin kullanilmistir. isakca gibi Tuna
limanlarindan Trabzon’a, oradan da iran cephesine sevk edilmek
iizere gelen zahirenin depolanmasi amaciyla Uciinciioglu Omer
Pasa’nin yeniden bina eyledigi saray, devlet tarafindan tamir edil-
mistir. Uclinciioglu sarayinin alt katinda yer alan yedi adet odanin
tamir edilmesi gereken yerleri, 1743 yilinda Trabzon Valisi Meh-
med Pasa ve donemin Ambar Emini Ali Aga tarafindan yeniden bina
ve tamir olunmustur.'° iran seferlerinin son dénemlerinden olan

196 Geng, Lale Devrinde Savas Iran Seferlerinde Organizasyon ve Lojistik, s. 111.

107 Bztiirk, Osmanlilarin Kuzey ve Dodu Seferlerinde Savas ve Trabzon, s. 147.

198 Bu miilkler genelde daha 6nceleri de devletin hububat depoladigi mahallerdendi.
Bu mahallerin, gerekli bakim ve tamiratlari yine devlet tarafindan yapildiktan sonra
icine hububat depolanabilmekteydi. Ahaliden kiralan mahzenler ve kira iicretleri
icin 6rnek olarak bk. Cigek, 1899 Numarali (H.1146-1149/M.1733-1737) Trabzon Kadi
Sicili’nin Cevrimyazist ve Dederlendirilmesi, s. 78-81.

199 TSS, 1915/101, s. 31b.

10 18, yiizyilda, Uciinciizade Omer Pasa ve siilalesi bélgenin ileri gelen ailelerinden
biridir. Uglinciizdde Omer Paga’nin Osman adinda bir kardesi bulunmaktadir. Ayrin-
t1s1 icin bk. Necmettin Aygiin, “XVIII. Yiizyilda Bir Osmanl Valisi: U¢iinciioglu Omer
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1744 yilina ait bir ferman kaydinda, Uciinciizdde Sarayr’na depola-
nan zahire bozulmaya yiiz tutmadigi i¢in yeni gelen zahirenin de-
polanmasi amaciyla ambar insa edilmesi istenmistir. insa edilecek
olan bu ambarin masraflari ise devlet ve ahalinin ortak destegi ile
karsilanmasi emredilmistir. Bu ambarin yapildigi anlasilmakta-
dir.’* Bu yénde Kasim/Aralik 1146 tarihli bir belgede, Uclinciioglu
sarayinin yagmurdan dolayi ¢atisinin zarar gordiigii ve tamir faali-
yeti gecirdigi ortaya konulmaktadir. Belge, ambarin bazi yerlerinin
tamir edilmesi hakkinda olup, bu tamirat sirasinda kullanilan mal-
zeme, isci ve bunlarin iicretleri asagidaki gibidir:

Kebir direk zird’ 5 adet (her biri 720 akce) 5040 akcge bi-

hesab 42 kurus

Kebir kiris 22 adet (her biri 60 akg¢e) 1380 akce bi-hesab 11

kurus 60 akge

Kiris usta 10 adet (her biri 40 akge) 400 akge bi-hesab 3 ku-

rus 40 akce

Hatil kiris 28 adet (her biri 30 akce) 840 akge bi-hesab 7 ku-

rus

Def’a hatil sagir kiris 70 adet (her biri 24 ak¢e) 1680 akge bi-

hesab 14 kurus

Pestevan-1 kiris 30 adet (her biri 15 akge) 450 akce bi-hesab

3 kurus 90 akge

... 100 adet (her biri 6 akce) 600 akce bi-hesab 5 kurus

Def’a ... 3 adet (her biri 30 akge) bi-hesab 9o kurus

Def’a pestevan 15 adet (her biri 12 akge) 180 akge bi-heséab 1

bucguk kurus

Mertek kirisi 100 adet (her biri 3 akce) 300 akce bi-hesab 2
buguk kurus

Padavra yiik 12 adet (her biri 180 akge) 2060 akge bi-hesab
18 kurus

Mismar-1 kiris 17 kiyye (her bir kiyye 44 akge) 748 akge bi-
hesab 6 kurus 28 akge

Mismar-1 hatil 8 kiyye (her kiyye 42 akge) 336 akge bi-hesab
2 kurus 96 akce

Mismar-1 padavra 6000 adet (her biri 180 akg¢e) 1080 akge
bi-hesab 9 kurus

Pasa Ve Muhallefat1”, Uluslararas: Karadeniz Incelemeleri Dergisi, S. 7, 2009, s. 43-
70.
1 Oztiirk, Osmanlilarin Kuzey ve Dodu Seferlerinde Savas ve Trabzon, s. 244.
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Mismar-1 sandal 600 adet (her biri 40 akge) 240 akge bi-
hesab 2 kurus

Mismar-1 mertek 2000 adet (her biri 30 akce) 600 akge bi-
hesab 5 kurus

Mismar-1ince 1200 adet (her biri 20 akge) 240 akce bi-hesab
2 kurus

Tas ... 7 adet (her biri 120 akce) 840 akge bi-hesab 7 kurus
Kire¢ mesin 850 adet (her biri 15 akce) 13500 akge bi-hesab
112 bucuk kurus

Kum nefer 20 adet (her biri 12 akce) 240 akge akce bi-hesab
2 kurus

Hammaliyye kire¢ 170 adet (her biri 3 akce) 510 akge bi-
hesab 4 kurus 30 akce

Hammaliyesinden keser ve kereste 180 adet (her biri 5 akce)
900 akge bi-hesab 7 buguk kurus

Tasbasan 27 nefer giinliik 130 eyyam (her bir nefere yevm 40
akce) 5400 akge bi-hesab 45 kurus

Neccaran 11 nefer giinliik 64 eyyam (her bir nefere yevm 40
akce) 2540 akcge bi-hesab 21 kurus 20 akce

Irgadan 57 nefe giinliik 364 eyyam (her bir nefere yevm 30
akce) 1092 akge bi-hesab 91 kurus

Mutemedan nefer 45 eyyam (her bir nefere yevm 45 akge)
2025 akge bi-hesab 16 kurus 105 akge

Tas hammaliyyesi 508 eyyam (her bir nefere yevm 5 akge)
2540 adet bi-hesab 21 kurus 20 akge

Tas hammaliyyesi 140 akge (her bir nefere yevm 40 akge)
420 akce bi-hesab 3 buguk kurus

Bi-hesab 56.199 kurus

Yekilin 468 kurus 39 akge (Yalniz dortyiiz altmis sekiz kurus
otuz dokuz akge)'?

Yine 8 Temmuz 1747 tarihli bir kayda gore, Ugiinciioglu sa-
rayina bina olunan ambar-1 kebirin tamir faaliyeti s6z konusudur.
Bu kayit, ambarin catisinin yagmurdan zarar goérdigi ve tamir

"2 TSS, 1915/101, s. 18b.
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edilmesi ile ilgilidir. Tamirlerin ve is¢ilerin toplam masrafi 507 bu-
cuk kurus 30 akge tutmustur. Bu tamirin finansmani Trabzon Am-
bar Emini ibrahim Aga’dir."3

Trabzon’a nakledilen zahire, Trabzon’da yer alan devletin
ambarlarinda depolanmaktaydi. Ancak Trabzon’un deniz kiyisinda
olmasindan dolay1 buradaki zahire nemden bozulabilirdi. Bu ne-
denle zahire daha i¢ bolgede bulunan Agacbasi ambarina depolan-
maktaydi.’4 Bu yonde 13 Aralik 1746 tarihli bir kayit, Trabzon’da
mevcut olan zahirenin Agacbasi ambarina aktarilmasi hakkindadir.
Ayrica kayitta, sevkiyatin eksiksiz ve hatasiz yapilabilmesi igin
katip, sinikci, mutemed ve kantarci kiralandigi da goriilmektedir.**s

3.2. Ambar Gorevlileri

Osmanli Devleti’nde, ordunun iasesi ve ikmali icin zahire ve
cephane sevkiyatinda herhangi bir eksiklik ortaya ¢ikmamasi igin
katip, sinikci (kileci), kantarci, mutemed ve kiirekci gibi gorevliler
kiralanmaktaydi. Bu gorevlilerin basinda sorumlu olan kisi ambar
emini idi. Ambar emini, ikmal ve idse faaliyetlerinde merkez ile
tasra arasindaki en onemli kisidir. 1915/101 Trabzon Ser’iyye Sici-
linde konunun ikmal ve idse olup ambar emininin gecmedigi kayit
yok gibidir. Her tiirden kiralama, depolama, satin alma, sevkiyat
ve muhtelif askeri hizmetlerde, vali ve kadi haricinde, devletin mu-
hatap aldig1 ilk kisi ambar eminidir."® Trabzon Ambar Emini ibra-
him Aga’ya hizmeti siiresince giinliik tayinat verilmistir. 1747 ta-
rihli bir kayda gére, ibrahim Aga’ya, 90 cift ekmek, 20 kiyye et, 15
kiyye piring, 4 kiyye sadeyag ve 15 kile arpa mevcut ambardan ta-
yinat olarak verilmistir.**?

Kantarcilar, sinikci (kileci), katip ve mutemet, hammal vs.
kisiler ambar eminlerine yardimci olan meslek guruplari idi. Bun-
lardan kantarci, mithimmat ve zahirenin tartim islemini yapan ki-
sidir. Osmanlr’da zzmmiler de kantarci olabiliyordu.'® Ornegin, 23
Aralik 1746 tarihli bir kayit, Trabzon ambarinda mevcut olan ve

13 TSS, 1915/101, s. 36b.

4 Qztiirk, Osmanlilarin Kuzey ve Dodu Seferlerinde Savas ve Trabzon, s. 156.

15 Rebi’ti’l-ahiri gurresinden sene-i mezbire Zi’l-ka’desi gayetine gelince sekiz ayda
miictemi’ olan ta’yinat ve hizmetleri ve sarf lazimeleri defteridir. Agagbasi’na sevk
edilen zahire sonrasinda Erzurum’a sevk edilecektir. TSS, 1915/101, s. 15a.

16 TSS, 1915/101, S. 1a-38a.

"7 TSS, 1915/101, S. 32a.

18 Oztiirk, Osmanlilarin Kuzey ve Dogu Seferlerinde Savas ve Trabzon, s. 153.
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Isakca’dan Trabzon’a gelen cesitli tiirdeki zahirenin, Erzurum ve
Kars taraflarinda bulunan askerlerin giinliik tayinatlari i¢in Erzu-
rum ve Agacbasi ambarlarina sevkine dairdir. Kayitta, zahire nakli
esnasinda herhangi bir eksiklik yasanmamasi i¢in kantarcibasi Mi-
kirdi¢ zzimmi ve bir nefer kantarci gérevlendirilmigtir. Bu hizmet
sliresince giinliik olarak kantarcibasina altmis akge ve bir neferine
de kirk akge iicret ibrahim Aga tarafindan édenmistir.

Sinikciler, devir ve tarti1 hizmetini de yaptiklarindan kileci
hizmetini de yiriitmekteydiler. Bunlar belirli bir siire i¢in ambar
emini tarafindan kiralanmaktadir.'?° Mesela 23 Aralik 1746 tarihli
bir kayitta gore, Trabzon’dan Agacbasi ve Erzurum’a yapilacak ce-
sitli tiirlerdeki zahirenin sevkiyati icin sinikci ve yedi nefer kileci
kiralanmistir. ibrahim Aga toplamda sekiz nefer kileci i¢in giinliik
olarak kirkar akge iicret 6demistir.*

Katipler, ambar mevcudunu, sevk edileni bozulani, kalani
kayit altina almakla gorevli kisiydi. Ambar emini bu sevkiyat sira-
sinda tartilan zahirenin noksan dara gelmemesi igin katipler ve
mutemetler kiralanmistir.*?> Mesela 177 Aralik 1746 tarihli bir kayda
gore, Trabzon’dan Erzurum ve Agacgbasi’na yapilacak olan sevkiyat
icin katip ve mutemedler kiralanmistir. I[brahim AJa tarafindan
“...Katib Ahmed Efendi bin Hamza ve Mehmed Efendi ibn-i Molla
Halil ve Mustafa Efendi ve diger Mehmed Efendi nam dort nefer
katib ile mutemed ta’yin olunan Osman ve Molla Ali ve sehri Ahmed
Celebi ve Abdiilvahab ve Siileyman ve Kiigiik Ali ve Mehmed Celebi
ve Hiiseyin ve diger Ahmed ve Abdullah ve Yusuf ve Hasan...” kira-
lanmistir. Ambar Emini ibrahim Aga tarafindan katip ve mutemed
olarak kiralanan kisilere, 264 giinlik hizmeti mukabilinde top-
lamda 2046 kurus iicret 6demistir.*?3

Ambarlarda gorev yapan hamal ise Trabzon Limani’na gelen
zahire ve mithimmatin sefineden ¢ikartilip, depolara tasinmasi ve
gerektigi zaman da yiik hayvanlarina yiiklenmesi islerinden so-
rumlu idi. Hamallar, ibrahim Aga tarafindan kiralanmaktaydi. Bu
yonde 21 Subat 1746 tarihli belge, “...Trabzon anbar emini tarafin-
dan isticar olunub istihdam olunan hammalbasi Veli oglan Eyiib Er-

"9 TSS, 1915/101, s. 21a.

120 Gztiirk, Osmanlilarin Kuzey ve Dodu Seferlerinde Savas ve Trabzon, s. 154.
21 TSS, 1915/101, s. 21a.

22 Oztiirk, Osmanlilarin Kuzey ve Dogu Seferlerinde Savas ve Trabzon, s. 153.
23 TSS, 1915/101, s. 21a-22b.
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meni kendi tarafindan bi’l-asale ve on bir nefer hammalan taraf-
larindan iicretlerini ahz u kabz...” diyerek ibrahim Aga’nin bir ha-
malbasi ve 11 tane hamal kiraladigini ortaya koymaktadir.*24

Yine 1747 tarihli bir kayitta gére, Ambar Emini ibrahim Aga
tarafindan “Isbu bin yiiz altmis senesi Saferu’l-hayrin gurresiden
sene-i mezbilire Cemaziye’l-evveli gayetine gelince emin-i mima-
ileyh tarafindan isticar olunub eyyam-1 mezkiirede istihdam olunan
katiban ve mutemed ve kantarci ve kileci ve kiirekciyan...” kiralan-
mastir. Bu kayitta, kiralanan kisiler ve {icretleri ise asagidaki gibi-
dir:

“Mustafa ve Mehmed katiban 7 nefer 59 eyyam (beher nefe-

rine fi yevm 60 akge {izerinden) 7080 akge bi-hesab 59 gu-

rus, mu‘temedan neferan 6 eyyam 59 (beher neferine fi yevm

50 akce lizerinden) 17.700 ak¢e bi-hesab 147.5 gurus, kantar-

cibast 1 nefer 59 eyyam (beher yevm 60 akge {izerinden)

3540 akce bi-hesab 29.5 gurus, def’a kantarct Mehmed nefe-

ran 1 eyyam 59 (beher yevm 40 akce lizerinden) 2260 akge

bi-hesab 19 gurus 80 akge, kilecibasi Arvatin Zimmi neferan

1 eyyam 59 (beher yevm 60 akge iizerinden) 3540 akce bi-

hesab 29.5 gurus, def’a kileciyan 4 nefer 59 eyyam (beher

yevm 40 akge {lizerinden) 9440 akge bi-hesab 78 gurus 80

akce, kiirekciyan neferan 4 eyyam 59 (beher yevm 20 akge

tizerinden) 4760 akge bi-hesab 39 gurus 40 akge ve yekiin

48.380 akge bi-hesab 403 gurus 20 akgedir.”*5

Nitekim Osmanli’da, sefer zamaninda zahirenin eksiksiz ve
zamaninda gerekli yerlere ulastirilabilmesi hayati derecede 6nem-
lidir. Devlet, bunun i¢in bircok kisiyi gorevlendirmekte bu da ordu-
nun ikmal ve iasesindeki 6rgiitlii yapiy1 ortaya koymaktadair.

Sonuc¢

Osmanli Devleti ile iran arasindaki siyasi ve askert iliskiler,
16. yiizyilda iran Safevi Devleti’nin kurulmasi ile baslamis ve 18.
yiizyilin ilk yarisinda Safevi hanlifinin sona ermesine kadar devam
etmistir. Osmanli-iran arasinda yapilan savaslarin en siddetlilerin-
den biri hi¢ stiphesiz 1723-1746 donemleri arasinda gerceklesmis-
tir. Bu donemde cepheye asker, erzak, mithimmat ve cephane sev-
kiyatinin yogun sekilde yapildig1 goriilmiistiir.

24 TSS, 1915/101, s. 25b-25a.
25 TSS, 1915/101, s. 32a.
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Calismamiza konu olan 1915/101 Numarali Trabzon Ser’iyye
Sicili neredeyse biitiiniiyle Trabzon iizerinden dogu cephesinde
iran ile savasmakta olan Osmanli ordusunun ikmal ve idsesi icin
erzak, miihimmat ve cephanenin teminine dairdir. Osmanli ordu-
sunun ikmal ve idsesi i¢in génderilen malzeme ve bu malzemenin
cepheye veya ambarlara (depo) sevkinde memur olan kisilerin fa-
aliyetlerini gosteren kayitlardan olusmaktadir. Bu defterdeki veri-
ler Osmanli ordusunun ikmal ve idsesinin hangi sartlar altinda, na-
sil gerceklestigini ortaya koyacak niteliktedir.

Devlet, savaslarin basariyla sonu¢lanmasi igin erzak, mithim-
mat ve cephanenin temini ve cepheye sevkiyati konusunun hayati
derecede 6nemli oldugunun bilincindeydi. Bu bilin¢le Osmanli’nin,
sefer organizasyonuna biiyiik 6nem verdigi goriilmektedir. 1746 ta-
rihi Osmanli-iran savaslarinin son dénemi olmasina ragmen erzak
ve cephanenin hiz kesmeden cepheye sevkinin devam donemidir.
Trabzon’un yogun olarak kullanilmasinin nedeni, iran savaslarinda
cepheye en yakin iskele olmasindan kaynaklanmaktaydi. 1915/101
Numarali Trabzon Ser’iyye Sicilindeki kayitlardan hareketle devle-
tin, 1746-1747 tarihlerinde yaptig1 sevkiyatlarin neredeyse tama-
minin sevkiyat lissii Trabzon’dur. Devlet, Trabzon disindan gelen
zahire ve cephanenin ¢ogunu Trabzon limanina nakletmigtir.

Trabzon’a Anadolu, Rumeli ve imparatorlugun cesitli yerle-
rinden deniz yoluyla gelen mithimmat ve zahire Trabzon Limani’na
indiriliyor, depolarda muhafaza edilmesi gerekiyorsa depolaniyor,
ihtiya¢ zuhur ettiginde ise bu depolardan alinarak yiik hayvanlari
vasitasiyla Erzurum’a nakli gerceklestiriliyordu. Trabzon merkezli
olarak gerceklesen ikmal ve idse faaliyetlerinde merkez ile tasra
arasindaki en onemli kisi Trabzon ambar eminidir. Ambar eminin
yan1 sira bircok kisi bu sevkiyatlarda goérevlendirilmistir. Kadi,
vali, mekaribasi, kantarci, kiirek¢i, hamal, sefine kaptanlar1 vd.
bircok gorevli bu sevkiyatlarin aksamadan siirdiiriilmesini sagla-
mastir.

Trabzon merkezli gerceklesen kara ve deniz tasimacilifinda
kullanilan nakliye araclari, devlete ait olan ulasim araclar: ve kira-
lama yoluyla temin edilen araclar olarak iki sekilde karsilanmistir.
Kara yolunda kullanilan nakliye vasitalar1 “mekari” veya “mekari
davar1” diye tabir olunan katir, beygir, 6kiiz ve deveden miitesek-
kildi. Trabzon-Erzurum yolunun yiiksek ve dik olmasi katir ve bey-
girlerin kullanimini 6ne ¢ikarmaktaydi. Dogu Anadolu’nun daglik
bir yapiya sahip olmasi sevkiyatlari olumsuz etkilemekteydi. Deniz
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yoluyla gerceklesen sevkiyatlar ise devlet gemileri ve kiralanan
tliccar gemileriyle yapilmaktaydi.

1746 Iran ile savasin son déneminde sefer organizasyonunun
plani ve lojistigin saglanmasi eksiksiz bir bicimde yerine getirilmis,
devlete bir sekilde hizmet edenlerin yevmiyeleri tam ve eksiksiz
6denmistir. Savasin son demleri olsa da 1746’da sevkiyatlar hizla
devam etmistir. Bu durum, devletin ikmal ve idse hususunda hala
en kiigiik bir aksamayi kaldiramayacak kadar titiz ve dikkatli oldu-
gunu gostermektedir.
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OSMANLI ARSIV BELGELERI ISIGINDA YENILESME
DONEMINDE DOGU KARADENIZ’DE KARAYOLU ULASIMI

Senay ATAM*

Giris

Ticaret, haberlesme ve askeri acidan biiyiik 6neme sahip olan
yollarin ulasimin sekteye ugramamasi bakimindan agik tutulmasi
icin devletler biiylik caba sarf etmislerdir. Ayni1 sekilde Osmanlh
Devleti de yol yapim faaliyetlerini diizenli bir sekilde yiiriitmeye
gayret gostermis ve yollarin agik tutulmasina ¢alismistir. Fakat 18.
yilizyi1ldan sonra igeride ve disarida yasanan olumsuz gelismeler
mali anlamda devleti zor durumda birakmistir. Bu nedenle de yol-
larin bakim masraflari icin ayrilan parada dogal olarak bir azalma
meydana gelmistir. Osmanli’nin Klasik doneminde yapilan yollarin
daha ¢ok ordunun ihtiyacina yonelik olarak insa edildigi, bu yolla-
rin araba gecisine ¢ok miisait olmadig: bilinmektedir. Yol yapimi-
nin slirdiirebilir bir faaliyet olmamas1 nedeniyle de zaten haliha-
zirda toprak olan bu yolarin kisa siirede bozulmasi kag¢inilmazdir.
Bu durum ticareti de olumsuz etkilemistir. Osmanli Devleti’'nin 19.
yiizy1l baslarinda karayollarinda durum bu iken Avrupa bu anlamda
oldukga ilerlemis, sose yol' yapimina baslamistir.?

II. Mahmut’un 1826 yilinda Yenigeri Ocagi’ni kaldirmasinin
ardindan baslattig1 merkeziyetci biirokrasiye yonelik calismalar
Tanzimat Donemi’nde de sirdiirilmiistiir. Ayni zamanda idari an-

* Dr. Ogr. Uyesi, Osmaniye Korkut Ata Universitesi Fen-Edebiyat Fakiiltesi Tarih B6-
limi, e-posta: senayatam@osmaniye.edu.tr.

! Sose yol, kazma kiirekle diizeltilen yollara toprak ve belirli l¢iilerle taslar dokii-
lerek lizerinden silindir gegirilmek suretiyle insa edilen yollardir.

2 Orhan Kologlu, “Ulasim ve Haberlesme”, Osmanli Uygarlidi, yay. haz. Halil inalcik,
Giingel Renda, Kiiltiir Bakanlig1 Yayinlari, Ankara 2002, s. 443-456, Nesimi Yazici,
“Tanzimatta Haberlesme ve Kara Tagimacilig1”, OTAM, S. 3, 1992, s. 336-377; Musa
Cadirci, “Tanzimat Déneminde Karayolu Yapimi1”, Ankara Universitesi Dil ve Tarih-
Cografya Fakiiltesi Tarih Arastirmalar: Dergisi, c. 15, S. 26, 1991, s. 153-167; Cengiz
Orhonlu, “Mesleki Bir Tesekkiil Olarak Kaldirimcilik ve Osmanl $ehir Yollar: Hak-
kinda Baz1 Diisiinceler” Giiney-Dogu Avrupa Arastirmalart Dergisi I, 1972, s. 93-138.
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lamda da bir is bélimiine gidilerek miidiirlik ve bakanlik diize-
yinde nezaretler olusturulmustur. Bu yapilan yeniliklerin ziraat ve
bayindirlik alanlarina ilk yansimasi 1845 yilinda imar Meclisleri-
nin olusturulmasidir.? Ardindan 1848 yilinda Nafia Nezareti’nin
kurulmasi ile beraber Osmanl Devleti’'nde karayolu, demiryolu, li-
man, kopri yapimi gibi kalkinmay: gerektirecek isler bu nezarete
devredilmistir. Nafia Nezareti’nin kurulmasinin ardindan Osmanli
Devleti’'nde karayollar: yapimi konusunda 6nemli gelismeler kay-
dedilmistir. Oncelikle Osmanli Devleti'nde de Avrupa’da oldugu
gibi sose yollarin yapilmasi ve kalan yollarin da diizeltilmesi igin
Meclis-i Vala’da ve Meclis-i Umumi’de toplantilar diizenlenmistir.4
Cesitli vilayetlere g6énderilen miihendislerin hazirladiklar: rapor-
lara gore yapilacak olan isin maliyeti ve siiresi belirlenmeye cali-
silmistir. Osmanh cografyasinin genisligi diisiiniildii§iinde biitiin
yollarin ayni anda sose olarak yapilmasi mali agidan devleti zorla-
yacagindan Ooncelikle 6nemli merkezlerin sose yapilmasi esas kabul
edilmistir. Bu yapilan toplantilarin Dogu Karadeniz cografyasini il-
gilendiren kismi ise Trabzon ve Samsun yollarinin sose olarak tan-
zimidir. Bu siirecte ilk olarak ticari agidan 6nemli goriilen Trab-
zon'dan Balahor karyesine kadar olan yolun sose yapilmasi karar-
lastirilmistir. Bundan sonrasinda da yollarin yapimi konusunda uz-
manlasmis ayri bir idari birim olacak olan Turuk ve Meabir idaresi
kurularak karayolu, demiryolu ve limanlarla ilgili yapim proje, ka-
rar ve denetlenme konular:1 bu idareye verilmistir. Osmanli1 Dev-
leti’'nin karayollarinin yapiminda en biiyiik problemi, mali hususlar
ile yol insasinda galisacak is¢i sorunu tegkil etmistir. Bu sorunu
asabilmek adina 22 Haziran 1866 tarihinde ¢ikarilan kanunla 18

3 Konu hakkinda ayrintili bilgi i¢in bk. Bilal Eryilmaz, Tanzimat ve Yonetimde Mo-
dernlesme, isaret Yayinlari, istanbul 2010; Ali Akyildiz, Osmanli Biirokrasisi ve Mo-
dernlesme, iletisim Yayinlari, istanbul 2006; Tayyib Gékbilgin, “Tanzimat Hareke-
tinin Osmanli Miiesseselerine ve Teskilatina Etkileri”, Belleten, c. XXXI, S. 121, 1967,
S. 93-119; Ali Akyildiz, Tanzimat Dénemi Osmanli Merkez Teskildtinda Reform, Eren
Yaymncilik, istanbul 1993; Senay Atam, Osmanli Devleti’nde Nafia Nezareti, Yayim-
lanmamig Doktora Tezi, Nigde Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Nigde 2015,
s. 11-13.

4 Emrah Cetin, “Tanzimat Déneminde Yol Yapim Calismalarina Bir Ornek: izmir-
Birunabad Sosesi Insa ve isletme imtiyaz1”, Ankara Universitesi Dil ve Tarih-Cog-
rafya Fakiiltesi Dergisi, c. 53, S. 2, 2013, s. 148.
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yasindan 60 yasina kadar olan erkek niifusa 5 senede 20 giin yol-
larda ¢alisma yiikiimliligi getirilmistir.> Ayrica yollarin hangi ni-
zam ve kurallar ¢ercevesinde insa edilecegine dair cesitli diizenle-
meler yapilmistir. Buna gore 1861 tarihli yol nizamnamesi ile yollar
dort sinifa ayrilarak bu yollarin hangi o6lciilerde yapilacag: tarif
edilmistir. Bu nizamnamenin iilkenin belirli yerlerinde uygulan-
mak iizere ¢ikarilan pilot bir uygulama oldugunu burada vurgula-
mak gerekir. Bundan sonrasinda yollarin yapimi konusunun mer-
kezi ayag1 tamamlanmistir denilemez. Yollarin yapimini yeniden
diizenleyen daha genis kapsamli 1869 nizamnamesi ¢ikarilarak in-
saat faaliyetleri buna gore siirdiriilmeye calisilmistir. Boylece Os-
manl Devleti’nde yapilan yollar bu nizamname etrafinda sekillen-
dirilerek koy, nahiye ve kaza yollar1 nizamname cergevesinde insa
edilmeye baslanmistir. Ayrica her vilayette bayindirlik konularinda
ilgilenecek nafia komisyonlari ve idareleri olusturularak buralara
mithendis atamalar1 da yapilmistir. Uzun yillar yiiriirliikte kalan bu
nizamname ile Osmanli Devleti’nde karayolu yapiminda epey bir
ilerleme kaydedildigini sdylemek miimkiindiir.

Nizamnameye gore birinci sinif yollar; eyalet merkezlerin-
den istanbul’a, iskelelere ve demiryollarina baglayan ve Turuk-1
Sultani seklinde adlandirilan biiyiik yollardir. ikinci sinif yollar;
eyaletler arasi ve eyaletleri sancak merkezlerine baglayan vilayet
yollar: seklinde adlandirilan yollardir. Ugiincii simif yollar kazadan
kazaya giden yollarla kazalardan anayollara, iskelelere ve demir-
yollarina baglanan sancak ve nahiye yollar: seklinde adlandirilan
yollardir. Dérdiincii sinif yollar ii¢lincii sinif kapsaminda olup de-
vamli olarak araba gecisi bulunmayan yolardir. Bu yollar da asagi-
daki tabloda belirtilen dl¢iilerde yapilacaktir. Birinci ve ikinci sinif
yollarin devlet ve halk ile birlikte, ii¢lincii ve dordiincii sinif yolla-
rin sadece halk tarafindan yapilacagi nizamnamede belirtilen diger
hiikiimlerdir.®

5 Tiirkiye Cumhuriyeti Cumhurbaskanligi Devlet Arsivleri Baskanligi Osmanlt Arsivi
(BOA), irade, Mesail-i Mithimme (I.MSM.), 84/2397, 14 Rebiiilahir 1263; BOA,
I.MSM., 7/135, 4 Safer 1263; BOA, Dahiliye Nezareti Umur-1 Mahalliye-i Vilayat Mii-
diirriyeti (DH.UMVM.), 125/91, Tarihsiz; Atam, Osmanlt Devleti’nde Nafia..., s. 194-
199.

BOA, I.MMS., 24/1021, 7 Cemaziyelevvel 1278. Bu nizamname i¢in ayrica bk. Sela-
hattin Tozlu, Trabzon-Erzurum-Bayezid Yolu (1850-1900), Atatiirk Universitesi Ya-
yimlanmamis Doktora Tezi, Erzurum 1997, s. 13-15; Cetin, “izmir-Birunabad...”, s.
149-151; Atam, Osmanli Devleti’nde Nafia..., s. 200-201; Emrah Cetin, Tanzimat’tan
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Tablo 1: 1869 Nizamnamesine Gore Yollarin Siniflandirilmasi

Yollar Sosesi | Yolun Satihlan Toplami
(m) (m) (m)
Turuk-1 Sultani 7 2 9
Vilayet Yollari 5,50 1,50 7
Sancak ve Nahiye Yollar1 4,50 1 5,50

Kaynak: BOA, irade, Meclis-i Mahsus (I.MMS.), 24/1021.

1. Osmanli idaresinde Trabzon

Gliniimizde Rize, Artvin, Trabzon, Gimiishane ve Bayburt
gibi 6nemli yerlesim yerlerine sahip olan Dogu Karadeniz, Osmanli
idaresinde Trabzon vilayeti sinirlar: icerisinde yer almaktadir. Fa-
tih Sultan Mehmed’in Osmanli topraklarina kattigi1 Trabzon (1461),
Kanuni Sultan Siilleyman doneminde bir yénetim birimi olarak dii-
zenlenmis ve Trabzon eyaleti olusturulmustur (1519).7 Trabzon’un
onemi dolayisiyla burada hanedana mensup sehzadeler idarecilik
goOrevi yapmistir. I1. Bayezid’in ogullari Abdullah ve ardindan Selim
sancak beyi olarak Trabzon’da bulunmustur. Yavuz Sultan Selim
sehzadeliginde yirmi dort yil kadar buray1 yonetmis, oglu Siiley-
man Trabzon’da dogmustur. Selim, idareciligi sirasinda Osmanl
niifuzunu Gilircistan’a dogru yaydigi gibi Safeviler’le de miicadele
etmistir. Caldiran seferinde Trabzon Oonemli bir askeri iis konu-
muna gelmistir. Ozellikle 16. yiizyilin sonlarindan baslayip 1639’a
kadar devam edecek olan Osmanli-Safevi miicadelesinde Trabzon
biiyiik bir askeri ikmal merkezi olmus ve bu durumunu 18. yiizyilda
da siirdiirmiistiir. Osmanli idaresinde 1860’ta Trabzon vilayeti;
Rize’nin tabi oldugu Trabzon sancagi, Giresun’un bagli oldugu Ordu
sancagi, Karahisar sancagi, Batum ve Acara’nin i¢cinde bulundugu
Lazistan sancagil ve Giimiishane sancagindan olusmaktadir. 1871
salnamesine gore Trabzon merkez sancagina Ordu, Giresun, Tire-
bolu ve Of kazalari bagliydi. Eyalete tabi diger sancaklar Lazistan,

Mesrutiyet’e Karayolu Ulasumi, Tiirk Tarih Kurumu Yayinlari, Ankara 2017, s. 96-
97. )

7 Michael E. Meeker, Imparatorluktan Gelen Bir Ulus Tiirk Modernitesi ve Dogu Ka-
radeniz’de Osmanli Mirasi, istanbul Bilgi Universitesi Yayinlari, istanbul 2005, s.
123-124. Trabzon’un fethi icin ayrica bk. Heath W. Lowry, Trabzon Sehrinin islam-
lagsma ve Tiirklesmesi 1461-1583, Bogazici Universitesi Yayinlari, istanbul 2005, s.
7-24.
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Canik ve Gimishane olup uzun yillar bu dért sancak Trabzon vila-
yetini tegkil etmistir.8

Harita 1: Trabzon Vilayeti Haritas1 (1902/1903 Yil1)

Kaynak: Trabzon Vilayet Salnamesi, sene H. 1320.

2. Yenilesme Déneminde Dogu Karadeniz Ulasimi

Tanzimat’a kadar Osmanli Devleti’nde karayollar1 umumi ve
hususi yollar olarak ikiye ayrilmistir. Umumi yollar devlet tarafin-
dan insa edilerek bakim-onarimi yapilirken hususi yollar timar, ze-
amet ve hayir sahiplerince yaptirilmistir. Umumi yollar ancak ha-
zinenin fazla vermesi durumunda yaptirilir, bu yollar ordu ihtiya-
cini karsiladifindan askerlerce insa edilirdi. Ilerleyen yillarda yol
ve kopriilerin yapim ve bakimi i¢in ¢esitli vergiler konmus, bu ver-
giler karsiliginda insa ve bakim isleri miiltezimlere devredilmistir.®
Yukarida belirtildigi gibi Tanzimat Donemi ve sonrasinda yollarla
ilgili ¢ikarilan nizamnamelerle yollarin tanimlamasi degismistir.

8 Heath W. Lowry-Feridun Emecen, “Trabzon”, TDV Isldm Ansiklopedisi, C. 41, is-
tanbul, 2012, s. 297-301; Ayrica bk. Musa Sasmaz, ingiliz Belgelerine Gére Trabzon
Vilayeti Ticari Raporlart 1830-1914, C. I, Tiirk Tarih Kurumu Yayinlari, Ankara 2014.
9 Saime Suna Kayam-Ertugrul Tokdemir, “Savasin Zayif Halkasi: Osmanli Ulagimi
1853-1918”, Prof. Dr. Haydar Kazgan’a Armagan: Yakin Tarihimizin iktisadi Panora-
mast, ed. Ertugrul Tokdemir vd., Tiirk Tarih Kurumu Yayinlari, Ankara 2011, s. 119.
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Umumi yollar daha ¢ok vilayet merkezleri ile istanbul, limanlar ve
demiryollar1 arasinda ulasimi temin eden yollar olarak tanimlan-
mastir. Hususi yollar ise vilayet ve sancak merkezlerini birbirine
baglayan vilayet yollar1 olarak adlandirilmigtir. Burada Dogu Kara-
deniz’in umumi ve hususi yol basliklar: altinda verilen kisimlari bu
sekilde degerlendirmek gerekir.

3. Umumi Yollar

Trabzon, Asya ve Ortadogu transit yolunun basinda kurulmus
bir sehirdir. Ayrica Giiney Kafkasya, iran ve Anadolu ile Istanbul
arasinda baglant1 kurmakta, iran ve Anadolu’yu Kirim’a baglayan
liman sehirlerinin merkezi roliini Gistlenmektedir. Trabzon iskelesi
ve buray1 Dogu Anadolu’ya baglayan tarihi Trabzon-Erzurum-Teb-
riz yolu, Iran vasitasiyla Orta Asya ve Hindistan’dan gelen mallarin
Karadeniz limanlarina, istanbul’a ve Avrupa’ya ulastirildig1 6nemli
bir transit ticaret merkezidir. ipek yolunun denizlere cikis kapila-
rindan birini olusturan Trabzon, bu cografyada uzun yillar en ge-
lismis yerlesim yeri olarak konumunu uzun siire korumustur. Ka-
radeniz’in uluslararasi gemilere kapali oldugu dénemde iran’in
Bati ile olan ticaretinin ¢ogu, batida Bagdat {izerinden Akdeniz’e
veya kuzeybatidan Erzurum yéniinden Anadolu’yu kat ederek is-
tanbul ve izmir; giineyde ise Basra Kérfezi aracilifiyla yiiriitiilmiis-
tiir. 18. yiizyilin son ceyregine kadar yabanci devlet gemilerine ka-
pali bir Tirk go6ld olarak kalan ve 6zel istisnalar disinda yabanci
gemilerin ¢ikmasina izin verilmeyen Karadeniz, Kii¢iik Kaynarca
Antlasmasr’nin agir sartlari neticesinde ilk defa Rusya’nin kullani-
mina ag¢ilmistir.*®

Stiveys Kanali’nin agilacagi 1869 yilina kadarki donemde,
Karadeniz sahasindan iran’a ulasan yollar uluslararasi ticaret ve
siyaset bakimindan stratejik derecede bir 6neme sahip olmustur.
Siiveys Kanali’'nmin agilmasiyla Karadeniz’in ticari onemi bir kat
daha artmigtir. 1830’larda Ingilizlerin Iran ile ticaret yapmak igin
daha ucuza mal olan Tebriz-Erzurum-Trabzon kervan yolunu kul-
lanmaya baslamalar: ile Karadeniz ticaretinde 6nemli gelismeler

1° Faruk Bilici, “Karadeniz”, Tiirkiye Diyanet Vakfi Islam Ansiklopedisi, C. 24, istan-
bul 2001, s. 388.
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meydana gelmistir."* Ancak Dogu’dan Karadeniz’e yapilan iran ti-
caretinin bu déneminde Rusya, Osmanli’nin karsisina 6nemli bir
rakip olarak ¢ikmistir. Osmanh Devleti bu ticarette Trabzon-Erzu-
rum-Tebriz yolunu'? elinde tutmaktadir. Buna karsilik Ruslarin
Gircistan kiyilarindaki Sohum, Poti veya Batum limanlarindan ha-
reketle, baglandiklar: Tiflis-Tebriz yolu bulunmaktadir. Ruslar bu
slirecte Poti-Hazar ve Poti-Tiflis demiryolunu yapmislar, bdylece
Karadeniz ile birlikte Hazar Denizi’'ne de agilarak bdlgenin ticari
{istlinl{igiinii ele gecirmislerdir.’® Ayrica Ruslarin iranl tiiccarlara
nakliye iicretlerinde indirim yapmasi, Kafkasya’y1 serbest ticaret
bolgesi olarak ilan etmesiyle bu gilizergah cazibe merkezi haline ge-
lirken, Osmanlr’nin bakimsiz haliyle kullanimi giinden giine giicle-
sen Trabzon-Erzurum yolunun 6nemi gittikce azalmistir. Bu nok-
tada Osmanli Devlet adamlari bélgenin ticaretini yeniden canlan-
dirmak igin Trabzon-Erzurum yolunun sose olarak insasi i¢in ilk
olarak 1846 yilinda Trabzon-Balahor yolunun sose olarak insa edil-
mesine karar vermiglerdir. Sonrasinda ise Erzurum ile Beyazit ara-
sindaki giizergahin iizerindeki yolun da diizenlenerek ulasima el-
verigli hale getirilmesi ¢alismalarina baslanmistir. Ticari agidan
bir diger 6nemli nokta ise yolun giivenligi oldugundan uygun yer-
lere han ve karakollar insa edilmesi kararlastirilmistir.'4

Fakat bu siirecte yolun insasi noktasinda biyiik bir gelisme
yasanmamasi lizerine 1850 yilinda ikinci bir karar alinmastir. Yolda
yapilacak calismalar ve giizergahin belirlenmesi ve yerinde incele-
melerde bulunmak iizere Ticaret Nazir1 ismail Pasa bélgeye gonde-
rilmistir. O donemin Trabzon Valisi Riistem Pasa’nin gayretleriyle

" Necmettin Aygiin, “Osmanl Devleti’nin Son Zamanlarinda Karadeniz’in Giiney Ke-
siminde iktisadi Faaliyetler”, Karadeniz Arastirmalari, c. 6, S. 23, Giiz 20009, s. 43.
12 Albert Howe Lybyer, “Osmanli Tiirkleri ve Dogu Ticaret Yollar1”, Ege Universitesi
Edebiyat Fakiiltesi Tarih Incelemeleri Dergisi, c. III, 1987, s. 143-149; Fiigen ilter,
Osmanlilara Kadar Anadolu Tiirk Koépriileri, Karayollar1 Genel Mudurligu Yay., An-
kara 1979, s. 21-22; Niliifer Alkan, “15. ve 16. Yiizyillarda iran ipek Yolu’'nda Ker-
vanlar”, Uluda§ Universitesi Fen-Edebiyat Fakiiltesi Sosyal Bilimler Dergisi, c. 7, S.
11, 2006/2, s. 141-157.

3 Hiiseyin Kaleli, “19. Yiizyilda iran Transit Ticaret Yolu icin Osmanli-Rus Reka-
beti”, Dumlupinar Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Dergisi, S. 9, Aralik, 2003,
s. 22-23; Ozgiir Yilmaz, “Karadeniz’in Uluslararasi Ticarete Acilmasi ve Trabzon”,
Uluslararast Sosyal Arastirmalar, c. 2, S. 7, 2009, s. 370; Aygiin, “Osmanli Dev-
leti’nin Son Zamanlarinda Karadeniz’in Giiney Kesiminde iktisadi Faaliyetler”, s. 43.
4 BOA, Cevdet Tasnifi Nafia (C.NF.), 44/2188, 2 Cemaziyelahir 1262/28 Mayis 1846;
BOA., Bab-1 Ali Evrak Odas1 Sadaret Evrak: Sadaret Mektubi Kalemi (A.MKT.), 34/71,
1 Safer 1262/29 Ocak 1846; Tozlu, Trabzon-Erzurum-Bayezid Yolu..., s. 59.



... Dogu Karadeniz’de Karayolu Ulasimi 216

Trabzon kazalarindan 5 bin civarinda amele toplanarak yolun insa-
sina baslanmistir.’

Bu yolun Trabzon ile Giimiishane arasindaki kisminin Trab-
zon ahalisine, Giimiishane’den 6tesinin de Glimiishane ile Sarkika-
rahisar ahalisine yaptirilmasi diisiiniilmiis ise de Kirim Savasi’nin
cikmasi yol insasinin durmasina neden olmustur. Kirim Savasi bit-
tikten sonra 1857 ile 1861 yillar1 arasinda ¢alismalara yeniden hiz
verilmistir. 1861 yilindan sonraki dénemde ise yapimi uzayan yo-
lun 7.00.000 kurusa varan insa bedeli i¢in Beyrut-Sam yolu gibi bir
sirkete ihale edilmesi giindeme geldiyse de bu sakincali bulunarak
devlet eliyle yapilmasi kararlastirilmistir. Bundan sonraki slirecte
de bu 6nemli ticaret yolunu insa ve bu giizergah iizerinde araba
isletme imtiyazina y6nelik cesitli talepler bulunsa da bunlar devlet
tarafindan sakincali bulunarak reddedilmistir. Bunun yerine daha
tecriibeli olacaklar1 kanaatiyle yurtdisindan iki miihendis getiril-
mesi tercih edilmistir. Sonrasinda zaman zaman yol insasinin gidi-
sat1 hususunda cesitli incelemeler yapilarak raporlar hazirlanmis-
tir. 1866 yilinda Fevzi Pasa tarafindan hazirlanan rapora gore 330
km’den ibaret olan yolun heniiz 17 km’si insa edilmistir. Yol i¢in
biitceden tahsis edilen rakam 3.000.000 kurus olmasina ragmen
bu yila kadar harcanan miktar 4.000.000 kurusu bulmustur. Ra-
porda yolun tamamlanabilmesi i¢in toplamda 49.000.000 kurusun
gerektigi belirtilmistir. Dolayisiyla yillik 4.000.000 kurus tahsis
edilirse bu yol 8 senede tamamlanabilecektir.®

Trabzon’dan Erzurum’a oradan da iran’a baglanacak olan yo-
lun 160 km’lik bir kismi Trabzon vilayetinin, geri kalan 434 km ise
Erzurum vilayetinin sinirlari icerisinde kalmaktadir. Trabzon vila-
yeti icerisinde kalan boliim aslinda yolun insasi1 daha kolay olan
kismidir. Fakat Erzurum vilayeti i¢erisindeki boliim daha sarp bir

s BOA, irade, Dahiliye (i.DH.), 223/13269, 2 Muharrem 1267/7 Kasim 1850; BOA,
Bab-1 Ali Evrak Odasi Defterleri Ayniyat Defterleri (BEO., AYN. d.), Nr. 775, s. 80;
Tozlu, Trabzon-Erzurum-Bayezid Yolu..., s. 58-60; Selahattin Tozlu, “Trabzon-Erzu-
rum-Tebriz Yolu (XIX. Yiizyilda Sosyal ve Ekonomik Bakimdan Bir inceleme)”, Tiirk-
ler, C. 14, ed. Hasan Celal Giizel vd., Yeni Tiirkiye Yayinlari, Ankara 2002, s. 485;
Emrah Cetin, Tanzimat’tan Mesrutiyet’e Karayolu..., s. 250; Emrah Cetin, “Tanzi-
mat’tan II. Mesrutiyet’e Trabzon Vilayetinde Karayolu Yapim Calismalar1”, Bartin
Universitesi Cesm-i Cihan: Tarih Kiiltiir ve Sanat Arastirmalart E Dergisi, c. 1, S. 2,
2014, S. 13.

6 BOA, Ticaret Nafia, Ziraat, Orman, Meadin Nezaretleri Evraki (T.), 81/84, 23
Rebiiilevvel 1285/14 Temmuz 1868; BOA, Meclis-i Vala Riyaseti (MVL.), 652/118,
29 Safer 1280/15 Agustos 1863; Atam, Osmanlt Devleti’nde Nafia..., s. 263-264.
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glizergahtan gecmektedir. Yolun bitirilmesindeki giigliikler biraz
da bundan kaynaklanmaktadir. 1868 yilinda yolun bakimi ve insasi,
senelik 5.000 kese verilerek, dért senede 20.000 keseye insa et-
meyi taahhiit eden, Anadolu istihkAmati1 Komisyonu Baskani Fosfor
Mustafa Pasa’ya verilmistir. 1870 yilinda biiyiik kism1 bitirilen yol,
1872 yilinda tamamlanmaistir.’” Yolun genisligi 5 ila 6 m, egimi ise
%2 ila 8 olarak degismektedir. Toplamda 594 km uzunlugunda
olan yolun kisim kisim uzunluklari asagida oldugu gibidir:

Tablo 2: Trabzon Erzurum Yolu

Trabzon’dan Erzurum vilayeti sinirina 160 km
Bu sinirdan Bayburt’a 33 km

Bayburt’tan Erzurum’a 121 km
Trabzon-Erzurum yolu toplam 314 km
Erzurum’dan Bayezid’e 264 km
Bayezid’den Tiirk-iran sinirina 17 km

Trabzon-iran sinir1 toplam 594 km

Kaynak: Vital Cuinet, La Turquie d’ asie, Georaphie..., s. 25.

Fransiz istatistikci Vital Cuinet’in verdigi bilgilere gore iran
ve Anadolu arasinda yillik ihracat-ithalat potansiyeli 460.000 pa-
ket ve yillik kar miktar1 ise 2.070.000 liradir. Bu ticaretin Trabzon
vilayeti icin olan kismi 800.000 liradir. Yilda yaklasik 50.000
yolcu bu giizergdh1 kullanmaktadir. Bayburt’taki Siirmene gii-
zergahinin bir kisminin terk edilerek mevcut giizergahin iyilestiril-
mesi ile 211 km uzunlugunda olan yol 200 km’ye diisiiriilmiis ve
tiiccarlar tarafindan bu yol daha ¢ok tercih edilir olmustur. Cuinet,
bunun yani sira Trabzon’dan 30 km uzakliktaki Cevizlik’ten vadiyi
degistirerek Meryemana Vadisi’ne katilan ve Larkana olarak bili-
nen bir vadiye ¢ikarak Krom Vadisi’nin iistiindeki Madenhan’a ge-
cen ve son olarak Vezirkdy’den gecerken Kadrak’a katilan mevcut
yolu diizeltmenin daha avantajli olacagini kaydetmistir.®

Trabzon-Erzurum yolunun insa edilmesi iran ticaretinin ge-
lisimi bakimindan elbette 6nemlidir. Ancak bundan sonraki siiregte

7 Tozlu, Trabzon-Erzurum-Bayezid Yolu..., s. 61-84.
18 yital Cuinet, La Turquie d’ asie, Georaphie Administrative Statistique Descriptive
et Raisonnee de L’Asie Mineure, C. I, Ernest Leroux, Paris 1894, s. 24-25.
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yolun bakim-onarim gibi isleri ile ilgili herhangi bir ¢alismanin yi-
riitilmemis olmasi kisa siirede bozulmasina neden olmustur. Bu
konuda merkez ile yerel yetkililer arasinda cesitli yazismalarin ya-
pildig1 goriilmektedir. Bunlarin genelini yolun bakimi i¢in merkez-
den yerelin uyarilmasi ve buna karsilik vilayetteki yetkililerin ba-
kim- onarim masrafi i¢in ek tahsisat istemeleri konular: olustur-
maktadir.’ Ornegin Trabzon vilayetinden Dahiliye Nezareti’ne gi-
den 5 Ekim 1877 tarihli yazida Giimiishane ile Erzincan arasindaki
yolun bozuldugu, bu durumun ticarete engel oldugundan tamiri
icin ilave tahsisat istenmistir. Nafia Nezareti de yolun insasini ge-
rekli gorerek, yolun tamir masrafinin gelecek yilin tahsisatindan
diistilmek {izere paranin Menafi Sandig1’ndan karsilanmasina karar
vermistir.?° Bu sekilde Trabzon-Erzurum yolunda insa ve tamirat
calismalari devam etmistir. Yolun en ¢ok bozulan ve bakima muh-
ta¢ kismi ise Glimiishane sancagi icerisinde kalan kismidir. Bunun
nedeni de yolun bu giizergahta daglar arasinda sarp bir gilizergah-
tan gecerek nehir kenarina ulagsmasidir.?

Osmanli Devleti, 1872 yilinda bu yolun insa islemini yukld
miktarlar harcayarak tamamlasa da iran ticaretini yeniden kendi
sinirlari igerisine dahil etme firsatini kagirmistir. Zira karsi hamle
olarak 1877 yilinda Rusya demiryolu insasiyla Poti Limani’ndan
nakliyeyi gerceklestirmis, iran transit ticareti Rusya’ya kaymistir.
Ancak i¢ ticarette yaz ve kis kullanima uygun olan bu yol Siran,
Erzincan, Mus ve Van mahsullerinin Trabzon Limani’na nakledil-
mesi agisindan 6nemlidir.?? Ancak sonraki siire¢ yeniden bu yolun
islek hale gelmesinde etkili olmustur. 1883 yilinda Rusya iran tica-
retinde Kafkasya yolunu kapattigindan yeniden ticaret Trabzon-Er-
zurum yoluna kaymistir. Ancak Osmanli Devleti ilerleyen tarih-
lerde bu yolu daha karli hale getirebilecek bir demiryolu insa ede-
memistir. Osmanli Devleti bu yolun bakimi noktasinda gerekli has-
sasiyeti gostermemistir. ingiliz konsolosu Wydham hazirladig: ra-
porunda bakimsizliktan bu yolda araba gec¢isinin miimkiin olmadi-

9 BOA, Dahiliye Nezareti Mektubi Kalemi Evraki (DH.MKT.), 144/40, 22 Rebiiilevvel
1311/3 Ekim 1893; BOA, DH.MKT., 116/39, 8 Safer 1311/21 Agustos 1893; Umur-1
Nafia ve Ziraat Mecmuast, 9. Sene, Nr. 55, 1 Rebiiilahir 1311/12 Ekim 1893, s. 155.
20 BOA, irade, Sura-y1 Devlet (i.SD.), 41/2143, 4 Sevval 1295/1 Ekim 1878.

2! Cetin, Tanzimat’tan Mesrutiyet’e Karayolu Ulasimi, s. 254.

22 BOA, Yildiz Arsivi, Resmi Maruzat Evraki (Y.A.RES.), 10/18, 19 Rebiiilahir 1298/21
Mart 1881.
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gin1, Erzurum-Trabzon yolu derhal tamir edilmedik¢e yakin za-
manda bélgenin ticari hakimiyetinin iran’a gececegini ve Os-
manlr’nin bundan dolay1 yasayacag: ekonomik kaybin yolun bakimi
icin gereken meblagin on katindan fazla olacagini belirtmigtir.?3

Karadeniz sinirlar: icerisinde en onemli giizergah Osmanh
Devleti nezdinde Trabzon-Erzurum yolu olarak 6n plana ¢ikmis ise
de diger yollarin da yapim faaliyetlerinin slirdiiriildiigii arsiv bel-
gelerinden anlasilmaktadir. Karadeniz sahil kentlerini iceriye bag-
layacak yollar Ordu-Sivas ve Samsun-Sivas ve Giresun-Karahisar
yollaridir. Giresun’dan Sivas vilayeti dahilindeki Karahisar’a uza-
nan bu yolun Trabzon sinirindaki Kulakkaya’ya uzunlugu 50 km ve
otesinde 72 km olmak tizere toplam 122 km’dir. Genisligi 3 ila 5 m
olan yolun yapimina 1870 yilinda baslanmistir. Ancak Trabzon ile
Sivas vilayeti arasindaki sinirlarin ¢izilmesinde sik sik anlasmazlik
olmasi nedeniyle 1898’e kadar tamamlanamamistir.24

Ayni zamanda askeri agidan da 6nemli olan Ordu-Sivas ara-
sindaki yol 15 yilda tamamlanabilmistir. Yapimina 1870 yilinda
baslanilan yolun ilk 13 yil boyunca sadece 9 km’lik kismi1 yapilmis-
tir. 1883’te 20 km daha insa edilmistir. Toplamda 85 km 600 m
uzunlugunda olan yolun 1884 yilinda 53 km’lik bir kismi1 daha ya-
pilarak insa edilmis ve sose yolun uzunlugu 82 km’ye ulasmistir.
Bu siirecte yol iizerinde 155 tas ve ahsap koprii de insa edilmigtir.?s
Ancak bir noktadan sonra hem mali imkansizlik hem de cografya-
nin zorluklari nedeniyle yol insasi durmustur. 1884 yilinda kalan
kismi da insa edilerek hizmete agilmistir.2® Yolun bozulan kisimla-
rinin bitirilebilmesi i¢in 1898 yilinda Trabzon vilayetine emir gon-
derilmis, Trabzon Valisi bu vilayetin daha ¢ok Trabzon-Erzurum ti-
cari yolunun insasi ile mesgul oldugunu ve ahalinin 6ncelikli olarak
bu yolun bitirilmesini istedigini beyan etmistir. Bu yiizden en erken
yedi yil icinde ingsa edilebilecegini ifade etmistir. Bunun iizerine

23 Senay Atam, “Ingiliz Arsiv Belgelerine Gore 19. Yiizyilda Osmanli Devleti’nin Ka-
rayollarinin Durumu (1882)”, Current Debates on Social Sciences 2 History, Bilgin
Kiiltiir Sanat Yayinlari, Ankara 2019, s. 123-124.

24 Cuinet, La Turquie d’ asie, Georaphie..., s. 25.

25 Cuinet, La Turquie d’ asie, Georaphie..., s. 25.

26 Mecmua-i Umur-1 Nafia, nr. 1, Muharrem 1302, s. 9, Cetin, Tanzimat’tan Mesruti-
yet’e Karayolu Ulasiumi, s. 255.
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Trabzon vilayetine gonderilen cevabi yazida Ordu-Sivas yolunun
askeri acidan 6neminden dolayi biran evvel insas1 istenmistir.?7

Samsun’dan Sivas’a giden giizergah Amasya ve Tokat {izerin-
den araglarin gecisine uygun olan en énemli islek yollardan biridir.
Bu yolun kesfi 1846 yilinda yapilmistir.?® Ancak bu dénemde sose
yol tecriibesi tam olmadigindan yapilan kesfin dogru olup olmadig:
anlasilamamistir. Bitiin yollarin insasina birden baslanamayaca-
gindan Trabzon-Erzurum ve Istanbul-Edirne yollarinin yapilma-
smna oncelik vermistir.?® Samsun-Sivas yolunda ikinci kesif calis-
malar1 1857 yilinda yapilmis ve kesif calismalarinin ardindan yolun
ingasina baglanilmistir. 1862 ile 1869 yillar1 arasinda buranin in-
sas1 noktasinda biiyiik bir 6zen gosterilerek calismalar siirdiiril-
mistiir. 1883 yilinda tamamlanan bu yolun vilayetin sinirindaki
Karadag’a olan uzunlugu 59 km’dir. Ortalama genisligi de 6-7
m’dir.3° 1899 yilinda Ticaret ve Nafia Nezareti’nden Trabzon vila-
yetine gonderilen yazida vilayetin cografi durumu itibariyla ula-
simda cesitli giicliiklerin yasanmasinin yaninda 1898 yilinda kisin
siddetli gecmesi nedeniyle kdy yollar1 harap oldugundan, bu yolla-
rin bakiminin yapilmasi istenmistir. Trabzon vilayeti de halkin yar-
dimlariyla bir yil icerisinde yiiriittiigii calismalar neticesinde elde
ettigi sonuclar1 bir rapor halinde nezarete sunmustur. Buna gore
vilayet hususi yollarini1 kapsayan insa ve tamirat calismalari neti-
cesinde 1.750 km’ye yakin yol yapilmistir.3* Bu yol ilizerinde 1901
yilinda 19 km’lik bir kismin tamiri i¢in 415.000 kurus masrafla bir
miiteahhide ihalesi gerceklestirilmistir. Ancak sonradan denetle-
nen yolun sartnameye uygun olarak yapilmadigi anlasilarak yolu
bu sekilde teslim alan nafia miithendisi Hamdi Efendi aciga alinmis,
miiteahhitten de devletin zararinin karsilanmasi talep edilmistir. 77
Agustos 1902 tarihinde Nafia Nezareti’'nden verilen izin dogrultu-
sunda alt1 kisma ayrilan yolun 12 km’den ibaret olan birinci kismi
ihale edilmis olmasina ragmen miiteahhidin isin iistesinden gele-
meyecegi anlasilarak ihale feshedilmistir. Daha sonra bu yol kon-
diiktor Aslan Efendi’nin gozetiminde amele-i miikellefe marifetiyle

27 BOA, Dahiliye Nezareti, Islahat (DH.TMIK.S.), 20/66, 26 Rebiiilahir 1316/13 Eyliil
1898; BOA, DH.TMIK.S., 21/17, 15 Cemaziyelevvel 1316/1 Ekim 1898; Atam, Osmanli
Devleti’nde Nafia..., s. 265.

28 BOA, A.MKT., 38/58, 25 Rebiiilevvel 1262/23 Mart 1846.

29 BOA, i.MSM., 7/135, 4 Safer 1263/22 Ocak 1847.

3° BOA, 1.DH., 892/70967, 19 Sevval 1300/23 Agustos 1883; Cuinet, La Turquie d’
asie, Georaphie..., C. 1, s. 26.

3' BOA, T., 2871/25, 18 Receb 1323/18 Eyliil 1905.
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insa edilmistir. insas1 tamamlandiktan sonra tamir gérmeyen bu
kismin 1905 yilina gelindiginde kullanilamaz halde oldugu goriil-
miistiir. ikinci ve iiciincii kisimlar ise miiteahhitlere ihale edilerek
insa edilmis olmasina ragmen goriilen eksiklikler nedeniyle miite-
ahhitlerin alacaklarina hazine tarafindan el konulmustur. Amele-i
miikellefe ile yapilan dérdiincii kisim ile miiteahhide ihale edilen
besinci ve altinci kisimlarin ise iyi durumda oldugu belirlenmis-
tir.3® 1916 yilinda Samsun-Sivas yolunun Amasya sancag1 dahilin-
deki kisminda 2.600 m sose tamiri yapilmistir.33

Vilayetin bir diger yolu Unye’den Niksar’a uzanan yoldur. 77
km uzunlugunda olan bu yolun insasina 1878 yilinda baslanmis,
1894 yilina gelindiginde tamamlanmistir. Bu yolun egimi % 7°dir.
Yol iizerinde 67 koprii insa edilmistir.3* Asagidaki haritada bu yo-
lun durumunu gérmek miimkiindiir.

Harita 2: Trabzon Vilayeti-Kuzey, Fatsa, Unye, Terme, Carsamba Kazala-
rinin Ulasim Durumlari

Kaynak: BOA, Hrt.h. Nr. 624.
Tablo 3: 1883-1884 Mali Yilinda Trabzon Vilayetinde Yapilan Yollar

32 BOA, T., 2871/25, 18 Receb 1323/18 Eyliil 1905.

33 BOA, DH. UMVM,, 83/19, 4 Cemaziyelahir 1335/28 Mart 1917.

34 Cuinet, La Turquie d’ asie, Georaphie..., s. 26; BOA, T., 3128/18, 7 Muharrem
1333/25 Kasim 1914.
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Yolun ismi

Sose Yollar (km)

Kopriiler (adet)

Trabzon-Erzurum

Giresun-Karahisar

Ordu'dan Sivas hududuna kadar

Unye-Niksar

Samsun-Sivas

93 km 784 m

248

Kaynak: Salname-i Devlet-i Aliyye-i Osmaniye, sene H. 1301, Matbaa-i Os-

maniye, istanbul, 1301, s. 373.

Tablo 4: 1901 Yilinda Trabzon Vilayetindeki Resmi Yollarin Durumu

. Tamir Koprii/

Yolun Ismi Uzunlugu Sose Yol Tamir Olan Oluna- | Menfez
cak (Adet)

Trabzon-Erzurum |158 km 890 m|158 km 890 m |73 km 390 m gg;ﬁ 336
Trabzon-Siirmene |30 km 391 m |13 km 700 m 4
Trabzon-Akcaabad (13 km 200 m |13 km 200 m 12
Trabzon-Mahmat (30 km 12 km 800 m 13
Tirebolu-Erzincan |95 km 500 m 37
Giresun-Karahisar |92 km 100 m |92 km 100 m 55km 100m |37 km 63
Ordu-Sivas 85 km 600 m |85 km 600 m 43
S;;nﬁ§hane_ErZin_ 76 km 300 m |64 km 19
Samsun-Sivas 62 km 62 km 82
Samsun-Bafra 49 km 74 m 32 km 831 m 38
Samsun-Carsamba |35 km 22 km 964 m 33
Unye-Sivas 72 km 200 m |72 km 200 m 72
Carsamba-Terme |20 km 400 m |20 km 400 m 16
Unye-Terme 30 km 1km 383 m 1
Kavak-Erbaa 17km 600 m |11 km 201 m
Ordu-Vone 32 km 19 km 400 m
Ordu-Tashane 2 km 2 km
Toplam 876 km 755 m 684 km 669 m [128 km 490 m ;f)znlfm 764

Kaynak: Trabzon Vilayeti Salnamesi, C. 19, Sene 1901, haz. Kudret Emi-
roglu, Trabzon il ve Ilgeleri Egitim, Kiiltiir ve Sosyal Yardimlasma Vakfi,
Trabzon 2008, s. 236.
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Tablo 5: 1905 Yilina Kadar Trabzon Vilayetinde Yapilmis Olan Bazi Sose
Yollar

Yolun ismi Uzunlugu
km m

Trabzon-Giimiishane-Erzurum yolu 159
Trabzon-Polathane-Vakf-1 Kebir yolu 37
Trabzon-Yomra yolu 11 500
Giresun-Karahisar yolu 90

Ordu-Sivas yolu 85 600
Unye-Niksar yolu 70 245
Unye-Carsamba-Samsun yolu 45
Samsun-Sivas yolu 61 600
Samsun-Bafra-Alacam yolu 51 500
Gilimiishane-Pir Ahmed 55

Kaynak: ibrahim Hilmi, Devlet-i Aliyye-i Osmaniye’nin Ahval-i Cografiye
ve Istatistikiyyesi, istanbul 1323, s. 150.

4. Hususi Yollar
4.1. Trabzon-Giimiishane-Erzincan Yolu

Trabzon’dan Erzurum vilayetinin Erzincan sancagina uzanan
Trabzon-Gliimiishane-Erzincan yolu hem bu dénemde Erzincan’in
hem de Trabzon’un sancagi1 Gimiishane’nin kiyiya ulasmasi baki-
mindan 6nemlidir. Trabzon’dan baslayarak Gimiishane’nin Pir Ah-
met tiirbesinin de yer aldig1 kasabaya kadar ulasan giizergah top-
lam 71 km’dir. 1905 yilina gelindiginde 55 km’si tamamlanmaistir.
Amele-i miikellefe calistirilarak insa edilen yolun daimi surette ba-
kimindan sorumlu yol bekgileri bulundugundan 1905 yilindaki bil-
gilere gore iyi durumdadir. Ancak gilizergahi nedeniyle siirekli ta-
mire muhtactir. Bu yiizden cevre kdy halki devamli surette yolun
tamirinde calistirilmaktadir. Bu yolun Trabzon sancagi dahilinde
kalan 61 km’lik kisminda 1912 yilinda yine toprak diizenleme isleri
yapilmis, bu yolda calisan tamircilerin maasi da dahil olmak tizere
59.109 kurus harcanmistir. Giimiishane sancag1 dahilinde olan ki-
simda yapilan insaat ve tamirat ¢alismalarina ise yaklasik 73.000
kurus harcanmistir.35 1919 yilinda Erzincan sancagindan Dahiliye

35 BOA, Ticaret Nafia, Ziraat, Orman, Meadin Nezaretleri Defterleri (T. d.), Nr. 154,
s. 29-30; Atam, Osmanlt Devleti’nde Nafia..., s. 267.
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Nezareti’'ne génderilen yazida Erzincan-Trabzon yolunun bozuk bir
halde ve gecilemeyecek durumda oldugu, bu yolun acilen tamiri
i¢cin 200.000 kurusun gerektigi ifade olunmustur. Nafia Nezareti
bu yolun turuk-1 hususi kapsaminda oldugundan vilayet biitcesin-
den tamiri gerektigini belirtmistir.3%

4.2. Karadeniz Sahil Yolu

Cumbhuriyet tarihimizde yapimi ve ardindan meydana gelen
gocikleri ile haberlere konu olan Karadeniz sahil yolu Osmanh
Devlet adamlarinin da insasi i¢in ¢aba sarf ettigi 6nemli giizergah-
lardandir. Bu anlamda ilk adimlar 1864 yilinda atilmaya baslan-
mistir. Ancak oldukga zor bir cografyaya sahip bélgede bu yolun
bitirilebilmesi Osmanli Dénemi’nde mimkiin olamamaistir.

4.3. Bafra-Samsun-Carsamba-Terme Yolu

Karadeniz sahilinde bulunan Samsun, Ordu, Trabzon ve
Rize’yi birbirine baglayacak olan yolun ilk kismi Bafra-Samsun-
Carsamba-Terme yollaridir. Bu yolun ¢ok bozuk ve camurdan gegci-
lemez halde olmasi nedeniyle 30 Nisan 1864 tarihinde diizenlen-
mesine baslanilmis, Samsun-Carsamba-Terme yolunun bitirilme-
sine ragmen amelelerin Amasya Caddesi’nde ¢alistirilmasindan do-
lay1 Samsun-Bafra yolunun insasina baslanilamamaistir. Bu yollarin
tam sose olarak insasi halinde kasabalarin birbirine ulasimi rahat-
layacagindan Canik sancagi mutasarrifligina emir verilmesi isten-
mistir. Bu yolun insasi i¢in gerekli miktar 3 yiik 7.454 kurus olarak
ifade edilmistir. Bu konuda Nafia Nezareti’nin goriisii sorulduktan
sonra uygun bulunarak yollarin insasi hususunda 1 Nisan 1864 ta-
rihinde iradesi ¢ikmistir.3” Ancak bu dénemde yol yapiminda her-
hangi bir ilerleme kaydedilmemistir. Hasan Fehmi Pasa 150 km’den
olusan Bafra-Samsun-Terme yolunun 65.217.39 Lira masrafla insa
edilebilecegini, bdylece Bafra ve Carsamba ovalarindan elde edilen
mahsuliin naklinin kolaylasacagini ifade etmistir.3® Yolun insasina

36 BOA, DH.UMVM., 72/45, 12 Safer 1338/6 Kasim 1919.

37 BOA, irade, Meclis-i Vala (1.MVL.), 507/22892, 24 Sevval 1280/2 Nisan 1864.

3% Dinger, “Osmanli Vezirlerinden...”, s. 171-172; Cetin, Tanzimat’tan Mesrutiyet’e
Karayolu Ulasumi, s. 256.
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baslanilsa da 55 km olan Samsun-Terme yolunun 1890’lara gelin-
diginde ancak 30 km’si tamamlanmistir.3° Yolun insasi ile ilgili y1l-
lar siiren c¢alismalar yiiriitiilmiistiir. Bunlar1 asagidaki tablolarda
da géormek miimkindiir. Samsun-Carsamba yolu lizerindeki Melet
Irmag1 Kopriisii 6nceleri kenar ve orta ayaklar: tas, izeri demir ve
ahsap dosemelerle insa edilmistir. 1901 yilinda sel taskini sebe-
biyle yikilan kopriiniin tamiri i¢in vilayet, Nafia Nezareti’nden izin
istese de mevcut kopriiniin yerine demir kaziklar tizerine ekonomik
bir kdprii insas1 kararlastirilmistir. fhalesi yapilan képriiniin insa-
sina Samsun livasi fen memurlari énem vermediginden yapimi an-
cak uzun bir aradan sonra tamamlanabilmistir.4° Bu yolun Bafra-
Samsun hududu kismi 1914 yilina gelinmis olmasina ragmen insa
edilmemis, yolun bitirilebilmesi i¢in ahali bedel-i nakdi ddedikten
sonra dorder giinde bedenen calismak istediklerini beyan etmisler-
dir.#

4.4. Trabzon-Yomra-Siirmene Sahil Yolu

30 km uzunlugunda olan yolun sose olarak yapimina 1885
yilinda baslanmistir. 1890’larda 15 km’si insa edilmis olan yol bir
tirli tamamlanamamistir.4*> Desane deresi kisminda ihale ile 12
g6zli karma kopri insa edilmistir. Bolgede incelemelerde bulunan
Edirne Nafia Miidiirii Ragib Bey raporunda sose dosenecek taslarin
yoredeki ocagin tasindan kullanilmasini tembih etmistir. 1912 yi1-
linda bu yol iizerinde toprak diizenlemesi ile 969 m uzunlugunda
silindiri tamamlanmis sose yol ve ii¢ yeni koprii insa edilmistir. Bu
isler i¢in harcanan miktar 50.000 kurus civarindadir.43 1914 yilina
gelindiginde yolun insasi devam etmekte olup, ¢cok ilerleme kayde-
dilmemistir.

39 Cuinet, La Turquie d’ asie, Georaphie..., s. 26.

4° BOA, T., 2871/25, 18 Receb 1323/18 Eyliil 1905.

41 BOA, Dahiliye Nezareti idari Kissm (DH.ID.), 178/26, 14 Receb 1332/8 Haziran
1914.

4> Cuinet, La Turquie d’ asie, Georaphie..., s. 26.

43 BOA, T. d., Nr. 154, s. 29-30; Atam, Osmanli Devleti’nde Nafia..., s. 266-267.
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Tablo 6: 1901 Yilinda Trabzon Vilayetindeki Hususi Yollarin Durumu
Yolun ismi Uzunlugu ;?:;ﬂjm Esp;ﬁlacak
Akcaabad-Vakf-1 Kebir 60 km 34 km 26 km
Kaleniima-Sidiksa-Horozdagi-
Gilirtiin 50 km 50 km
Kindinar-Kirechane-ve Ziilmere | 15 km 5 km 10 km
Yeni Cuma-Divranos 15 km 3 km 12 km
Boztepe-Cukurgayir 5 km 2 km 3 km
Tonya-Vakf-1 Kebir 30 km 20 km 10 km
Tonya-Giirtiin 20 km 15 km 5km
Gorele-Giirtiin 60 km 30 km 30 km
Siirmene-Bayburt 70 km 10 km 60 km
Of-Bayburt 75 km 65 km 10 km
Giresun-Bektas Yaylasi 40 km 40 km
Kesab-Tirebolu 15 km 15 km
Giresun-Kiimbet 52 km 52 km
Giresun-Aksu ve Pir Aziz-Ordu | 28 km 28 km
Giresun-Kesab 15 km 15 km
Kesab-iki Koy 10 km 10 km
Giresun-Bulancak 15 km 10 km 5km
Alagam-Bafra 28 km 300 m |20 km 2 km 300 m
Cevizlik-Kurum 45 km 350 m 42 km 350 m | 3 km
Tirebolu-Gorele 15 km 750 m 3km7o00m |12 km
Gorele-Tirebolu 20 km 20 km
Gorele-Sarl 15 km 15 km
Cavuslu'dan Giineye Dogru 10 km 5 km 5 km
Yomra-Samaruksa 1 km 700 m 700 m 1 km
Bafra-Vezirkopri 53 km 4km300m |48 km 700 m
TOPLAM 763 km 950 m | 460 km 50 m | 303 km 900 m

Kaynak: Trabzon Vilayeti Salnamesi, C. 19, sene 1901.
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Asagidaki tabloda da goriilecegi lizere Trabzon sahil yolunun
biytik bir bolimiiniin insas1 i¢in 1914 yilinda karar alinmistir. An-
cak bundan sonraki siire¢te de Osmanli Devleti Birinci Diinya Sa-
vasr’na girdiginden yollarin insasi tamamlanamamistir.

Tablo 7: 1914 Yilinda Trabzon Vilayetinin Yollar1 ve Bu Yilda Trabzon Vi-
layetinde Yeniden insaat ve Tamiratlarina Baslanilan Yollar

o Uzunlugu
Trabzon Sancag: Kkm/m Aciklama
Degirmendere-Trabzon- 1914 yilindan itibaren ingasina de-
Akcaabad Vakf-1 Kebir Sahil 51 km vam edilmekte olup 15 km'sinden
Yolu araba gecebilir
Vakf-1 Kebir-Gorele Sahil Yolu |30 km 1914 Yilinda 1 km'sinin insasina bas-

lanilmasi kararlastirilmistir.

Vakf-1 Kebir-Giirtiin Dahil Yolu |90 km "
Gorele-Tirebolu Sahil Yolu 30 km "
Tirebolu-Giresun Sahil Yolu 50 km "
Tirebolu-Harsid Dahil Yolu 2km 500 m|"
Giresun-Ordu Sahil Yolu 60 km 1914 Yilinda 3 km'sinin insasina bas-
lanilmasi kararlastirilmistir.
Ordu-Vona (Persembe) Sahil 1914 Yilinda 2,5 km'sinin insasina
15 km
Yolu baslanilmasi kararlastirilmistir.
Bu yol 30 sene 6nce insa edilmis ol-
' . 85 km 600 masina ragmen gogu koprii ve yolla-
Ordu-Mesudiye Dahil Yolu rin bozulmus oldugundan araba ge-
cemez. 1914 yili igerisinde bu koprii-
lerin tamiri kararlastirilmistir.
Trabzon-Mahmat Yolu - km 1]31;1 yolun 3 km'sinden araba gecebi-
Trabzon-Zafanoz Yolu 8 km 500 m 1914 Yilinda 1 km'sinin ingasina bag-
lanilmasi kararlastirilmistir.
Trabzon-Yomra-Siirmene Sahil |30 km 300 |Trabzon'dan Yomra'ya olan 13 km'lik|
Yolu m kisimda araba gecebilir.
Siirmene-Of Sahil Yolu 30 km 1914 Yilinda 2,5 km'sinin insasina
baslanilmasi kararlastirilmistir.
Of-Bayburt Dahil Yolu 90 km "
Giimiishane Sancag1
Bu yolun 12 km'sinin toprak diizen-
Giimiigshane-Siran Dahil Yolu |60 km lemesi yapilmis ve insaat devam et-
mektedir.
Torul-Giirtiin Dahil Yolu 55 km 1914 Yilinda 2,5 km'sinin insasina

baslanilmasi kararlastirilmistir.
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1914 Y1l icerisinde Pir Ahmed Kép-
Giimiishane-Erzincan Dahil 8 km riisliniin ingaat: tamamlanacaktir.
Yolu 7 Yol, Kisin araba gecebilir durumda-
dir.

Lazistan Sancag1

3,5 km’sinin insaatina devam edil-

Rize-Of Sahil Yolu 30 km mektedir.

Rize-Atina Mapavri-Vige Sahil 1914 Yilinda 1,5 km'sinin ingasina

80 km

Yolu baslanilmasi kararlastirilmistir.
Vige-Hopa-Kopus Hududu 35 km "
Atina-Hemsin Dahil Yolu 90 km "

Kaynak: BOA, DH.UMVM., 74/34.

Karadeniz’de 1885 yilinda insa edilmis olan yollarin toplam
uzunlugu 449 km, 1897 yilinda 569 km’dir. 1901 yilina ait Trabzon
Vilayet Salnamesi’ne gore bu tarihe kadar vilayette agilmis olan en
onemli yollar Trabzon-Erzurum, Trabzon-Erzincan, Tirebolu-Er-
zincan, Giresun-Sarkikarahisar, Samsun-Sivas, Samsun-Mamura-
tillaziz, Samsun-Diyarbakir, Ordu-Sarkikarahisar, Siirmene-Bay-
burt ve Of-Bayburt yollaridir.44 Bolgede yol insasi heniiz tamam-
lanmamistir. Hali hazirda insas1 devam eden biitiin yollar bitiril-
digi, takdirde 1.640 km’ye yakin uzunlukta bir yolun varligi hesap-
lanmistir. Birinci Diinya Savasr’nin basladig: siirecte artik yeni yol
insasindan ziyade bozulan yerlerin tamir edildigi bir siire¢ basla-
mistir. Devletin zaten kisitli olan imkanlari bu sefer cepheden cep-
heye savasan orduya aktarilmistir. Karadeniz bélgesinin cografi ve
iklim kosullari, 6zellikle yogun yagislar nedeniyle yollar sik sik bo-
zulmustur. Ornegin 28 Temmuz 1919 tarihinde Temmuz’un birinci
haftasinda yasanan sel baskini nedeniyle Giresun-Ordu yolu bozul-
mus, kopriiler de yikilmistir.4> Bu durum aslinda teknolojinin ileri
seviyeye ulastig1 giiniimiizde dahi ¢ok yabanci oldugumuz bir konu
degildir. Dolayisiyla donemin olanaklari, teknolojik altyapis: diisii-
niildiigiinde devletin ne kadar zor sartlar altinda bu insa faaliyet-
lerini yliriittiiglinii anlamak cok da zor degildir.

44 Salname-i Devlet-i Aliyye-i Osmaniye, sene 1301, s. 377; Osmanli Devleti’nin Ilk
Istatistik Yilli§1 1897, Tarihi Istatistikler Dizisi, C. V, haz. Tevfik Giiran, T. C. Bas-
bakanlik Istatistik Enstitiisii Yay., Ankara 1997, s. 286; Trabzon Vilayeti Salna-
mesi, s. 197-198; Atam, Osmanlt Devleti’nde Nafia..., s. 269.

45 BOA, T., 3128/34, 8 Cemaziyelevvel 1334/13 Mart 1916; BOA, DH.UMVM.,, 3/57, 27
Zilhicce 1337/23 Eyliil 1919; Atam, Osmanli Devleti’nde Nafia..., s. 269.
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Sonu¢

Trabzon vilayeti Osmanli Devleti’nde kapsadig:1 alan itiba-
riyle Anadolu’da biitiin Dogu Karadeniz kiyilarini kapsamaktadir.
Fakat Osmanli’nin Karadeniz kentlerinde mevcut cografi kosullarin
getirdigi bir sonu¢ olarak ulasimin yetersizligi yerlesim yerlerinin
ekonomik anlamda gelisimini tamamlayamamasina neden olmus
ve sahip olduklar: yer alt1 ve yer istii zenginliklerinden faydalan-
malarina uzun bir miiddet engel olmustur. Osmanli Devleti 19. yiiz-
yilda yol insasinin dzellikle ticari agidan 6nemini kavramakla bir-
likte bu donem ayni1 zamanda devletin iceride ve disarida bircok
problemin yasandigi, ekonominin de buna bagli olarak koéti gittigi
bir donemdir. Hatta Osmanli Devleti aldig1 borglar1 6deyememis ve
iflas etmistir. Bu siirecte 6nemli gelirlerine Diiyun-u Umumiye ta-
rafindan el konulmustur. Dolayisiyla yol insasi i¢in gerekli finans-
manin karsilanmasinda biiyiik bir gii¢cliik ¢cekilmistir. Yol insasinda
ihtiyag¢ duyulan is giicii dolayisiyla 20 ila 60 yas arasindaki erkek
niifusa yilda 4 giin olmak tizere 5 yi1lda 20 giin yol insasinda ¢alisma
yikimliligi getirilmistir. Bununla birlikte cogu yerde ameleyi
yollara sevk edecek ve amelenin ¢calismasindan sorumlu memurla-
rin suiistimalleri ve yolsuzluklar: nedeniyle bu anlamda sinirlilik-
lar bulundugunu vurgulamak gerekir. Tim bu zorluklara ragmen
ozellikle Trabzon-Erzurum yolu halkin biiylik gayretleri netice-
sinde agilmis, ancak onca emek zaman icerisinde bakimsizlik nede-
niyle bosa gitmistir. Bu ylizden yol lizerinde zaman zaman onarim
isleri yapilarak ac¢ik tutulmaya ¢alisilmstir.

Arsiv belgeleri ve diger kaynaklar incelendiginde Karade-
niz’de insa edilen giizergahlarin biiyiik bir cogunlugunu i¢ kesim-
leri Karadeniz’e ulastirmak iizere insa edilen yollar oldugu goriil-
mektedir. Bu yollar hem i¢ kesimlerde iretilen iriinlerin limana
ulastirilmasi hem de zaman zaman sikintis1 goriilen triinlerin bu
yollar vasitasiyla limandan bu bolgelere ulastirilmasi bakimindan
biyiik 6nem arz etmektedir. Genel olarak yapilan ¢alismalarda Os-
manli Devleti’nin yol insasi i¢in ¢aba sarf etmedigi, herhangi bir is
ve islem yapmadigi vurgulanmis olsa da arsiv belgeleri incelendi-
ginde konu ile alakali gayret sarf edildigi ortaya ¢ikmaktadir. Fakat
gerek maddi ve teknik eleman yetersizligi gerekse dénemin siyasi
konjonktiirii ilerlemenin saglanmasinda biiyiik bir engel olarak Os-
manl Devleti’nin karsisina ¢ikmistir.



... Dogu Karadeniz’de Karayolu Ulasimi 230

Kaynaklar
1. Arsiv Belgeleri

Tiirkiye Cumhuriyeti Cumhurbaskanli§i Devlet Arsivleri Baskanligt
Osmanlt Arsivi (BOA).

2. Dergiler

Mecmua-i Umur-1 Nafia

Umur-1 Nafia ve Ziraat Mecmuasi
3. Kitaplar ve Makaleler

Akyildiz, Ali, Tanzimat Dénemi Osmanli Merkez Tegkildtinda Re-
form, Eren Yayincilik, istanbul, 1993.

, Osmanli Biirokrasisi ve Modernlesme, iletisim Yayinlari,
Istanbul, 2006.

Alkan, Niliifer, “15. ve 16. Yiizyillarda iran ipek Yolu’nda Kervan-
lar”, Uludag§ Universitesi Fen-Edebiyat Fakiiltesi Sosyal Bilim-
ler Dergisi, c. 7, S. 11, 2006/2, s. 141-157.

Atam, Senay, Osmanli Devleti’nde Nafia Nezareti, Yayimlanmamis
Doktora Tezi, Nigde Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii,
Nigde, 2015.

, “Ingiliz Arsiv Belgelerine Gore 19. Yiizy1lda Osmanl Dev-
leti’nin Karayollarinin Durumu (1882)”, Current Debates on
Social Sciences 2 History, Bilgin Kiiltiir Sanat Yayinlari, An-
kara, 2019, s. 122-130.

Aygiin, Necmettin, “Osmanli Devleti’nin Son Zamanlarinda Karade-
niz’in Giiney Kesiminde iktisadi Faaliyetler”, Karadeniz Aras-
tirmalari, c. 6, S. 23, Gliz 2009, s. 41-76.

Bilici, Faruk, “Karadeniz”, TDV Isldm Ansiklopedisi, C. 24, Istanbul,
2001, s. 388-390.

Cuinet, Vital, La Turquie d’ asie, Georaphie Administrative Statis-
tique Descriptive et Raisonnee de L’Asie Mineure, C. I, Ernest
Leroux, Paris, 1894.

Cadirci, Musa, “Tanzimat Doneminde Karayolu Yapimi”, Ankara
Universitesi Dil ve Tarih-Cografya Fakiiltesi Tarih Aragtirma-
lart Dergisi, c. 15, S. 26, 1991, s. 153-167.



231 GECMISTEN GUNUMUZE KARADENIZ’DE ULASIM

Cetin, Emrah, “Tanzimat Déneminde Yol Yapim Caligsmalarina Bir
Ornek: izmir-BirunabAad Sosesi Insa ve isletme imtiyaz1”, An-
kara Universitesi Dil ve Tarih-Cografya Fakiiltesi Dergisi, c.
53, S. 2, 2013, S. 145-164.

, “Tanzimat’tan II. Mesrutiyet’e Trabzon Vilayetinde Ka-
rayolu Yapim Calismalar1”, Bartin Universitesi Cesm-i Cihan:
Tarih Kiiltiir ve Sanat Arastirmalart E Dergisi, c. 1, S. 2, 2014,
S. 10-21.

, Tanzimat’tan Mesrutiyet’e Karayolu Ulasimi, Tiirk Tarih
Kurumu Yayinlari, Ankara, 2017.

Eryilmaz, Bilal, Tanzimat ve Yonetimde Modernlesme, isaret Yayin-
lari, istanbul, 2010.

Gokbilgin, Tayyib, “Tanzimat Hareketinin Osmanli Miiesseselerine
ve Tegkilatina Etkileri”, Belleten, c. XXXI, S. 121, 1967, s. 93-
111.

ibrahim Hilmi, Devlet-i Aliyye-i Osmaniye’nin Ahval-i Cografiye ve
Istatistikiyyesi, istanbul, 1323.

ilter, Fiigen, Osmanlilara Kadar Anadolu Tiirk Kopriileri, Karayol-
lar1 Genel Midiirligi Yay., Ankara, 1979.

Kaleli, Hiiseyin, “19. Yiizyillda iran Transit Ticaret Yolu icin Os-
manli-Rus Rekabeti”, Dumlupinar Universitesi Sosyal Bilim-
ler Enstitiisii Dergisi, S. 9, Aralik, 2003, s. 1-19.

Kayam, Saime Suna-Tokdemir, Ertugrul, “Savasin Zayif Halkasi:
Osmanli Ulasimi 1853-1918”, Prof. Dr. Haydar Kazgan’a Ar-
magan: Yakin Tarihimizin Iktisadi Panoramasi, ed. Ertugrul
Tokdemir, Omer Giin¢avdi, Saime Suna Kayam, Tiirk Tarih
Kurumu Yayinlari, Ankara, 2011, s. 113-137.

Kologlu, Orhan, “Ulasim ve Haberlesme”, Osmanli Uygarliji, yay.
haz. Halil inalcik, Giingel Renda, Kiiltiir Bakanlig1 Yayinlari,
Ankara, 2002, s. 443-456.

Lowry, Heath W., Trabzon Sehrinin Islamlasma ve Tiirklesmesi
1461-1583, Bogazici Universitesi Yayinlari, istanbul, 2005.

Lowry, Heath W.- Emecen, Feridun, “Trabzon”, TDV Islam Ansiklo-
pedisi, C. 41, Istanbul, 2012, s. 296-301.

Lybyer, Albert Howe, “Osmanl Tiirkleri ve Dogu Ticaret Yollar1”,
Ege Universitesi Edebiyat Fakiiltesi Tarih Incelemeleri Der-
gisi, c. III, 1987, s. 141-157.



... Dogu Karadeniz’de Karayolu Ulasimi 232

Meeker, Michael E., Imparatorluktan Gelen Bir Ulus Tiirk Moderni-
tesi ve Doju Karadeniz’de Osmanli Mirast, istanbul Bilgi Uni-
versitesi Yayinlari, istanbul, 2005.

Orhonlu, Cengiz, “Mesleki Bir Tesekkiil Olarak Kaldirimcilik ve Os-
manli Sehir Yollar1 Hakkinda Bazi Diisiinceler” Giiney-Dogu
Avrupa Arastirmalart Dergisi I, 1972, s. 93-138.

Osmanli Devleti’nin ilk Istatistik Yillig1 1897, Tarihi Istatistikler Di-
zisi, C. V, haz. Tevfik Giiran, T.C. Basbakanlik istatistik Ens-
titiisii Yay., Ankara, 1997.

Salname-i Devlet-i Aliyye-i Osmaniye, sene 1301, Matbaa-i Osma-
niye, Istanbul, 1301.

Sasmaz, Musa, Ingiliz Belgelerine Gére Trabzon Vilayeti Ticari Ra-

porlar1 1830-1914, C. I, Tiirk Tarih Kurumu Yayinlari, Ankara,
2014.

Tozlu, Selahattin, Trabzon-Erzurum-Bayezid Yolu (1850-1900),
Atatiirk Universitesi Yayimlanmamis Doktora Tezi, Erzurum,
1997.

, “Trabzon-Erzurum-Tebriz Yolu (XIX. Yiizyilda Sosyal ve
Ekonomik Bakimdan Bir Inceleme)”, Tiirkler, C. 14, ed. Hasan
Celal Gilizel vd., Yeni Tiirkiye Yayinlari, Ankara, 2002, s. 481-
492.

Trabzon Vilayeti Salnamesi, C. 19, sene 1901, haz. Kudret Emiroglu,
Trabzon Il ve Ilgeleri Egitim, Kiiltiir ve Sosyal Yardimlasma
Vakfi, Trabzon, 2008.

Yazici, Nesimi, “Tanzimatta Haberlesme ve Kara Tasimacilig1”,
OTAM, S. 3, 1992, s. 333-377.

Yilmaz, Ozgiir, “Karadeniz’in Uluslararas:1 Ticarete Acilmasi ve
Trabzon”, Uluslararast Sosyal Arastirmalar, c. 2, S. 7, 2009,
s. 359-382.



233

GECMISTEN GUNUMUZE KARADENIZ’DE ULASIM

Ek: Trabzon Vilayeti Yollarini Gosterir Harita

5
3

Moy

o->e

)
~

Kaynak: Dahiliye Nezareti Umur-1 Mahalliye-i Vilayat Miidiiriyeti Vilayat

Yollar:1 Haritasi, istanbul 1334.



... Dogu Karadeniz’de Karayolu Ulasimi 234




235 GECMISTEN GUNUMUZE KARADENIZ’DE ULASIM

TRABZON-ERZURUM YOLUNA DAiR AKiM KALAN YABANCI
BiR GiRiSiM: LAURENT REBOUL’UN YOL iMTiYAZ TALEPLERI

Ozgiir YILMAZ*

Giris

ipek Yolu’'ndan Hazar Denizi’nin giineyine gelerek Tebriz’e
uzanan, Erzurum iizerinden de Trabzon sahiline ¢ikan ara yollar-
dan biri olan Trabzon-Erzurum yolu; Antik devirlerden beri iran’1
Karadeniz’e baglayan ve iran cografyasiyla ticareti miinasebetleri
saglayan bir yol olmustur. iran’dan Anadolu’ya girerek Erzu-
rum’dan Tokat’a dogru ilerleyen Anadolu’nun sol kolunda yer alan
bu yol artan ve azalan 6nemine gore bazen ana yol bazen de ikinci
yol olarak tiiccarlara, seyyahlara ve ¢esitli askeri kuvvetlere dogal
bir gecis yolu olarak hizmet etmistir. Bu bakimdan Trabzon-Erzu-
rum yolu hem deniz hem de kara yolu ile ¢evresi ile askeri ve ticari
baglantiy1 saglayan bir kapi gérevindeydi.* Ancak bu yol takip ettigi
glizergah itibariyla pek ¢ok zorlugu biinyesinde barindirmaktaydi.
Sahilden baslayarak giineye dogru gidildikce rakimi artan ve Zi-
gana Dag silsilesinde 2.000 metreyi bulan bu gilizergah, 6zellikle
kis aylarinda kar, tipi ve yagmur nedeniyle olusan sel, su taskinlari,
heyelanlar; yaz aylarinda da yollarin dikligi ve darlig1 nedeniyle
asilmasi zor engeller sunmaktaydi.?

1830’lu yillarda iran transit ticaretindeki canlanma Trabzon-
Erzurum yoluna da yeni bir ehemmiyet kazandirdi. Onceleri malla-
rin1 Bagdat yoluyla iran Korfezi'ne, Akdeniz’e veya Erzurum’dan
istanbul’a, izmir’e ve Halep’e gotiiren iranl tiiccarlar 1830’lu yil-

* Dog. Dr., Samsun Universitesi, [iSBF, Tarih Béliimii, ozgur.yilmaz@samsun.edu.tr
! Necmettin Aygiin, Onsekizinci Yiizyilda Trabzon’da Ticaret, Serander Yayinlari, is-
tanbul 2005, s. 116-117.

2 Selahattin Tozlu, “Trabzon-Erzurum Anayolunun Mevsimlik Giizergahlar1 (Yaz ve
Kis Yollar1)”, Anadolu’da Tarihi Yollar ve Sehirler Semineri, Bildiriler, 21 Mayis 2001,
Tarih Arastirma Merkezi, istanbul 2002, s. 182-183.
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lardan itibaren iriinlerini yeniden canlilik kazanan Trabzon yo-
luyla géndermeye basladilar.3 Boylece Anadolu’yu kateden kervan-
larla batiya ulasan iran mallar1 Trabzon Limani’ndan buharli gemi-
lere yiiklenerek Istanbul’a, Karadeniz’in diger limanlarina ya da
Bogazlardan gecerek izmir’e nakledilmeye baslandi.4 Bunun ya-
ninda, Avrupa’nin sanayi iiriinleri, dzellikle de ingiliz tekstil iiriin-
leri, Trabzon Limani ve Trabzon-Erzurum yolu araciligiyla, impa-
ratorlugun dogu eyaletleriyle iran’daki pazarlara ulasabiliyordu.
Ancak yol bu sekilde ticari nitelik a¢isindan ehemmiyet kazanma-
sina ragmen, biinyesinde daha pek cok eksiklikler barindirmak-
taydi. Bunlarin en énemlisi ise, yolun altyapisiydi. Ozellikle 19.
yiizyilin ikinci yarisinda, yani ticaret hacminin en tst diizeye ¢ik-
t1g1 donemde altyapi eksikligi daha da hissedilmeye baslandi. Bu
cercevede Tanzimat donemi tasra politikalarinin bir yansimasi ola-
rak, bu yolda yapim ve tamirat ¢alismalari da merkezi bir sistem
ile yapilmaya baslandi. Ancak olduk¢a zaman alan bu silire¢ mali
yetersizlikler, savaslar ve yolun gectigi yerlerin cografi yapisi ne-
deniyle pek cok kez kesintiye ugradi ve yolun yapimina dair pek
cok tesebbiiste bulunuldu.

Bu calisma; Trabzon-Erzurum yolunu konu alan c¢alisma-
larda® lizerinde durulmayan bir konu hakkinda yani, bu yola iliskin
yabanci ilgisinin bir yansimasi olarak 1863 ve 1868 yilinda Trab-
zon’da mukim Fransiz Laurent Reboul’iin yolu insa ve isletmek
lizere vermis oldugu imtiyaz tekliflerini inceleyerek konu ile ilgili
literatiire katki yapmay1 amaclamaktadir. Calismamizda oncelikle
Osmanli kamu hizmetlerinin karsilanmasinda imtiyaz usuliiniin or-
taya ¢itkmasi ve Trabzon-Erzurum yolundaki ilk caligsmalar incele-
necek, devaminda ise Reboul’un imtiyaz teklifleri ve bunlarin so-
nuglari iizerinde durulacaktir.

3 Charles Issawi, The Economic History of Iran 1800-1914, University of Chicago
Press, Chicago 1971, s. 12.

4 A. Uner Turgay, “Trabzon”, Review (Fernand Braudel Center), Port-Cities of the
EasternMediterranean 1800-1914, c. 16, S. 4, 1993, s. 438.

5 Trabzon-Erzurum yolu baslica ii¢ tez calismasina konu olmustur. Bk. Selahattin
Tozlu, Trabzon-Erzurum-Bayezid Yolu, Doktora Tezi, Atatiirk Universitesi Sosyal Bi-
limler Enstitiisii, Erzurum 1997; Hiiseyin Kaleli, XIX. Yiizyilda Trabzon’da Ulastirma
Ekonomisi, Doktora Tezi, Marmara Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, istanbul
1998; Fulya Ozkan, A Road in Rebellion, A History on the Move: The Social History
of the Trabzon-Bayezid Road and the Formation of the Modern State in the Late Ot-
toman World, PhD Dissertation, New York: State University of New York at Bing-
hamton, 2012.
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Kamu hizmetlerine yonelik yapilacak mal ve hizmet {iretimi-
nin 6zel kisilerce gercgeklestirilmesinin s6zlesmeye dayanan klasik
bicimine “imtiyaz” denilmektedir. Osmanli Devleti’'ndeki uygula-
malar ekseninde genellikle kapitiilasyonlar ile karistirilan imtiyaz,
belirli kamu hizmetlerinin yerine getirilmesi i¢in devletin imtiyaz
sahibine belirli hak ve mali olanaklar tanidig: ve taraflara karsilikl
olarak belirli ylikiimliliikler yiikledigi bir sdzlesmeyi ifade etmek-
tedir. Osmanli Devleti gerek jeopolitik gerek jeostratejik konumu
itibari ile sanayilesmis Avrupali devletler icin 19. ylizyilda adeta bir
cekim merkezi haline gelmisti. Zira Sanayi Devrimi bir taraftan
hammadde ve enerji kaynag1 arayisinda iken diger taraftan da
tirettigi mamul mallar i¢in yeni pazarlar da bulmaya calismaktaydi.
Avrupa’daki bilimsel ve teknik ilerlemeler ile beraber giden bu sii-
recte Avrupali yatirimcilar, bu iki amaca hizmet icin cografyalar
aramis; pek ¢ok yeni hizmet ve uygulamayi Avrupa disina, diinya-
nin degisik yerlerine tasimistir. Bu baglamda Avrupali Devletler,
karsilikli ticaret antlasmalariyla Osmanli Devleti’nde uzun zaman-
dir kapitiillasyonlarla sahip olduklar: ayricaliklarin kapsamini 19.
yiizyilin ortalarindan itibaren genisletirken ayni zamanda imtiyaz-
larla da pek ¢ok kamu hizmeti saglama noktasinda karli yatirim
imkanlar1 buldular.® Bu yeni yontem, sayesinde, daha once gele-
neksel bazi yontem ve kurumlarla karsilanan Osmanli kamu hiz-
metlerinin hizli ve etkili bir sekilde karsilanmasinin da en onemli
araci olmusg, Osmanli cografyasinin zenginliklerini de Avrupa en-
distrisinin hizmetine sokmay1 amac¢lamistir. Bu noktada, kamu
hizmetleri i¢in imtiyazlarin Osmanli Devleti’ne girisinde, sadece
Osmanlilarin gerekli olan sermaye, nitelikli isgiicii ve teknik yone-
tim agisindan eksik olmasi ve Osmanli Devleti’nde kamu hizmeti
fikrinin dogmas1 degil, ayn1 zamanda Batil1 devletlerin siyasi ve
ekonomik amaclar: dogrultusunda yonlendirmeleri de oldukca et-
kili olmustur.”

Osmanli Devleti’nde 19. ylizyi1lda imtiyaz sisteminin gelisme-
sinin nedenlerinin basinda ilk defa bu dénemde “modern manada
bir kamu hizmeti” saglama istegi gelmektedir. Klasik donemde dir-
lik sistemi ve vakiflar araciligl ile saglanan ve kamu hizmeti olarak

6 Ahmet Kisa, Osmanli Devleti'nde Bayindirlik Faaliyetleri (1908-1918) Kapitiilasyon-
lar, Imtiyazlar, Anonim Sirketler, Doktora Tezi, Akdeniz Universitesi Sosyal Bilimler
Enstitiisii, Antalya 2019, s. 71-72.

7 Seda Orsten Esirgen, Osmanli Devleti’nde Yabancilara Verilen Kamu Hizmeti Imti-
yazlari, Doktora Tezi, Ankara Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Ankara 2010,
s. 37.
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ifade edilebilecek olan bazi toplumsal ihtiyaclar, 19. yiizyilda yone-
tim anlayisindaki degisime paralel olarak devlet tarafindan saglan-
maya baslanmistir. Ozellikle Tanzimat Dénemi’nde karsimiza cikan
bu zihniyet degisikligi ile devlet kamu hizmeti alanindaki eksiklik
ve yoksunluklar: ortadan kaldirmaya c¢alismis ve ilk olarak ise “ba-
yindirlik hizmetleri” ile baslamistir.® Tanzimat 6ncesi dénemde
merkezi olmayan bir sistemle yerine getirilmeye calisilan “nafia is-
leri” daha ¢ok yol, koprii ve bazi kentsel hizmetlerin giderilmesi
gibi alanlarda kasimiza ¢ikmis ve daha ¢ok askeri dnceliklerin s6z
konusu oldugu donemde karsilanmigtir. Ancak 19. yiizyi1lda merkezi
ve etkin bir idare olusturma siirecinde iilkenin kalkinmasini amag-
layan devlet adamlari Avrupa’da kamu hizmeti alanindaki ilerle-
meyi goriiyor ve bilhassa bayindirlik alanindaki ilerlemelerin Os-
manl iilkesinde de uygulanmasini planliyorlardi. Etkin bir merkezi
idare, tasrayr mamur kilacak bayindirlik hizmetleriyle var olaca-
gindan devlet, merkez-tasra arasinda gii¢li baglar kurmaya calis-
makta ve kara ve demiryollarinin insasi, nehirlerin ulasima elve-
risli hale getirilmesi, limanlarin yapilmasi1 gibi biiyiik bayindirlik
hizmetlerine baslamay1 planlamaktaydi.®

Ne var ki bunlari geleneksel kurumlar ile gerceklestirmek
miimkiin degildi. ilk defa “Meclis-i Umur-u Nafia”nin kurulmasiyla
tilkede tarimin, ticaretin ve sanayinin gelistirilmesine yonelik zih-
niyet degisikligi Tanzimat Fermani ile devlet politikasi halini almis
devlet “halkin refah seviyesinin yiikseltilecegini ve memleketin
imarina calisilacagini” garanti etmisti. Bu sekilde bir anlayis degi-
sikligiyle saglanacag: ifade edilen kamu hizmetleri gerek merkez
gerekse de tasradaki “Imar Meclisleri” gibi kurumlar ile projelerini
hayata gecirmeye calismistir. Dahasi, bayindirlik tegkilati merkezi
bir yapiya kavusturularak 1848’de Nafia Nezareti kurulmustur. An-
cak tim bu hizmetlerin karsilanmasi i¢in kurumsallasma yeterli
degildi.*® En dnemli sorun teknik eleman ve biitce meselesiydi. An-
cak bayindirlik isleri gibi kamu hizmetlerinin saglanmasi iktisaden
giliclii bir sisteme ihtiya¢ duymaktaydi. Mali olanaklar bayindirlik
hizmetlerini yapmaya miisait degildi. Oyle ki Kirim Savasi sira-
sinda, 1854’te baslayan dis bor¢lanmanin ilerleyen donemde daha
da devam etmesi belirli kamu hizmetlerinin icrasinda da devleti
yabanci sermayeye basvurmak zorunda birakti. Bu gergevede ilk

8 Cengiz Orhonlu, Osmanli Imparatorlu§unda Sehircilik ve Ulasim Uzerine Arastir-
malar, der. Salih Ozbaran, Ege Universitesi Yayinlari, izmir 1984, s. 53-59.

9 Orsten, Kamu Hizmeti Imtiyazlari, s. 47-49.

0 Kisa, Bayindirlik Faaliyetleri, s. 72-73.



239 GECMISTEN GUNUMUZE KARADENIZ’DE ULASIM

defa Islahat Fermani ile devletin ekonomik kaynaklarinin saglikli
bir sekilde kullanilmasi i¢in gerekli yollarin yapilmasi, ticaret ve
tarimla ilgili mevcut sorunlarin ortadan kaldirilmasi ve bahsedilen
konularda Avrupa’nin birikim, teknik ve sermayesinden istifade
edilmesi gerektigi dile getirilmisti. icerden gelen bu istek ve disa-
ridan da Avrupa sermayesinin Osmanh iilkesindeki yatirim talebi
birlesince pek ¢cok konuda imtiyaz talepleri ortaya ¢ikmaya basladi.
Elbette bu imtiyaz taleplerinin ilk ayagi1 Osmanli imparatorlugu’nu
kiiresel ekonomik sistemle biitliinlesme icin gerekli ulasim siste-
mine yonelikti.

Burada da goriildiigii gibi Tanzimat Dénemi devlet adamlari
19. yiizyilin ikinci yarisindan sonra bayindirlik islerini geleneksel
usullerle yiiriitemeyecegini anlamis, merkezi bir yonetim anlayisi
cercevesinde bayindirlik islerini de merkezi bir idare ile yliriitmek
tzere kurumlar tesis etmisti. Ancak bayindirlik konusunda artan
ihtiyaclarin karsilanmasinin sadece “kurumsal bir sorun” olmadigi
da goriillmiis ve teknik personelin ve mali kaynaklarin siirecin en
onemli unsurlari oldugu da anlasilmisti. Bu sartlar altinda imtiyaz
sistemi bu sorunlarin asilmasinda, bayindirlik islerinin yiirtitiilme-
sinde, alt ve iist yap1 hizmetlerinin yerine getirilmesinde bir tercih
degil zorunluluk halini almis; devletin kalkinmasi ve ilerlemesi icin
en pratik yontem olarak tavsiye edilmistir.'* Hatta bu konuda imti-
yaz basvurularinin nasil olacagina dair 1865’te “Memalik-i
Mahriise-i S4hadnede Miisdade-i imtiyaziye ve Ruhsat-1 Resmiye Is-
tid’a Edenlerin ifA Etmeleri LAzim Gelen Serait ve Merasime Dair
Nizamname” yayinlanmisti.’? flerleyen dénemlerde madenler, de-
miryollari, karayolu, sanayi tesisi, kanal ve liman gibi bayindirlik
hizmetlerine yonelik olarak pek ¢ok imtiyaz verilmistir. Bu alana
ilerleyen dénemlerde tramvay, telefon, telgraf, elektrik, su ve ha-
vagazi gibi pek cok cesitli alanlar da eklenmistir. Osmanl iilke-
sinde gittikce genisleyen bu yatirim alani; yabanci sermayeyi, on-
lar araciligiyla yabanci niifuzunu Osmanli Devleti’ne cekmis ve im-
tiyaz alan sirketler iizerinden bircok bélgede Avrupali yatirimcilar
arasinda kiyasiya bir rekabet yasanmigstir.*3

Osmanli Devleti’nde yabancilara verilen imtiyazlar siirecinde
ilk yatirnm demiryollari {izerinden olmus, bir ingiliz sirketi 1851’de

' Celal Dinger, “Osmanli Vezirlerinden Hasan Fehmi Pasa’nin Anadolu'nun Bayin-
dirlik islerine Dair Hazirladig1 Layiha”, Belgeler, c. V-VIII, S. 9-12, 1968-1971, s. 162.
2 Orsten, Kamu Hizmeti Imtiyazlart, s. 71.

'3 Kisa, Bayindirlik Faaliyetleri, s. 72.
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Kahire-iskenderiye arasinda bir demiryolu yapimi imtiyazim ala-
rak bu hatt1 1856’da hizmete acmistir. ikinci bir demiryolu imtiyazi
ise bu kez Anadolu’da, izmir-Aydin arasinda 1856 yilinda izmirli
bir ingiliz tiiccar Robert Wilkin ve ortaklarina verilmistir. Yapimi
planlanandan daha uzun siiren ¢alismalar 1866’da tamamlanmis ve
hat hizmete acilmistir.’* Demiryollariyla ilgili bu ilk 6rneklerin ya-
ninda karayolu yapimina iliskin bir baska girisim de Beyrut-Sam
yoludur. Beyrut-Sam yolu, Osmanli1 Devleti’nde karayollarinin ya-
pim1 ve imtiyaz ile isletilmesine yonelik ilk 6rnegi olusturmasi ve
bu yazinin konusunu teskil eden Trabzon-Erzurum yoluna 6rnek
olmasi bakimindan daha ayrintili olarak incelenmelidir.

Aslinda Beyrut-Sam arasinda bir yol yapimi daha 6nceleri,
ibrahim Pasa’nin zamaninda giindeme gelmis bir konuydu. Ancak
19. ylizyilin ortalarinda boélgedeki siyasi dengelerdeki degisme ve
canlanan ticari miinasebetler yolun yapimini tekrar giindeme ge-
tirmis ve bu konuda ilk teklif veren kisi de 1848 Ihtilalleri’'nde
Fransa’dan ayrilarak Suriye’ye yerlesen Orleansl: eski bir deniz su-
bay1 olan Vicomte Edmond de Perthuis olmustur. Perthuis,
Fransa’nin Messageries Maritimes Sirketi’nin Beyrut’taki acenteli-
gini de yapmaktaydi. imtiyaza konu olan Beyrut-Sam yolunda mal-
lar hayvanlarin sirtinda, dik ve tehlikeli bir rota izleyerek ilerliyor
ve kervanlar bu yolu 3-4 giinde kat edebiliyordu. Perthuis, birisi
dogrudan Sam’a digeri de daha uzun; ancak emniyetli olan Sayda
tizerinden olmak iizere iki rota diisiinmiisti. Bu iki se¢cenekten daha
kisa olan ikincisine karar verilmis ve Temmuz 1857’de Babaiali,
Perthuis’e Beyrut-Sam arasinda uzunlugu 112 olan bir araba yolu-
nun yapim imtiyazini vermistir.’> Bir yil sonra yolun yapimi igin
“Compagnie Impériale Ottomane de la Route Beyrouth a Damas”
adl bir sirket kurulmus ve Beyrut ve Paris’te subeler agmistir. Yo-
lun kar potansiyelini géren Compagnie des Chemins de Fer de Paris-
Lyons-Méditerranée ve Credit Lyonnais gibi sirketler Perthuis’in

4 Ali Akyildiz, “Osmanli Anadolusunda ilk Demiryolu: izmir-Aydin Hatti, 1856-
1866”, Cagini Yakalayan Osmanli Devleti'nde Modern Haberlesme ve Ulasim Teknik-
leri, haz. M. Kagar-E. ihsanoglu, IRCICA Yayinlari, istanbul 1995, s. 249-270.

5 Samir Kassir, Beirut, ¢cev. M. B. De Bevoise, University of California Press, Berke-
ley, 2010, s. 116-117; Michelle Raccagni, “The French Economic Interest in the Otto-
man Empire”, International Journal of Middle East Studies (IJMES), c. 11, S. 3, 1980,
s. 365.
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sirketini desteklemis ve sirket hissedarlarindan 3 milyon frank top-
lamistir.® Bu hazirlik asamasindan sonra yoldaki ¢calismalar resmi
olarak Ocak 1859’da baslamis; 1860’larda bolgedeki karisikliklarin
engelledigi yapim siireci ile yol Ocak 1863’de tamamlanmistir. Yo-
lun tamamlanmasi ile eskiden ii¢-dort giinde kat edilen bu mesafe
12-15 saate dismiis, bu haliyle yol Beyrut ve Sam’in ekonomisinde
onemli bir etki yaratmistir. Ozellikle de Sam’1 uluslararasi ticaret
agina baglayan bu yol diger tarafta Beyrut’un hinterlanti ile bag-
lantisini gii¢lendirmis, triin akisini hizlandirmis ve Dogu Akde-
niz’de Beyrut’u bir liman olarak 6n plana ¢ikarmistir. 112 kilometre
uzunlugunda olan bu yeni yolda sirket, talebi karsilamak igin 348
at ve katir, 14 athi araba ve bir yayli araba kullanmaktaydi. On no-
betci istasyonunun tesis edildigi yolda yilin her giinii araba ile
yolcu ve esya tasimacilig1 yapilabiliyordu. Yol Perthuis i¢in oldukga
karli bir yatirim olmustu; zira yolun isletme imtiyazini 50 yilligina
alan Perthuis’un sirketinin 1863-1894 yillar1 arasinda net kari or-
talama % 27,5’ti."7

Burada da goriildiigi gibi, Perthuis’in bu imtiyazi baslayan
karayolu yapimina yonelik yabanc: ilgisi heniiz bu yol bitmeden
baska yerlerdeki yollarin yapimi icin de ortaya ¢ikmaya baslamisti.
Mesela Mosyd Sarno'®, izmir-Birunabad yolunun yapimi icin teklif
vermis ve Ekim 1860’ta imzalanan mukavelename ile yolu bir bu-
cuk senede tamamlamayi taahhiit etmisti.’® 3 Aralik 1864’te Ki-
tahya’dan Konya ve Silifke’ye kadar bir araba yolu insa etmek iizere
Mosyd Desan adli bir miitesebbisin basvurusu olmus; fakat Meclis-

16 Leila Fawaz, “The Beirut-Damascus Road: Connecting the Syrian Coast to the In-
terior in the 19th Century”. The Syrian Land: Processes of Integration and Fragmen-
tation in Bilad al-Sham, from the 18th to the 20th Century, ed. Thomas Philipp and
Birgit Schaebler, Franz Steiner, Stuttgart 1998, s. 24-25.

7 Raccagni, “The French Economic Interest”, s. 365; Shereen Khairallah, “Railway
Networks of the Middle East to 1948”, The Syrian Land: Processes of Integration and
Fragmentation in Bilad al-Sham, from the 18th to the 20th Century, ed. Thomas Phi-
lipp and Birgit Schaebler, Franz Steiner, Stuttgart 1998, s. 84.

81809’da izmir’de dogan ingiliz tiiccar Charnaud, 1837’de izmir’den ayrilarak Trab-
zon’a gitmis ve burada bir Ingiliz ticarethanesi kurmustu. 1851’e kadar Trabzon’da
kalan Charnaud, Avusturyali Lloyd Sirketi’nin Trabzon’daki acenteligini yapmis ve
1844 yilinda Belcika’nin Trabzon konsolosu olmustur. Bk. Ozgiir Yilmaz, Tanzimat
Déneminde Trabzon, Libra Kitapgilik, istanbul 2014, s. 261; Charnaud daha sonra
izmir Limani icin imtiyaz almastir.

9 Emrah Cetin, “Tanzimat Déneminde Yol Yapim Calismalarina Bir Ornek: izmir-
Birunabad Sosesi Insa ve isletme imtiyaz1”, Ankara Universitesi Dil ve Tarih-Cog-
rafya Fakiiltesi Dergisi, c. 53, S. 2, 2013, S. 145-163.



... Laurent Reboul’iin Yol imtiyaz Talepleri 242

i Meabir’de goriisiilen teklif kabul edilmemisti.?° Benzer bir girisim
izmid-Ankara arasindaki yolun insasi icin, daha énce izmit-Geyve
arasindaki yolun yapiminda calismis olan Alman bir miiteahhit
olan Human tarafindan yapilmis ve Human’a 1865’te 20 yillik bir
imtiyaz verilmisti.?* Bu sekilde karayollarina iliskin imtiyazlarin
artti81 bir dénemde, yapimina 1850’de baslanan Trabzon-Erzurum
yolu i¢in de bir teklif giindeme gelmisti. Laurent Reboul’un bu tek-
lifini degerlendirmeden 6nce bu yolda daha 6nce baslayan ve bir
tirld bitirilemeyen ¢alismalar: ortaya koymak gerekmektedir.

1. Trabzon-Erzurum Yolunda ilk Calismalar

Trabzon-Erzurum yolunun 1830’lu yillardan itibaren artan
onemine karsin yolun altyapisim iyilestirmeye yonelik ciddi ham-
lelerin yapilmasi yiizyilin ortalarini bulmustu. Bu zamana kadar
yolda yapilan kismi caligsmalar ise Erzurum ve Trabzon valilerinin
inisiyatifleri ile merkezi olmayan bir sistem ile icra edilmisti. Yolun
tesviyesi konusunda, 1839 yilinda Erzurum Valisi Serasker Hafiz
Pasa ise yolun tesviyesi hususunda 1839 yilinda bazi planlar yap-
misti. Ancak valinin kisa siiren gorevi nedeniyle bu projelerin ger-
ceklestirilemedigi anlasilmaktadir.?? Trabzon tarafinda ise calis-
malar 1843 yilinda Vali Abdullah Pasa tarafindan baslatilmisti. Ab-
dullah Pasa Trabzon’dan Zigana’ya kadar araba gecebilecek bir yol
yaptirmak i¢in 75,000 kurus vermis ve bu yol bitirilmisti. Ancak bu
calismalarin devami gelmediginden dolay:1 ozellikle kis mevsi-
minde bu yoldaki uygunsuzluk hem mal hem de posta tasimaciligi
icin devam etmekteydi. Tam bu dénemde Ingiltere sefaretinden,
Trabzon-Erzurum yolunun Iran ticareti icin verilen miizekkere;
Rusya’nin, Giircistan yoluyla ortaya ¢ikardigi rekabeti hatirlatarak,
yapilan yolun bir an dnce onarimini tavsiye etmekteydi. Siiphesiz
burada ingilizlerin amaci, biiyiik oranda ingiliz ticaretine hizmet
eden iran transit ticaretinin Rusya tarafina kaymasini engellemek

20 Senay Atam, Osmanli Devleti’nde Nafia Nezareti, Doktora Tezi, Nigde Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisii, Nigde 2015, s. 95.

21 Senay Atam, “Osmanli Devleti’nde Bir Yol Cikmazi: izmit-Ankara Sosesi insa ve
isletme imtiyaz1”, Cankirt Karatekin Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Dergisi,
c. 3, 8.1, 2012, s. 119-138; Emrah Cetin, “Tanzimat’tan II. Mesrutiyet’e izmit Muta-
sarrifligi’nda Karayolu Yapim Calismalar1”, Uluslararast Gazi Ak¢a Koca ve Kocaeli
Tarihi Sempozyumu Bildirileri, C. III, Kocaeli Biiyiiksehir Belediyesi, Kocaeli 2015, s.
1775-1777.

22 Yilmaz, Tanzimat Doneminde Trabzon, s. 431.
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icin Trabzon-Erzurum yolunun kosullarinin iyilestirilmesiydi. in-
giltere sefaretince devlete verilen bu miizekkere, Meclis-i Vala’da
goriisiilmiis; hatta bu sirada Erzurum’da Osmanli-iran sinirin1 go-
riismek iizere olusturulan komisyonda Osmanli Devleti’ni temsil
eden Enveri Efendi’den bir 1ahiya da talep edilmistir. Enveri Efendi
hazirladig1 uzun layihada yolun durumundan bahsederken bir an
once calismalarin baslamasina iliskin talepleri iletmis; hatta Av-
rupa’da oldugu gibi yolun bir kumpanya tarafindan “yap-islet-dev-
ret” modeline gore insa edilip isletilebilecegini tavsiye etmisti.?3
Enveri Efendi’nin tavsiyeleri dogrultusunda Hasan Efendi’nin maas
ve harcirah ile bu tarafa génderilmesi kararlastirildi.?4 Fakat yola
iliskin gerekli kesifler ve planlar hazirlanmakla birlikte 1846’daki
bu girisimden herhangi bir netice hasil olmadi.?> Bir yil sonra Er-
zurum Valisi izzet Pasa, yolun yapim siiresi ve maliyetine iliskin
bir calisma yaptirmisti. Erzurum ingiliz Konsolosu James Brant’in
incelemeleri ile ortaya ¢ikan tablo yolun yaklasik 3 milyon kurusa
tamamlanabilecegini gostermekteydi.?® Trabzon tarafinda ise Vali
Ismail Rahmi Pasa 1848’in baharinda yolun tamirine iligskin ¢alis-
malar1 baslatmak niyetindeydi ve bu maksatla yolun insa masraf-
larini gosteren kesif defteri de tarafindan hiikiimete iletilmisti. Fa-
kat ismail Rahmi Pasa’nin mesaisinin biiyiik bir kismini eyalette
Tanzimat diizenini tesis etmeye harcamasi1 muhtemelen bu proje-
nin baglamasini da engellemistir.?”

Trabzon-Erzurum yolunun insa edilmesi konusunda en ka-
rarli calisma 1850 yilinda basladi. Yukarida da degindigimiz gibi
Tanzimat Dénemi’nde dahi Trabzon ve Erzurum taraflarinda yol
yapimi konusundaki tesebbiisler merkezi olmayan bir sistem ile ya-
pilmaya devam ediyordu. Fakat 1848 yilinda Nafia Nezareti’nin ku-
rulmasiyla bu nezaret, devletin bayindirlik hizmetleri konusunda
yegane sorumlu oldugu bir birim haline geldi.?® Bu nezaretin ku-
rulmasindan yaklasik bir buguk yil sonra nezaretin ilk nazir1 olan
ismail Pasa’nin dnciiliigiinde en énemli bayindirlik faaliyetlerinden
biri olarak Trabzon-Erzurum yolunun yapilmasina karar verildi. Bu
amacla 1 Eyliil 1850’de Trabzon’a gelen ismail Pasa resmi olarak

23 Kaleli, Trabzon’da Ulastirma Ekonomisi, s. 38-41, 80.

24 Atam, Nafia Nezareti, s. 197.

25 Kaleli, Trabzon’da Ulastirma Ekonomisi, s. 38-41.

26 Fatih Gencer, Ingiliz Konsolos James Brant’in Géziiyle Dojuda Degisim Yillart
(1836-1852), Gece Kitapligi, Ankara 2018, s. 103.

27 Yilmaz, Tanzimat Doneminde Trabzon, s. 160-174, 432.

28 Ali Akyildiz, Tanzimat Dénemi Osmanlt Merkez Tegkilatinda Reform (1836-1856),
Eren Yayinlari, istanbul 1993, s. 140-141.
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yoldaki ¢alismalar: 26 Eyliil’de baslatarak 30 Eyliil’de Erzurum’a
hareket etti. Bu ilk ¢alismalar kapsaminda Trabzon’a yakin mesa-
felerdeki yerlerin tamiri yapilmis ve kis yolu olan Zigana yolunun
bozuk olan yerleri ve onarilmaya muhtac¢ olan koépriilerin cogu ta-
mir edilmisti. Ne var ki yoldaki calismalar Eyliil ay1 gibi ge¢ bir
donemde baslamisti. Bundan dolay1 40-50 giinliik bir ¢alismadan
sonra siddetli soguklarin baglamasi nedeniyle calismalara ara ve-
rildi. Bu sekilde ¢ok genis bir gercevede baslatilan ¢alismalar bir-
kag aylik bir siireden sonra terk edildi ve yol uzun zaman bu sekilde
kaldi. Calismalara 1850’de iklim sartlari1 nedeniyle ara verilmis
olsa da havalarin diizelmesiyle ¢calismalarin tekrar baslamamasi ve
yolun Kirim Savasi sonrasina kadar bu sekilde kalmasi donemin
kaynaklarinin da ifade ettigi gibi yolda yapilan harcamalarin yiik-
sekliginden ileri gelmis olmalidir. Oyle ki Trabzon tarafinda basla-
yan calismalari izleyen Konsolos Brant, yiiksek maliyetler nede-
niyle yoldaki calismalarin terk edileceginden ve iran transit ticare-
tinin Giircistan tarafina kayacagindan endise ediyordu.? Yoldaki
calismalar1 bizzat miisahede eden Ingiliz Subay Walpole da yolda
“demiryolu yapilacak kadar” harcamanin yapildigini belirtirken,3°
bir baska Ingiliz Sandwith ise yoldaki harcamalarin fazlaligini gés-
termek icin yolun “altinla désendigini” s6yliiyordu.3* Fransiz kon-
solosu Clairambault ise, ismail Pasa’nin devletin parasini sagip sa-
vurarak israf ettigini, isin yapilmasinin mal olacag: yiiksek harca-
malardan korkan Osmanli hiikiimetinin de bu isten vazge¢mek zo-
runda kaldigini belirtiyordu.32

1850 yilinda ve daha onceki tamir tesebbiislerinin giindeme
gelmesi tamamen Iran transit ticaretinin ihtiya¢ duydugu ulasim
altyapisindan kaynaklanmaktaydi. Zira Ruslar, Tebriz-Erzurum-
Trabzon yoluna alternatif olarak Tiflis izerinden kurduklari yeni
hat ile iran transit ticaretini kendi taraflarina cekmeye calisiyor-
lardi. Trabzon tarafinda ise yol ¢alismalarinin yarim kalmasi iize-
rine Erzurum’daki ingiliz konsolosu James Brant 1851’de Trabzon-

29 Gencer, Brant’in Goziiyle Doguda Degisim, s. 105.

3° Frederick Walpole, The Ansayrii and the Assassins: with Travels in the Further
East in 1850 to 1851, Including a Visit to Nineveh, V. II, R. Bentley, London 1851, s.
222.

3 Humphry Sandwith, A Narrative of the Siege of Kars and of the Six Months' Resis-
tance by theTurkish Garrison Under General Williams to the Russian Army, ]J. Murray,
London 1856, s. 23-25; Benzer tespitler icin bk. Sir Adolphus Slade, Miisavir Pasa’nin
Kirim Harbi Anilari, cev. ve haz. Candan Badem, is Bankasi Kiiltiir Yayinlari, istan-
bul 2012, s. 175.

32 Pocharra’dan Walewski’ye, AMAE, CADC, CCC, Trébizonde, VI, 9 Haziran 1857.
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Erzurum arasindaki yolu bir anonim sirket vasitasiyla yapmak
lizere Babiali’ye teklifte bulundu. Teklif belirli bir siireligine yoldan
gecis lcretinin sirket tarafindan alinmasina dayanmaktaydi. Done-
min kaynaklarinin da belirttigi gibi teklif “Osmanli hiikiimetinin
daha iyisini bulamayacagi tiirden” cazip bir teklifti. Zira hiikiimet,
yolun yapimi icin gerekli olan sermayeden tasarruf edecegi gibi,
askeri acidan da olduk¢a ehemmiyetli bir yolu yapmis olacak ve
glimriik gelirlerinde hizli ve kayda deger bir artis saglayacakti. An-
cak Osmanli hiikiimeti kismen “geleneksel gevsekligi” kismen de
“garip bir siipheyle” bu teklifi geri g¢evirmis; fakat yolu kendi
imkanlariyla yapacagina séz vermisti.33 Ne var ki bu s6ziin yerine
getirilmesi ic¢in epey bir zaman gececekti. 1850’de baslayan c¢alis-
malar yaklasan Osmanli-Rus Savasi nedeniyle, devletin savas eko-
nomisine gectigi 1853 yilina kadar devam ettirilemedi. Savasin bas-
lamasi ile de biitiin kaynaklar askeri harcamalara ayrildig: i¢in yol-
daki calismalar 1850’lerin sonuna kadar baslatilamadi.

Aslinda Brant’in teklifinde de goriildiigii gibi, Kirim Savasi
yolun sadece ticari degil, askeri olarak da ne kadar 6nemli oldu-
gunu acik bir sekilde géstermisti. Savas doneminde Kafkas Cephesi
icin en 6nemli ikmal limani olan Trabzon Limani bas dondiiriici bir
askeri hareketlilige sahit olmustu.3¢ Dolayisiyla bu hareketlilik ta-
miri yarim kalan Trabzon-Erzurum yolu i¢in de gecerliydi. Anadolu
Ordusu icin Istanbul’dan génderilen her tiirlii levazim ve asker,
Trabzon iskelesine indirildikten sonra karayoluyla Erzurum ve
Kars taraflarina sevk ediliyordu. Savas sirasinda Trabzon’dan de-
niz ve karayoluyla yapilan asker, miihimmat ve erzak naklinde pek
cok zorluk ortaya c¢ikiyordu. 35> Karayolu ile Erzurum tarafina yapi-
lan nakliyatta siddetli kis, yolun tehlikeli yapis1 ve hayvanlarin
asiri kullanimindan dolay: pek ¢ok yiik hayvani telef oluyordu. Bun-
dan dolay1 askeri mithimmatin sevkinde sorun oldugu donemlerde
askerin hayati ihtiyaclari sevk edilmeden Trabzon’daki ambarlarda

33 James Porter, Turkey Its History and Progress, V. II, Hurst & Blackett, London,
1854, s. 122-123; Ahmet Donmez, “The Role of James Brant in the Process of Struc-
tural Changes in British Consulates”, Adalya, S. 22, 2019, s. 373; Otto E. Blau, Com-
mercielle Zustédnde Persiens: aus den Erfahrungen einer Reise im Sommer 1857, Ber-
lin, 1858, s. 220-224.

34 Eyyub Simsek, “Kirim Savasi’nin Trabzon Eyaletine Toplumsal Etkileri”, History
Studies, c. 5, S. 5, 2013, s. 280.

35 Charles-Alexandre De Challaye, Kirim Savast Oncesinde Osmanli Ordusu, Terciime
ve Notlar, Ozgiir Yilmaz, Kronik Kitap, istanbul 2018, s. 111.
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beklemek zorunda kaliyordu.3® Savag doneminde yére halkina bii-
yiik zorluklar cektiren ulasim altyapisinin yetersizligi, Anadolu Or-
dusu’nu Ruslara karsi zayif kilan miihim eksikliklerden biriydi.3”

Savasin sona ermesinden sonra Rusya, ticareti kendi tarafina
cekmek iizere Giircistan’daki ¢alismalara hiz verdi. Trabzon-Erzu-
rum yolunda calismalarin heniiz baglamadig:1 bir ortamda, Erzu-
rum’daki Ingiliz konsoloslugundan gelen bilgilere gére; Ruslarin
Redutkale’den baslamak iizere Derbend ve iran hududundaki Nah-
civan’a kadar uzanan bir demiryolu hattini insa i¢in Fransiz serma-
yedarlar vasitasiyla Tiflis’te bir kumpanya tesis ettigi belirtilerek
bu gelismenin Erzurum ticaretine verecegi zarara isaret edil-
misti.3® Bundan dolay1 konsolos Brant’a gore Trabzon-Erzurum yo-
lunun yapilmasi éncelikle Ingiltere’nin ticari ¢ikarlarina biiyiik kat-
kilar saglayacak, ortaya ¢ikaracagi kazancglar ile de Osmanli Dev-
leti’nin refah1 ve bagimsizligina katki yapacak hayati bir projeydi.
Bu nedenle, yolun insas1 Avrupali devletlerin garantér oldugu ve
sadece Babiali ve yerel idarecilerin inisiyatifine birakilmayacak ni-
telikte bir program ile yapilmaliydi.3® Aslinda savasin hemen biti-
minde bile yolun insasi Osmanh hiikiimetinin giindemindeydi. Sa-
vas sonrasinda Osmanli-Rus sinirinda incelemeler yapmakla g6-
revli Fransiz Yiizbasi Mircher, Babiali’'nin de yetkilendirmesiyle,
maiyetindeki diger askeri personel ile Mayis 1856’da Trabzon’a ge-
lerek Trabzon-Erzurum kis ve yaz yollar1 hakkinda ayrintili incele-
meler yapmis ve yollarin haritalarini hazirlamisti. Yolun gectigi
glizergahin kotli durumunu detayli bir sekilde inceleyen Mircher,
Osmanl hiikiimeti ile paylastig1 raporlarinda, devletin i¢inde bu-
lundugu mevcut kosullarda yolun 6ncelikle “kervan yolu” karakte-
rini muhafaza edilecek sekilde tamir edilmesini gerektigini ve “ka-
ide-i tedri¢” esasina gore ilerleyen donemlerde araba gecebilecek
bir yola déniistiiriilmesinin makul olduguna isaret etmisti.+° Bu

36 Simsek, “Kirim Savasi”, s. 277-285.

37 S. Suna Kayam-Ertugrul Tokdemir, “Savasin Zayif Halkas1: Osmanlh Kara Ulagimi
1853-1918”, Prof. Dr. Haydar Kazgan’a Armadan: Yakin Tarihimizin Iktisadi Panora-
mast, ed. E. Tokdemir vd., TTK Yayinlari, Ankara 2011, s. 124.

38 Tiirkiye Cumhuriyeti Cumhurbaskanligt Devlet Arsivleri Baskanligi Osmanli Arsivi
(BOA), Hariciye, Siyasi (HR. SYS). 1949/36, 14 Nisan 1858; Blau, Commercielle
Zustédnde Persiens, s. 217-220.

39 Ahmet Dénmez, “Bir ingiliz Konsolosunun Géziinden Kirim Savasi Sonrasi Os-
manli Devleti ve Osmanlilarda Reform Sorunu”, Osmanlt Modernlesmesi Reform Ca-
ginda Céziim Arayislari, ed. A. Dénmez, Kitap Yayinevi, istanbul 2019, s. 265-266.
4° Mircher’nin misyonu ve yola iliskin incelemeleri hakkinda bk. Ozgiir Yilmaz,
“Yiizbas1 Mircher’ye Gore XIX. Yiizyilin Ortalarinda Trabzon-Erzurum Yolu”, Kara-
deniz Arastirmalart Enstitiisii Dergisi, 6/9, 2020, s. 49-80.
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tespit ve talepler iizerine, yine eski yontemlerle de olsa Osmanh
tarafinda gerek Trabzon gerekse de Erzurum valilikleri, yolun ya-
pim1 konusunda harekete gecti. Trabzon’da valilik tarafindan Os-
manl idarecileri ve sehrin ileri gelenlerinin yaninda sehirdeki ya-
banci tiiccarlar ve temsilcilikler olan konsoloslardan olusan bir ko-
misyon kuruldu. Bu talepler sonucunda ¢ikan irade ile yol yapimi
konusunda gerekli emir Trabzon ve Erzurum valiliklerine bildi-
rildi.4* Trabzon tarafinda calismalar Vali Ahmet izzet Pasa’nin 6n-
ciiligiinde Trabzon halkinin katildig1 bir tdrenle Aralik 1858’de
basladi.4* Fakat tipki 1850’deki hamle gibi bu tarihteki ¢calismalara
kisin basinda girisildi; bunun yaninda Ramazan nedeniyle de calis-
malar bir sonraki seneye ertelendi. 1859’un baharinda baslayan ca-
lismalarla Boztepe’den Cevizlik’e kadar olan yollar hazineden, Vali
izzet Pasa ve Mustafa Aga tarafindan verilen paralar ile iki araba-
nin yan yana gecebilecegi sekilde tamir edildi. Erzurum tarafla-
rinda ise Vali Arif Pasa’nin ¢abalari ile Erzurum-Kosapinar arasin-
daki yolun tamiri gerceklestirilmisti. Fakat burada 6zetledigimiz
calismalar, mahalli idarecilerin kendi inisiyatifleriyle yaptiklar:
kismi diizenlemelerdi.43

Trabzon-Erzurum yolunda bu sekilde bir tiirlii bitirilemeyen
calismalar icin ilk yol diizenlemesi olarak kabul edilen 1861’deki
“Memalik-i Mahriise-i Sahane Yollarinin Tanzim ve Tesviyesi Hak-
kinda Nizamname” adli nizamname 6nemli bir doniim noktasidir.
Bu nizamname ile Osmanli yol sistemine yeni bir diizen kazandiril-
mak istenmis ve ehemmiyetleri dogrultusunda yollar dért katego-
riye ayrilmistir. Cikarilan nizamname; sinifina gore yollarin genis-
ligi, egimi ve yapimiyla ilgili teknik detaylar1 ve yolda calisacak
miihendisler ile ameleler hakkinda hiikiimleri de igermekteydi. Ni-
zamnamede belirtilen bir diger énemli nokta da birinci ve ikinci
smif yollarin devlet-halk igbirligi ile yapilacak olduguydu.44 Bu ni-
zamname Oncelikle Selanik, Edirne, Hiidavendigar, Trabzon ve
Kastamonu gibi pilot bolgelerde uygulanacak ve daha sonra diger
eyaletlere de yayilacakti. Ancak 6ncelige ragmen, Rusya transit ti-

4 Kaleli, Trabzon’da Ulastirma Ekonomisi, s. 46; Tozlu, Trabzon-Erzurum-Bayezid
Yolu, s. 65.

42 Kaleli, Trabzon’da Ulastirma Ekonomisi, s. 46; Tozlu, Trabzon-Erzurum-Bayezid
Yolu, s. 66.

43 Yilmaz, Tanzimat Déneminde Trabzon, s. 436-437; Kaleli, Trabzon’da Ulastirma
Ekonomisi, s. 51.

44 Emrah Cetin, Tanzimat’tan II. Mesrutiyete Anadolu’da Karayolu Ulasumi, TTK Ya-
yinlari, Ankara 2017, s. 89-95.
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careti kendi tarafina ¢ekmeye calistig1 bir ortamda Trabzon-Erzu-
rum yolunda heniiz ciddi bir ¢calisma baslamis degildi. Bu siralarda
hiikiimetin dikkatine sunulan bir layiha, yolun insa masrafinin ti-
caret esyasina konulacak bir vergi ile 7 milyon kurusa yapilabile-
cegini; bu sekilde kadim zamanlardan beri kullanilan bu yolun yine
siyasi ve iktisadi olarak bolgeye katkilar yapmaya devam edebile-
cegini belirtiliyordu.45 Ancak kismi tamiratlar disinda bir ilerleme
kaydedilmeyen Trabzon-Erzurum yolunda, nizamnameyi takip
eden 1862 yilinda da biiyiik ¢capli bir plan ile herhangi bir ¢alisma
olmadi. Sadece Trabzon Valisi Emin Muhlis Pasa, yolda incelemeler
yapmak {izere Giimiishane taraflarina giderek yola iliskin incele-
meler yapmist1.4® Muhtemelen Emin Muhlis Pasa’nin bu inceleme-
lerinden ve daha 6nceki tecriibelerden hareketle Trabzon-Erzurum
yolunun yine mahalli idarelerin isbirligi ile insa edilmesine karar
verildi. Boylece yolun yapimi Emin Muhlis Pasa’ya havale edildi. Bu
karar ve bundan sonra on yildan fazla devam edecek olan ¢alisma-
lar yoldaki insa faaliyetleri acisindan her bakimdan bir déonim nok-
tasidir. Nizamname dogrultusunda, yoldaki calismalarin devlet ve
halk igbirligi ile yapilmasina karar verildigi bir donemde yolun 6zel
bir sirket tarafindan da yapimi ve isletilmesi giindeme gelmisti.
Zira yukarida da belirtildigi gibi Beyrut-Sam yolunda 1859’da bas-
layan calismalar 1863’te tamamlanmis ve yol kullanima acilmisti.
Ayn1 sekilde baska yollarin insasina ve isletilmesine dair imtiyaz
taleplerinin dile getirilmeye baslandig1 bu dénemde Trabzon-Erzu-
rum Yolu’nun insa ve isletilmesine dair Osmanl hiikiimetine sunu-
lan bir teklif de s6z konusu olmustu.

2. Laurent Reboul ve Yol imtiyaz Talepleri

Yukarida da bahsedildigi gibi Fransiz sermayesi, Edmond de
Perthuis’un Beyrut-Sam yolu ile Osmanli Devleti’nde ulasim konu-
sunda yatirim yapmis ve daha sonralari bu yatirimlarini demiryol-
lar1 ile devam etmisti. Konumuz a¢isindan bakildiginda Perthuis’in
bu girisiminin Fransiz yatirimcilara 6rnek tegkil ettigi séylenebilir.
Bu tespit ilerde Perthuis’in Beyrut-Sam yoluna iliskin imtiyaz s6z-
lesmesindeki hiikiimler ile Laurent Reboul’iin teklifindeki benzer-

45 BOA, Hariciye Nezareti Terclime Odas1 (HR. TO), 438/9, 6 Muharrem 1278/14
Temmuz 1861.

46 Prus’dan de Moustier’ye, AMAE, CADN, APD, Constantinople, (Ambassade), Série
D, Trébizonde, VIII, 25 Ekim 1862. [Bundan sonra, CADN, Série D, Trébizonde]
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lik tizerinden incelenecektir. Buraya ge¢meden 6nce mevcut bilgi-
ler cercevesinde Laurent Reboul hakkinda bazi bilgiler vermek ye-
rinde olur.

Reboul ailesi 19. yiizyi1lda Trabzon’da sayilar1 epey bir artan
Avrupali girisimcilerdendi. 19. yiizyilin baslarina kadar Fransa’nin
idaresinde olan Mauritius Adasi’nda kalan Reboul ailesi, adanin in-
giliz yonetimine ge¢mesinden sonra Marsilya’ya dénmiislerdi. Bu-
rada kisa siliren bir ikametten sonra Alexandre Timothée Reboul
1820’de izmir’e tasinmisti. Ailenin izmir’e gelisi Trabzon’dan is-
tanbul’a kadar uzanan ve ii¢ kusak boyunca devam edecek olan bir
ticaret yasaminin da baslangici oldu. Reboul ailesi ilk olarak iz-
mir’de tavukculuk ile istigal etmis; bir siire de istanbul’da kalmis-
tir. Ardindan daha iyi is imkanlarina sahip olmak iizere Izmir’den
ayrilarak Trabzon’a yerlesmisti.4” Ailenin iiyesi ve ¢alismaya konu
olan teklifi veren Laurent Charles Timothée Reboul ise 21 Eyliil
1828’de izmir’de diinyaya gelmisti.4® 1858’de istanbul’da Marie Ip-
higénie Marinovic ile evlenen Reboul’iin Trabzon’da dért cocugu ol-
mustu. Reboul ailesinin Istanbul’da {iniinii devam ettirecek olan iki
erkek tiyesinden biri Compagnies Paquet, Messageries Maritimes
ve Fabre Lines adli1 Fransiz buharli gemi sirketlerinin acenteligini
yapan Alexandre Timothée Reboul, digeri ise eczacilik egitimi ala-
rak Istanbul’un simge eczanelerinden birini, Rebul Eczanesi’ni ku-
ran Jean César Reboul’dii.4®

Trabzon’a yerlesen Laurent Charles Timothée Reboul’iin bazi
kaynaklarda yol ve koprii mithendisi oldugu belirtilmektedir.5° An-
cak Reboul daha ¢ok Messageries Maritimes adli Fransiz buharh
gemi sirketinin Trabzon acenteligi ile bilinmektedir. Zira Trabzon’a
gelisi de sirketin Trabzon’a seferlere basladig: tarihe denk gelmek-
tedir. Reboul Messageries Maritimes sirketinin Trabzon, Giresun,
Samsun ve Sinop’taki acenteleri i¢in gerekli hazirliklar1 yapmak
iizere 3 Haziran 1857°de Trabzon’a gelmisti.5* 1865 yilinda Trabzon
Belcika Konsolosu olarak atanan>* Reboul’iin ilerleyen donemlerde

47 0sman Ondes, Vapur Donatanlari ve Acenteleri Tarihi, imeak Deniz Ticaret Odas,
istanbul 2013, s. 129.

48 “Citoyen Frangaises et Proteges Francaises, 1863-1810”, AMAE, CADN, APD, Trébi-
zonde (Consulat), XCVI.

49 Ondes, a.g.e, s. 129; Siileyman Uygun, “Karadeniz Sularinda Fransiz Paquet Vapur
Kumpanyasi (1878-1914)”, Karadeniz Incelemeleri Dergisi, S. 20, 2016, s.156.

59 Nicolas Michele, “Officines d’autrefois a Istanbul”, Revue d'histoire de la pharma-
cie, S. 373, 2012, s. 30.

5! Poncharra’dan Thounvenel’ye, CADN, Série D, Trébizonde, VIII, 6 Haziran 1857.
52 Castagne’den Bonnieres’ye, CADN, Série D, Trébizonde, IX, 19 Ekim 1865.



... Laurent Reboul’iin Yol imtiyaz Talepleri 250

Trabzon-Erzurum ve Trabzon-Hopa yolunda miihendis olarak ca-
listig1 da belirtilmektedir.53 Uzun bir siire Trabzon’da ikamet eden
Laurent Reboul, 1884’te Istanbul’da 6lmiistiir. Ailenin Trab-
zon’daki diger iiyeleri ise 1885’te Trabzon’dan istanbul’a gé¢ etmis-
ledir. Reboul ailesinin Trabzon’da baslayan acentelik macerasi Is-
tanbul’da da devam edecektir.>*

Trabzon’daki Fransiz yatirimlari agisindan, ilk defa 1845’te
bir Fransiz ticarethanesi kurulmus ve baska Fransiz girisimciler de
ticarethaneler tesis ederek Trabzon’un ticaret potansiyelinden is-
tifade etmeye calismislardi. Bu siire¢te Fransiz buharli gemi sirket-
lerinin 1857’de acenteler tesis etmesi ve Trabzon’a seferler baslat-
masi1 buradaki Fransiz ticaret ve girisimleri i¢in de 6nemli bir do6-
niim noktasi oldu. Oyle ki bu siire¢ bagka buharli gemi sirketlerinin
seferlere baslamasi, fenerler idaresi, limana iliskin projeler, si-
gorta ve bankacilik gibi alanlara da devam etmistir.>> Ancak Trab-
zon’daki Fransiz yatirim tesebbiisleri acisindan ilk ve en kapsamlh
girisim, Trabzon-Erzurum yolunun yapimina iliskin teklifle karsi-
miza ¢itkmaktadir.

Yukarida da ifade edildigi gibi, Trabzon-Erzurum yolunun
yapimi Vali Emin Muhlis Pasa’ya havale edilmisti. Bu konuda vali
yolda gerekli incelemeleri yapmak tlizere Mirliva Feyzi Pasa’y1 go6-
revlendirmis ve Feyzi Pasa Trabzon-Balahor ve Balahor-Erzurum
arasi olmak iizere yolun iki kisim halinde yapimina iligkin masraf-
lar ve planlamalar olarak, Fransizca ayrintili bir envanter ¢alismasi
yapmist1.5® 1863 yilinda yapildig1 anlasilan bu incelemelerin yolun
yapimina dair istanbul’da gerceklesen miizakereler icin en ayrintili
rapor oldugu goriilmektedir. Bu ¢alismanin neticesine gore insa
masrafl 30.000 keseye mal olacak olan yol ii¢ senede tamamlana-
cak ve her sene i¢in 10.000 kese ayrilmasi halinde devlet i¢in fazla
yuk ortaya c¢ikarmayacakti. Muhtemelen bu incelemeler netice-
sinde elde edilen verileri miizakere etmek lizere Trabzon Valisi
Emin Muhlis Pasa ve Feyzi Pasa Eyliil 1863’iin baslarinda Istanbul’a

53 https://www.atelierrebul.com.tr/t/hakkimizda; Michéle, “Officines d’autrefois a
Istanbul”, s. 39.

54http://levantineheritage.com/reboul.htm; https://gw.geneanet.org/arac-
tingi?lang=en&pz=farid+elie&nz=aractingi&p=laurent+charles+timothee&n=re-
boul

55 Bk. Ozgiir Yilmaz, “19. Yiizyi1lda Trabzon’da Fransiz Ticareti ve Yatirimlar1”, Ka-
radeniz Incelemeleri Dergisi, S. 15, 2013, s. 39-76.

56 BOA, HR. TO, 445/18, (27 Mart 1864).
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gitti.5” Epey bir siire istanbul’da kaldig1 gériilen Emin Muhlis istan-
bul’da hiikiimete sunmus oldugu yazilarda, kumpanya secenegin-
den bahsetmemis; ancak bu siralarda Trabzon’a akin akin gelmekte
olan Cerkes muhacirlerin yolda calistirilabilecegini ifade etmisti.58
Daha sonra yolun insasina dair baskentte yapilan miizakerelerde
yolun yapimi igin gerekli personel, malzeme ve calismalar hak-
kinda kararlar alindi.>® Ancak yola iliskin miizakereler devam etti.
Yolun yeni bastan insasi meselesinin yetkin bir komisyonda ele
alinmasina ve bu maksatla daha evvel Beyrut-Sam yolunu insa et-
mis olan Perthuis’in istanbul’a ¢agrilmasina karar verildi.®° Pert-
huis’in istanbul’a gelmesinden sonra Nafia Nazir1 Edhem Pasa’nin
bagkanlik ettigi ve Trabzon Valisi Emin Muhlis Pasa, yolu tetkikini
yapan Feyzi Pasa, Perthuis ve Meclis-i Meabir Uyesi Ritter’in katil-
di1g1 miizakerelerde yolun ne surette yapilacagi meselesi ayrintili
bir sekilde ele alind1.%* Seceneklerden biri de yolun bir “kumpanya”
tarafindan yapilmasi idi. Bu secenegin ortaya ¢ikmasi, Laurent Re-
boul’un 1863’{in ortalarinda sunmus oldugu tekliften ileri gelmek-
teydi.

Reboul’un teklifine iliskin en ayrintili bilgiler Trabzon’daki
Fransiz konsolosu Schefer’nin raporlarinda aktardigi bilgilerdir.
Schefer imtiyaz teklifinin sartlarini aktardigi gibi, teklife nasil yak-
lasildig1 hakkinda da bilgiler sunmaktadir. Konsolosun bu konu ile
ilgili olarak karsilastigimiz 11 Temmuz 1863 tarihli raporuna gore;
Trabzon’da Messageries Imperiales Sirketi’nin acentesi olan Lau-
rent Reboul Trabzon-Erzurum arasinda araba ulasimina uygun bir
yol yapmak ve isletmek iizere bir imtiyaz teklifi hazirlamisti. Pro-
jenin gerekliliginden bahsetme geregi duymadigini belirten Sche-
fer, Rus hiikiimetinin transit ticareti Poti tarafina ¢cekmeye calisti-
gin1 ve bundan dolay1 6énemli ticarethanelerin ticaret mallarinin
mithim bir kismini Giircistan tarafindaki bu yola ydnlendirdigini
belirtmektedir. Schefer birkag¢ ay 6nce Babiali’ye sunulan bu proje-
nin kabul edilmemesi yoniinde bir egilimin ortaya ¢iktigini da ifade
etmekteydi. Konsolosun bu bilgisine gére Reboul, teklifini 1863’iin
baslarinda Babiali’ye sunmus olmalidir. Teklife soguk bakilmasinin

57 Schefer’den Moustier’ye, CADN, Série D, Trébizonde, IX, 1 Eyliil 1863; Tozlu, Trab-
zon-Erzurum-Bayezid Yolu, s. 73.

58 BOA, irade, Meclis-i Vala (i. MVL.), 497/22469, 24 Ca 1280/6 Kasim 1863.

59 Tozlu, Trabzon-Erzurum-Bayezid Yolu, s. 73; Kaleli, Trabzon’da Ulastirma Ekono-
misi, s. 53-54.

60 BOA, irade, Dahiliye (i. DH.), 516/35125, 2 Ca 1280/15 Ekim 1863.

1 BOA, irade, Meclis-i Mahsus (i. MMS.), 28/1207, Lef 4, 11 Sevval 1280/20 Mart
1864.
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nedeni ise “Erzurum yolunun stratejik bir yol olmasindan dolay1
bir 6zel sirketin eline verilemeyecegi” olarak ifade edilmisti. Bu en-
diseye karsin Schefer, teklifin ikinci maddesinde de belirtildigi gibi
“yolun miilkiyetinin devletin elinde olacagini” ve diger maddelerin
de yolda devlete biiyiik bir hareket 6zgiirliigii kazandiracagini be-
lirtiyordu. Schefer, projenin detaylarini paylastigi Trabzon Valisi
Emin Muhlis Pasa’nin projeden dolayr memnun oldugunu; yolun bu
sekilde ekonomik bir teklif ile sadece bir sirket vasitasiyla yapila-
bilecegini ifade ettigini; ancak hiikiimetin ne karsilik verecegi ko-
nusunda herhangi bir goriis beyan etmedigini belirtmektedir. Ay-
rica konsolos, Reboul’lin bu projeyi gerceklestirmek iizere yerli ve
Avrupali sermayedarlardan bu sirketi kurmak i¢in gerekli olan des-
tegi alip almadigini da bilmedigini belirtmektedir. Son olarak kon-
solosa gore akibeti ne olursa olsun bu proje yola iliskin insa siire-
cini hizlandiracakt.5?

Maddelerine gecmeden 6nce Reboul’iin teklifi ile Perthuis’in
Beyrut-Sam yolu i¢in vermis oldugu teklif arasindaki benzerliklere
isaret etmek gerekir. Oyle ki Perthuis da Beyrut’ta Messageries
Messageries Imperiales Sirketi’nin acentesi olarak gérev yapmak-
taydi. Bunun disinda imtiyaz teklifindeki maddeler, Reboul’iin,
Perthuis’in teklifini esas alarak bu teklifi Trabzon-Erzurum yoluna
uyarladigini gostermektedir. Perthuis’in teklifi 23 madde iken Re-
boul’tiinkii ise 24 maddeydi. Reboul’iin teklifindeki baz1 maddeler
birebir Perthuis’in teklifinden alinmisti. Reboul muhtemelen 6niin-
deki en iyi 6rnek olarak Babiali’nin kabul ettigi bu imtiyaz teklifi
ile Trabzon-Erzurum yolunun insa ve isletme imtiyazini almay1
ummaktaydi. Reboul tarafindan “Acte de Privilége pour I’Exploita-
tion d’une route carrossable a construire de Trébizonde a Erzeroum
pour compte du gouvernement & aux frais d’une compagnie formée
par Laurent Reboul, Sujet Francais” baslig ile teklif edilen imtiyaz
teklifinin 1. Maddesi yolun rotasi1 hakkindaydi. Buna gore sirket
masraflar: kendine ait olmak iizere yolu hiikiimet adina Trabzon-
Erzurum arasinda araba gecebilir bir sose yol yapmay1 taahhiit edi-
yordu. Yol mevcut kis yolu lizerinde insa edilecek; ancak yol iize-
rinde baz1 zorluklar ile karsilasilirsa sirketin yolun rotasini baska
yerlere cevirmesine izin verilecekti. Trabzon’dan baslayacak olan
yolun rotasi ise Boztepe’yi astiktan sonra Degirmendere vadisinden
Miihiircii-Cevizlik tizerinden devam edecek ve Yerkoprii-Bekgiler
Han-Maden Han-Ardasa- Giimiishane-Tekke-Vavuk Han, Deve Han,

62 Schefer’den Moustier’ye, CADN, Série D, Trébizonde, IX, 1 Eyliil 1863.
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Balahor-Erghi iizerinden Bayburt’a ulasacak; Bayburt’tan Coruh
vadisi boyunca ilerleyerek Kosapinar iizerinden Erzurum’a vara-
cakti. Reboul bu sekilde ii¢ kisma ayirdigi yolun 62 saat mesafede
oldugunu belirtmektedir. Ancak bu giizergah hiikiimetin ihtiyaclar:
dogrultusunda degistirildigi takdirde sirket bu degisiklikleri kabul
edecekti.

Teklifin 2. Maddesi ise yolun gececegi giizergahta bulunan
ozel sahislara ait arazilerin durumu hakkindaydi. Buna gore yolun
gectigi yerler eger 6zel sahislara ait olursa buralar isin gecikme-
mesi i¢in yolun nihai sahibi olan devlet tarafindan satin alinacak,
sirket ise bu yerleri araba gecebilir bir yere doniistiirmek igin ge-
rekli harcamalar1 yapacakti. Bu konuda Beyrut-Sam yolu i¢in de
ayni1 usul takip edilmis ve devlete ait olan arazi sirkete verilirken,
ozel arazilerin sirkete intikalinin devlet eliyle yapilmasi 6ngoril-
miistii.®3 3. Madde ise yolun fiziki yapis1 hakkindaydi. Burada 1861
Nizamnamesi’nde yollarin genisligi ve insasina iliskin kriterlerin
esas alindig1 goriilmektedir. Imtiyaz teklifine gére yolun genisligi
alt1 metre olacak, en azindan dort metresi kaldirim veya tas doseli
yapilacakti. Geri kalan diger iki taraftaki birer metrelik yerler ise
yol etegi olacakti. Bununla birlikte arazinin zorluk ¢ikaracag: ve
yerel engellerin oldugu yerlerde yolun emniyeti i¢in kayalik kisim-
lar1 oymak veya duvar yapilacakti. Bunun yaninda yolda gerekli
olan kopriiler, viyadiikler, duvar isleri iyi ve saglam bir sekilde ya-
pilacakti. 44. Madde ise ingsaatin siresi ile ilgiliydi: imtiyazin alin-
masini takip eden iki yil icinde insaat baslamazsa ve ¢alismalarin
baslamasini takip eden alt1 yil i¢inde bitirilmezse, sirketin elindeki
imtiyaz gecersiz sayilacakti1.54 5. Maddeye gore sirket masraflarini
kendisi karsilamak i{izere magaza ve diger yapilar1 insa yetkisine
sahip olacakti; ancak bu magazalar ve yapilar imtiyaz siiresince her
tiirli vergilerden muaf olacakti. 6. Maddeye gore yolun bakimi tiim
imtiyaz siiresi boyunca sirketin sorumlulugunda olacakti ve bu ba-
kim Babiali’nin gorevlendirecegi 6zel bir komiserin kontroli al-
tinda yapilacakti.

Teklifin 7. Maddesi ise en ayrintili olan maddeydi. Buna gore;
sirketin, yolun insaat1 i¢in yapacagi harcama ve masraflarin karsi-
l1g1 olarak Babiali, yolun araba ile isletilme imtiyazini, imtiyaz fer-
maninin verilmesini takip eden 50 yil boyunca sirkete verecekti.

83 Kiirsat Celik, Osmanli Hakimiyetinde Beyrut (1838-1918), Doktora Tezi, Firat Uni-
versitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Elazig 2010, s. 242-243.

54 Bu siire daha kisa olan Beyrut-Sam yolu igin dort yil olarak belirlenmisti. Celik,
Osmanli Hakimiyetinde Beyrut, s. 244.
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Babiali, sirketin masraflari i¢in tazminat ve devlet adina avans al-
masina yetki verecektir. Nakliye i¢in belirlenen iicretlerin disina
cikilmayacakti. Sirkete verilen imtiyazin siiresine uygun olarak
yolda sadece sirkete ait arabalar isleyecekti. Bununla birlikte, yo-
lun bitiminden sonra, ticaret maksadi disinda bu yolu kullanmak
isteyenler, sirket ve Babiali arasinda daha sonra belirlenecek diisiik
bir tarifeye gore kullanabileceklerdi. imtiyaz teklifine gore yoldan
gecen yolcu ve esyadan alinacak iicretler séyleydi:

1.S1mif 200 Kurus

Kisi Basina 2.Smif 150 Kurus

Yolcular 3.S1n1f 80 Kurus
1.S1n1f ticaret egyasi: imti- Hizl1 Yavas

yaz teklifinin 10. Maddesi
disinda kalan tiim ticari
emtia.

Ticaret Esyas1 60 Kurus | 50 Kurus

(100 Okka)

2.Smif: Bugday, arpa, un,

komiir, ham demir. 50 Kurug | 40 Kurug

Mal1 gonderenin talebi ile gonderilecek mallar yolcu araba-
lar1 ile tasinacakti. Bu konuda sirketin acenteleri ile Babiali ara-
sinda 6zel bir tarife hazirlanacakti. 8. Maddeye goére yolu kullanan
yukli veya yliksiiz hayvanlar i¢in, yolun kullanimindan dolay: olu-
san zarari telafi etmek iizere sirkete kilometre basina 2 para iicret
o6denecektir. Yolcu ve atlilar bu vergiden muaf olacakti. 9. Maddeye
gore her bir yolcu agirlig: 15 okkadan fazla olmamak kosulu ile iic-
retsiz olarak yanina bagaj alabilecekti. Bundan daha fazla esya ta-
sityan yolcular yukaridaki tarifeye gore iicret ddeyeceklerdi. 10.
Madde ise yukaridaki tarifeden farkl bir tarife ile vergilendirilecek
olan esya ile ilgiliydi. Buna gore belirli bir hacmin disindaki esya-
lar, gimiis veya altin, civa, platin ve miicevher gibi kiymetli mallar
ve agirlig1 75 okkadan daha az olan paketlerin vergilendirilmesi
ozel bir tarifeye gore olacakti. 11. Maddeye gore sirket tek parca ve
agirligi 1.600 okkadan fazla olan esyanin tasinmasini reddedebile-
cekti. 12. Madde yolun miilkiyeti ve isletilmesine iliskindi. Buna
gore yolun miilkiyeti devletin elinde olacak; ancak yolun isletme
imtiyaz1 sirketin elinde olacakti. Sirkete taninan ayricaliklar ve
tazminatlar yolun devlet insa masrafini karsilayacak ve imtiyazin
gecerli oldugu siire boyunca yolun sirket tarafindan bakim masra-
fin1 karsilayacakti. Askeri birliklerin ve hiikiimete ait malzemelerin
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yolda neden olacag tahribattan dolay: sirkete herhangi bir tazmi-
nat 6denmeyecekti.

Yolun askeri acidan stratejik 6nemi dolayisiyla, olaganiistii
durumlarda devletin denetimine ge¢me ihtimali de vardi. Reboul
bu ihtimali de diisiinerek imtiyaz teklifine buna uygun maddeler
eklemisti. imtiyaz teklifinin 13. Maddesine goére hiikiimet her du-
rumda kendi hizmeti igin sirkete ait olan malzemelerin ii¢te birini
kullanabilecekti; ancak bu durumda sirket tarifede belirtilenin iic-
retlerden %30 indirim yapacakti. Olaganiistii durumlarda ise dev-
let, sirketin faaliyetlerini askiya alabilir, sirketin tim malzemele-
rine el koyabilirdi. Bu durumda ise sirket tarifeye gore %30 indi-
rimli olarak bunlari tasiyabilecek veya hiikiimet sirkete ait malze-
meleri kendi iscileri ile kullanabilecekti. Bu durumda, hiikiimet sir-
ketin yolun insasi, isletilmesi ve gerekli malzemeler icin kullandigi
sermayeyi karsilayacakti. imtiyazlarin askiya alindig1 dénemde hii-
kiimetin ele aldig1 ve kullandig1 malzemeler bu siire zarfinda hiiki-
metin elinde olacakti. Hiikiimet, gerektigi zaman iyi durumda olan
malzemeleri tekrar sirkete devredecekti. Bu durumda ortaya ¢ika-
cak zarar telafi etmek iizere eklenen 14. Maddeye gore ise sirkete
ait malzemelerin devletin elinde oldugu siire kontrat siiresinden ¢1-
karilacak ve kontrat siiresi uzatilacakti.

15. Maddeye gore tarifede belirtildigi gibi, sirket yolcu, esya
ve diger malzemelerin tasinmasina iligkin tarifede oldukc¢a seffaf
bir siirec izleyecekti. Bunlarin yaninda diger malzemelerin nakli-
yesine iliskin bir tarife yerel idareler ile sirket arasindaki bir an-
lasmaya gore olacakti. 16. Madde ise sirketin ara istasyonlar: hak-
kindaydi. Buna gore sirket, Glimiishane ve Bayburt’ta yolcu ve es-
yalar icin biirolar tesis edebilecekti. Bu biirolardan kabul edilen
mallarin ticreti ise malin gonderildigi yere ve tarifede belirtildigi
gibi olacakti. Yol lizerindeki baska yerlerde de bu sekilde yolcu ve
esyaya yonelik biirolar kurulacak ve licretlendirme de ayni sekilde
yapilacakti.

Her ne kadar imtiyaz teklifinde Trabzon’dan Erzurum’a ka-
dar olan yolun bir sirket ile isletilmesinden bahsedilse de Reboul
yolun Osmanl sinirlarindaki kismini kapsayacak sekilde imtiyaz
teklifini Bayezid’e kadar uzatmisti. Bunu ortaya koyan 17. Maddeye
gbre yolun Bayezid’e kadar isletilmesi, Trabzon-Erzurum yolun-
daki ayni sartlar ile sirkete ait olacakti. Ancak sirket alt1 yil veya
daha fazla bir gecikme ile bu yolu yapmay1 taahhiit etmekteydi. Ya-
pilamadig1 takdirde ise hiikiimet, yolu baska bir sirkete verebile-
cekti. Yolun Bayezid’e kadar gececegi giizergahi da aktaran imtiyaz
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teklifi yoredeki diger yollara iligkin sirkete ayricaliklar vermek-
teydi. Aym ayricaliklar Perthuis’in sirketine de taninmist1.%5 Buna
gbre Reboul’iin sirketi, ayni sartlarla masraflari kendi hesabindan
karsilamak ve miilkiyeti hiikiimete ait olmak iizere sinirdan veya
iilkenin icinden baslayarak sahile ulasan Giresun ve Batum yolu
gibi yollarin ve ana yola baglanacak olan tali yollarin insasi igin
ayricalikli olacakti. Eger sirket bu yollar i¢in sartlar: kabul etmez
ise bu konuda 6ncelik imtiyaz isteyen baska bir sirkete verilebile-
cekti. Ayn1 konu ile ilgili olan 18. Maddede de devletin, Erzurum’u
sahile veya Bayezid’i Erzurum’a baglayan bagka yollarin imtiyazini
Reboul’iin sirketinden baska bir sirkete veremeyecegi belirtili-
yordu. 19. madde ise yolun en 6énemli sorunlarindan biri olan yol
emniyeti hakkindaydi. Perthuis’in de imtiyaz teklifine ilave ettigi
gibi®® Reboul de yolun giivenligini devletin saglamasi gerektigini
belirterek, sirketin yoldaki operasyonlarini ve ticaretin emniyetini
garanti altina almak i¢in hiikiimet gerekli yerlere askeri istasyon-
lar tesis etmesi gerektigini teklife ilave etmigti.

Teklifin 20. Maddesi yolda muhtemel bir devletlestirme ola-
sili1 durumunda sirketin haklarini belirtiyordu. Buna goére hiikii-
met, imtiyaz sona erdigi zaman tiim girisimcileri bu yolda tasima-
cilik yapma konusunda yetkilendirebilirdi. Ancak bu durumda Re-
boul’lin sirketi 6zel ve daha ileri tarihli bir s6zlesme disinda devlet
nezdinde ayricalikli olacakti. Yolun bakimi bundan sonra devletin
elinde olacak ve sirketin isleri diger sirketler gibi serbest olacakti.
Ancak imtiyaz siiresinin bitmesinden evvel hiikiimet bu s6zlesmeyi
geri ¢ekebilecekti. Bu durumda hak kaybinin olmamasi i¢in hiikii-
met sirkete gerekli 6demeleri yapacakti. 21. Maddeye gore Laurent
Reboul’iin masraflar: kendisi tarafindan karsilanmak tizere hiikii-
met adina bir “Osmanli Sirketi” kurmasina izin verilecekti. Sirket
ile ilgili diizenlemeler, yolun yapimindaki islemler, yaklasik mas-
raflar ve yolun detayli plani fermanin verilmesini izleyen iki yil
icinde hiikiimete teslim edilecek; bu girisimin ii¢cte birlik kismi Os-
manl tebaasina verilecek ve bunlar sekiz ay zarfinda, Avrupa’da
kurulacak olan sirkete dahil edilecekti. 22. Madde ise sirketin yol-
daki hizmetleri ile ilgiliydi. Buna gore sirket; yolcularin ve mallarin
emniyeti, tiim tehlikelerden korunmasi icin yolda iyi bir gézetleme
icra edecek, yolcu ve esya arabalarinin, kopriilerin, viyadiiklerin ve
tas islerinin saglamligini denetleyecekti. Bu isler Osmanli hiikii-
meti tarafindan atanacak bir 6zel komiserin gézetimine ve kontrole

55 Celik, Osmanli Hakimiyetinde Beyrut, s. 244.
66 Celik, Osmanli Hakimiyetinde Beyrut, s. 244.
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tabi olacak; bu kisi sirket ile isbirligi halinde yapilarin saglamlas-
tirilmasi ve tamirini bildirecekti. Sirket, yolcularin memnuniyetini
de karsilayacak; ayni sekilde pasaport kontroli yapacak ve gim-
riiklerin haklarini korumak i¢in arabalarina pasaportu olmayan ve
giimriikten tezkeresi olmayan hicbir esya almayacakti. 23. Madde
ise yoldaki devlet denetimini daha da perginliyordu. Bu maddeye
gore yolun isletme imtiyazi, Osmanl hiikiimetinin yiiriirliikte olan
ve gelecekte ¢ikaracak oldugu nizamnamelere gore, yerel otorite-
lerin denetiminde olacakti. Sirketin calisanlari veya gorevlileri uy-
ruklari ne olursa olsun, Osmanli hiikiimetinin kurallarina aykir1 bir
sey yaparlarsa hukuk kurallari cergcevesinde Osmanli hiikiimeti ta-
rafindan cezalandirilacaklardi. Gerektiginde ise iilkeden ¢ikarila-
caklardi. Ayni sart Perthuis’in teklifinde de vardi ve buna gore sir-
ket calisanlarinin Osmanli kanunlarina riayet etmeleri belirtilmek-
teydi. Reboul’iin teklifinde de tekrarladigi bu madde Fransiz kon-
solosu Schefer’ye gore Fransizlarin ayricaliklarina zarar verebile-
cek tiirdendi ve degistirilmesi gerekiyordu.®” Teklifin 24. Madde-
sine gore imtiyazin kabul edilmesine dair ferman Paris’te Osmanli
elciligine gonderilecek, sirket ise el¢ilige 100 bin frank verecek ve
bu meblag burada kefalet olarak kalacaktir. Ancak yol baslanamaz
ve bitirilemez ise bu para Osmanli hiikiimetinde kalacak ve sirket
herhangi bir hak talep etmeyecekti.

Fransiz konsolosu Schefer’nin 1 Eyliil 1863 tarihli raporuna
goOre, Trabzon Valisi Emin Muhlis Pasa projenin sirket tarafindan
insa edilmesine dair olumlu bir yaklasim sergiliyordu. Hatta vali,
Fuat Pasa’nin da projeye olumlu yaklastigini belirtmisti. Ancak as-
keri kesim ve bunun destekledigi Maliye Nezareti projeye muhale-
fet ediyordu. Schefer bunu nezaretin basinda olan Mustafa Pasa’nin
Avrupali miitesebbislerin tekliflerine karsi olan olumsuz yaklasi-
mina baglamaktaydi. Erzurum taraflarina yaptigi bir seyahat ile
yolun durumunu bizzat miisahede eden Schefer’ye gore bu 6nemli
girisimi yapacak olan bir Fransiz sirketiydi. Ayrica Emin Mubhlis
Pasa’nin kisiligi de bu girisim i¢in 6nemliydi. Pasa’nin Avrupa’daki
ikameti ve Tirkiye’deki Avrupalilar ile iligkileri konsolosa goére
projenin akibeti agisindan olumluydu. Dahasi Schefer, Vali Emin
Muhlis Pasa’nin bu teklifin kabul edilmesi i¢in tiim giicliyle miica-
dele ettigini de ifade ediyordu.®® Ne var ki konsolosun beklentile-
rine ragmen Istanbul’da farkl bir goriis ortaya ¢ikti. Daha Agustos
1863’te imtiyaz teklifinin akibeti az ¢ok belli olmustu. Buna gore

57 Schefer’den Moustier’ye, CADN, Série D, Trébizonde, IX, 11 Temmuz 1863.
68 Schefer’den Moustier’ye, CADN, Série D, Trébizonde, IX, 1 Eyliil 1863.
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“Trabzon’dan Erzurum’a kadar bir sose tariki tesviye ve tanzimi
icin kumpanya teskili istidasina dair Fransalu M6syo Lavran Rebul
tarafindan takdim olunub Meclis-i Vala’ya havale buyrulan layiha
kiraat ve miitalaa olunmus” ve “Memalik-i Mahruse-i Sahane'de bu
misilli tarik ve meabirin imari mevadd-1 miltezimeden ise de Bey-
rut tarikinden maada sose yol tanziminin ecnebi kumpanyalar: ma-
rifet ve vesaitleriyle icras1 mesbuk olmadig1” dile getirilerek yapi-
lacak olan yollarin insasina dair ¢ikarilan nizamnameler dogrultu-
sunda yolun, halkin ve hiikiimetin isbirligi ile yapilacag: dile geti-
rilmisti.®® Ancak Beyrut-Sam yolunun disinda diger yollarin kum-
panya vasitasiyla yapilmasina sicak bakmayan bu karara ragmen
bu segenek giindemden diismemisti. Emin Muhlis Pasa’nin yaptig:
kesfe gore yolun ne kadar bir masraf ile yapilacagi belirtilmis, fa-
kat yolun kumpanya tarafindan yapilmasi durumunda “masarifca
ve imalatca hiisn-ii idare ve mazbutiyet goriilecegi” ifade edilerek
yolun yetkin kisiler tarafindan incelenmesine karar verilmisti. Yu-
karida da goriildiigi gibi, Nafia Nazir1 Edhem Pasa’nin baskanli-
ginda yapilan toplantida yine “kumpanya” segenegi de miizakere
edilmis; diger yollara kiyasla yolun 6zellikle “asker ve mithimmat”
nakli agisindan 6nemli olduguna ve bu konuda zorluklarin olabile-
cegine isaret edilerek kumpanya secenegine yine sicak bakilma-
mist1. Bunun yaninda yolun sadece miiteahhitliginin bir sirkete ve-
rilmesi segenegi de yol insasinin biiyiik bir is olmasi, devlete ekst-
radan masraflar ¢ikarabilecegi ve yol insasinda halkin calistirila-
cag1 gerekcgeleri ile kabul edilmemistir. Bu segeneklerin elenmesi
ile yolun “san ve menfaat-1 saltanati seniyye” icin devlet tarafindan
yapilmasina karar verilmistir.”°

Yukarida da goriildiigii iizere Laurent Reboul’iin; Beyrut-Sam
yolunun insasi igin verilen teklife olduk¢a benzeyen teklifi, resmi
yazismalarda da belirtildigi lizere “askeri gerekcgeler” ile kabul
edilmemisti. Ancak Beyrut-Sam yolu, imtiyaz teklifine kaynak tes-
kil ettigi gibi, Osmanli Devleti’nin bu yolda tecriibe ettigi miihen-
dislik bilgisi de Trabzon-Erzurum yolu icin ilham kaynag1 olmustu.
Oyle ki Perthuis bu konuda otorite kabul edilerek Istanbul’a ¢ag-
rildi; hem de Beyrut-Sam yolunda “maiyetinde bulunan miihendis-
lerin tefenniin ve maharet-i asarini gostermis” oldugu icin devlet
eliyle yapilmas: kararlastirilan Trabzon-Erzurum yolunda da bu
Fransiz mihendislerin istihdam edilmesine karar verildi. Beyrut-

59 BOA, Meclis-i Vala (MVL.), 652/118, 29 S. 1280/3 Agustos 1863.
7° BOA, 1. MMS., 28/1207, Lef 4.11 Sevval 1280/20 Mart 1864.
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Sam yolunda calisan Thévenin Paris’ten cagrilarak Trabzon-Erzu-
rum yolu basmiihendisi oldu. Ancak yolda ¢alismalar hemen basla-
yamadi. Oncelikle Basmiihendis Thévenin, Feyzi Pasa ve berabe-
rinde birkag baska Fransiz miithendisin Trabzon’a gelmesi Temmuz
1864’1 buldu. 7* Bundan sonra gerekli personelin tedarik edilmesi
ve yol yapiminin planlanmasi i¢in bir dizi calisma yapildi. Basmii-
hendis Thévenin goreve basladiktan sonra yol giizergahinda yaptigi
incelemelerden sonra nerede ne kadar calisma yapilacagi ve insa
edilecek kopriiler hakkinda raporlar hazirladi.”” Bu sekilde 1864’iin
sonlar1 ve 1865’in ilk aylar: kesif ve ¢alismalar: organize etmekle
gecti. Dort yilda bitirilmesi planlanan yol i¢in gerekli mali kaynak
da tahsis edildikten sonra calismalar basladi. Yolda gérevli Fransiz
teknik personelin s6zlesmeleri Agustos 1868’e kadar devam etti.
Ancak yoldaki calismalarin istenilen hizda devam etmemesinden
dolay1 yeni bir yol haritasi cizildi. Erzurum istihkAmat Reisi Fosfor
Mustafa Pasa’nin teklifi ile yolun insasinin bu kez Mustafa Pasa’ya
havale ile dort yil icinde yapilmasina karar verildi.”3

Bu sekilde yolda ¢alismalarin istenilen hizda gitmemesinden
dolay1 yolun insasina ve isletilmesine y6nelik olan imtiyaz talepleri
devam etti. Ozellikle mali sikintilar nedeniyle yolun bir kumpanya
vasitasl ile yapilmasi tekrar giindeme gelmisti.”# 1863’teki girisim-
den istedigi neticeyi alamayan Laurent Reboul, Agustos 1867’de Ba-
biali’ye bir imtiyaz teklifi daha iletti. Ancak Reboul’iin bu amagcla
istanbul’a yapmis oldugu ii¢ seyahat sirasinda, Avrupa’dan almis
oldugu haberler, yol imtiyazi i¢in gerekli olan sermayeyi toplaya-
mayacagini ortaya koymustu. Bundan dolay1 Reboul teklifini geri
cekmek zorunda kaldi.”> Ne var ki Reboul’un 6niinde baska rakip-
leri oldugu goriilmektedir. Reboul’iin istanbul’da imtiyaz icin ug-
rastig1 bir dénemde Trabzon’dan ingiliz Elciligi’ne ve buradan da
Hariciye Nezareti’'ne gonderilen bir yazi Reboul’lin bu isi yapabile-
cek yetkinlikte olmadigini ortaya koymak icin pek cok gerekce si-
ralamaktadir.”® Buna gére Reboul, Trabzon-Erzurum yolunun in-
sas1 ve ikmalinin Istanbul’daki enistesi Fenerler Miidiirii Mésy6 Bu-

7 Schefer’den de Moustier’ye, CADN, Série D, Trébizonde, IX, 22 Temmuz 1864.

7> Schefer’den de Moustier’ye, CADN, Série D, Trébizonde, IX, 19 Ocak 1865 ve 20
Nisan 1865.

73 Tozlu, Trabzon-Erzurum-Bayezid Yolu, s. 76-85; Kaleli, Trabzon’da Ulastirma Eko-
nomisi, s. 59-62.

74 Tozlu, Trabzon-Erzurum-Bayezid Yolu, s. 76.

7> Deche’den Bouré’ye, CADN, Série D, Trébizonde, X, 20 Haziran 1868.

76 BOA, HR. TO., 244/18.19 Ekim 1867.
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roni’nin de araciligiyla bir kumpanya vasitasiyla kendisine veril-
mesini talep etmisti. Reboul’iin Trabzon’daki ge¢misi hakkinda bil-
gilerin de verildigi belgede, onun yaklasik yedi sene dnce Message-
ries Maritimes Sirketi’nin acenteligini yiiriitmek iizere Trabzon’a
geldigi ve Erzurum’da bulunan bir ortagi ile deri ticareti yapmaya
basladig1 belirtilmektedir. Ancak Reboul iflas edince 150.000 ku-
rusluk bir bor¢ birakmisti. Bunun {izerine amirleri tarafindan ma-
asinin yarisi borcu igin tahsis edilmis; ancak 50.000 kurus borcu
daha kalmisti. Reboul ii¢ sene 6nce Trabzon’daki Fransiz konsolosu
Schefer’nin tavassutu ile maas karsilig1 olmadan Belc¢ika konsolosu
olarak atanmisti. Belge bu sekilde Reboul’iin maddi agidan yeterli
olmadigini gostermek icin bu 6rneklerden sonra, onun boyle “te-
sebbiis-ii azimeye girisebilecek kadar ashab-1 sermayedar” olma-
dig1 belirtilerek, enistesi ve Fransa’nin Eski Ticaret Bakani Béhic
(Louis Henri Armand) marifetiyle bir kumpanya teskil ederek ge-
rekli sermayeyi tedarik etmek iimidine ve bu suretle “Trabzon’un
Lesseps’i’”” olmak hiilyasina” diismiis oldugunu belirtmekteydi.
Belge, Reboul’lin, enistesi Buroni ve Béhic’in niifuzunu kullanmak
istedigini; ancak bu girisim i¢in bunlarin yeterli olmadigini vurgu-
layarak Reboul’iin itibari hakkinda daha agir ithamlara yer veri-
yordu. Dahas1 “Reboul’iin kumpanya direktorii olmasi nesf-i Trab-
zon’da bile kimsenin emniyet ve itimadini calib olamayacag1” gibi
Reboul ancak teskil edilecek kumpanyanin “kitabet-i muavinligi”
gibi bir iste istihdam edilirse bir fayda saglayabilirdi. Bu bilgiler-
den sonra belge, yol insasinin Reboul gibi “iktidar-1 malisi ve ec-
nebi biiylik sermayedaraniyla miinasebeti olmayan kimesnelere
boyle cesm ve miithim islerin havale olunmasi caiz gériinmedigini”
belirterek bu is icin gerekli olan sermayeyi saglayacak olanlarin is-
tanbul veya Fransa’dan degil Belcika veya ingiltere’den olabilece-
gine isaret ediyordu.”®

Reboul’iin tekliflerinin kabul edilmemesinde bu kars: girisi-
min ne kadar etkili olduguna dair bilgi yoktur. Ancak Reboul ve
teklifini itibarsizlastirmaya calisan belgenin Trabzon-Erzurum yo-
luna iliskin sermayenin kaynagini gésteren son kismi aslinda me-
selenin Trabzon-Erzurum yolu {izerinden bir Ingiliz-Fransiz reka-
beti oldugunu gostermektedir. Oyle ki biiyiik oranda Ingiliz ticare-
tine hizmet eden bu transit yolda, transit ticaretin Rusya tarafina

77 Ferdinand de Lesseps, 1805-1894 yillar1 arasinda yasamis Fransiz diplomat ve
Siiveys Kanali’nin yapim islerini iistlenen firmanin sahibi.
78 BOA, HR. TO., 244/18.19 Ekim 1867.
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kaymasi tehlikesine karsi yolun kosullarinin iyilestirilmesi igin sii-
rekli olarak Osmanli hiikiimetini uyaran ingilizler icin, Fransizlar
tarafindan insa edilecek ve isletilecek olan bir yol hi¢ de gérmek
istemeyecekleri bir secenek olmalidir.”? Ancak 1867’deki teklifini
geri ceken Reboul sansini bir kez daha deneyerek 20 Mayis
1868’de, yani yolun insasinin Fosfor Mustafa Pasa’nin uhdesine ve-
rildigi giinlerde Trabzon Valisi Esad Muhlis Pasa’ya yol yapimi ve
isletmesine dair “Rapport&Projet...pour la construction de la route
de Trébizonde a Erzeroum” adi ile bir bagka proje daha verdi.®° Bi-
rincisine gére daha detayli olarak hazirlandigin1 gérdiigiimiiz bu
teklifin basinda Reboul, {i¢ seneden beri Trabzon’un ticari énemi-
nin azalmaya basladigini ve bunun nedeninin de bélgedeki yollar
oldugunu belirtmekteydi. Bunun yaninda hakli olarak yolun devlet
tarafindan da yapiminin istenildigi gibi gitmedigine de isaret eden
Reboul, daha 6nceki tekliflerinde oldugu gibi bir kumpanya tara-
findan yapilmasinin zor oldugunu; zira Tiirkiye’de yasanacak bir
savas ihtimalinin, béyle bir yatirima girisme noktasinda kapitalist-
leri engelledigini belirtmektedir. Bu sartlar altinda Reboul, farkl
bir formiil ile Trabzon ve Erzurum eyaletlerinden yapilacak zo-
runlu bor¢lanma suretiyle, yolun iki eyalet tarafindan yapilmasina
iliskin bir plan hazirladi. iki eyaletin kaynaklarindan ve vergilerin-
den olmak suretiyle toplamda 66 milyon kurusa mal olacagi tahmin
edilen yolun 22 yil icinde bu meblag1 amorti edecegi; ancak ticaret
hacmindeki artisa paralel olarak bu siirenin daha da kisalabilecegi
belirtilmektedir.

Kirk madde halinde valiye sunulan bu proje yolu iki eyaletin
igbirligi ile yapmayi taahhiit ettigi icin agirlikli olarak buna y6nelik
detaylar ihtiva etmektedir. Teklifin ilk 6 maddesi yolun yapimi igin
gerekli olan kaynagin ne suretle elde edilecegine dair mali konular
hakkindaydi. 7. Madde ise yol yapimini yiriitecek olan bir meclisin
teskili hakkindaydi. Buna gore yolun yapimi ve isletilmesi icin bir
Idare Meclisi, ikisi Trabzon’daki cemaatlerin temsilcisi olmak iizere
8 iiyeden olusacak ve bunlarin sececegi miidiir de yolun yapim sii-
recinden sorumlu olacakti. Takip eden madde ise bu meclisin ya-
ninda Trabzon ve Erzurum’da birer alt meclisin kurulmasini ve bu
meclislerin Iidare Meclisi ile isbirligi hallinde calismalarini 6ngor-
mekteydi. Teklifin 9-25. Maddeleri ise Trabzon’da teskil edilmesi

79 Ozkan, Trabzon-Erzurum-Bayezid Road, s. 281-283.

80 “Rapport&Projet remis le 9 Mai 1868 a S. E. Muhlis Pacha gouverneur de Trébi-
zonde pour la construction de la route de Trébizonde a Erzeroum par Laurent Re-
boul”, CADN, Série D, Trébizonde, X.
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kararlastirilan bu idare Meclisi’nin yetkileri hakkindaydi. Bu mad-
delerde meclisin, gerekli bor¢clanmay1 nasil yapacagi, liyelerinin ca-
lisma usulii, istihdam edecegi calisanlar, yol iizerindeki yetkisi, yol
tizerindeki arazi ve binalar iistiindeki haklar: ve yapacag1 harcama-
lar hakkindaydi. 26-31. Maddeler ise meclisin ¢alisma sekli hakkin-
daydi. Bu maddelere gore meclis haftada bir toplanacak, alt mec-
lisler ise bu asil meclise 6neriler sunacak, meclis iiyeleri birer yil-
ligina gérevlendirilecek, iiyeler igin secim yapilacak, idare Meclisi
miidiirli, meclisinin aldig1 kararlari uygulamakla sorumlu olacak ve
idare Meclisi her yil yapilan harcamalara iliskin rapor yayinlaya-
cakti. 32. Maddede ise daha dnce de taahhiit edildigi gibi yolun; alt1
metre genisliginde olmasi ile yolcu ve emtianin giivenli bir sekilde
gecmesi i¢in yapilacagi belirtilmisti. Alinan bor¢ amorti edilene ka-
dar yolun bakim masraflar1 iki eyalet tarafindan karsilanacak,
yolda yapilan calismalarin ve yolun isletilmesi Trabzon ve Erzurum
eyaletleri valilerinin denetiminde olacak, valiler gerekli olan islem-
ler icin idare Meclisi ile isbirligi halinde olacaklardi. Bunun ya-
ninda hiikiimet yolda daha &nce yapilan proje ve ¢alismalar: idare
Meclisi’nin uhdesine verecek ve bu yolun bitimine kadar devam
edecekti. Ayrica yolun insasi i¢in gerekli bina, ambar ve malzemeye
vergi muafiyeti de taniyacak, Trabzon ve Erzurum eyaletlerinde
devlete ait arazileri kullanmasina izin verecek; biiro, gar ve magaza
gibi gerekli binalarin yapilmasina ve devlete ait ormanlarin ihti-
yaclar icin kullanimina izin verecekti. Hiikiimet, ¢alisanlar icin ge-
rekli olan ¢adirlar: da verecek ve yol, zorunlu bor¢lanma ile alinan
paray1 amorti etmesinden sonra devletin kontroliine gececekti.?!
Bu projede de goriildiigii gibi Reboul, dnceleri bir kumpanya
vasitasi ile yolun imtiyazini almak iizere baslattig1 girisimlerini
farkh bir sekilde yerel kaynaklara dayanan “6zel bir komisyon” ile
siirdiirmek istemis ancak bu konuda istedigi karsilig1 alamamigti.
Bu cercevede projenin akibetine gelince; Reboul’iin daha 6nceki
tekliflerinde oldugu gibi bunun da kabul edilmedigi anlasilmakta-
dir. Bu teklifin neden geri ¢evrildigi konusunda herhangi bir bilgi
yoktur. En azindan teklifin, 6nceki teklif gibi bir degerlendirme sii-
recine alinip alinmadigina dair herhangi bilgiye ulasilamamistir.
Teklifin degerlendirmeye alinmamasina gerekce olarak; Reboul’lin,
yukarida bahsi gegen, Ingiliz el¢iligine giden belgede ifade edildigi
gibi “yeterli sermaye ve itibardan yoksun olmasi1” neden olacagi

81 “Rapport&Projet .... pour la construction de la route de Trébizonde & Erzeroum
par Laurent Reboul”.
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gibi sunmus oldugu teklifin yolun yapimina dair daha 6nce miiza-
kere edilen seceneklerden biri olan, yolun miiteahhitliginin sirkete
verilmesi gibi bir durum ortaya ¢ikarabilirdi. Dahas1 hiikiimet, za-
man zaman giindemine alsa da bu siiregte, yolun insasina dair tek-
nik personel disinda yabancilarin bu ise karismasindan imtina et-
mis ve kendi imkanlari ile yapmaya calistigi yolu, Fosfor Mustafa
Pasa’nin idaresinde, 1872 yilinda bitirmisti.

Sonu¢

Trabzon-Erzurum yolunun insasina dair ilk defa Enveri
Efendi’nin giindeme getirdigi ve daha sonra Erzurum ingiliz kon-
solosu James Brant’in teklifi ile sliren imtiyaz se¢enegi, Reboul’iin
yukarida aktarmis oldugumuz girisimleri ile devam etmis; ancak
bu girisimlerden herhangi bir netice ¢itkmamistir. Reboul’iin teklif-
lerinin cevapsiz kalmasinda biiyiik oranda devletin gerek limanda
gerekse de Trabzon-Erzurum yolunda yabanci yatirima “askeri ge-
rekgeler” ile temkinli bakmasinin en 6nemli etken oldugu anlasil-
maktadir. Ancak bu calismanin ilk 6rneklerini ortaya koydugu, yola
iligkin imtiyaz talepleri son olmamaistir. Yolun 1872’de tamamlan-
masindan hemen sonra, Trabzonlu Uskinaryan Ohannes Efendi adl1
bir miitesebbis Kumpanya-i Osmaniyye adiyla Trabzon-Erzurum
arasinda islemek ilizere bir araba sirketi kurmak i¢in 14 maddelik
bir imtiyaz talebinde bulunmustu. Ancak Ohannes’in bu talebi ka-
bul edilmemisti. Ayni sekilde, Trabzon Avusturya Konsolosu Sovid-
nik de yolda bir araba sirketi kurmak tizere imtiyaz talebinde bu-
lunmus, bu talep de kabul edilmemistir.8? Yabanci yatirimlara ilis-
kin bu mesafeli yaklasim sadece Trabzon-Erzurum yolunun insasi
veya burada kurulacak olan sirketlere yonelik degildi. izmir Li-
mani’'ni insa etme imtiyazini alan Dussaud Biraderler adina bir
baska Fransiz, Joseph Dussaud Trabzon’da miitkemmel bir liman in-
sas1 icin Mart 1870’te Trabzon’a gelerek limanda incelemeler yap-
mis ve liman insasina dair 6nemli bir teklifte bulunmustu. Ne var
ki sirket ile Osmanl yetkilileri arasinda mutabakat saglanamayan
hususlardan ve devletin Trabzon’a olan yabanci ilgisine karsi “tem-
kinli yaklagimindan” dolay1 basvuru reddedilmis ve limanin devlet
eliyle yapilmasina karar verilmisti.®3

82 Tozlu, Trabzon-Erzurum-Bayezid Yolu, s. 145-148.
83 Ozgiir Yilmaz, “Dussaud Biraderler’in Trabzon Limani in§a Projesi (1870)”, Kara-
deniz Incelemeleri Dergisi, S.18, 2015, s. 213-244.
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Trabzon-Erzurum yolunda c¢alismalarin uzun siirmesi ise
baslica yolun gegtigi cografyanin zorlugundan ve finansal problem-
lerden kaynaklanmaktaydi. Yolda yapilan iyilestirmeler kisa si-
rede bozularak yol tekrar tamire muhtag¢ bir hale gelmekteydi. Bu
nedenle, yoldaki insa ¢alismalari aslinda “bir tiirli sonu getirile-
meyen” bir siirecti.®4 Yolun bu hususiyetinden dolay: devlet, yol ya-
pim ve bakim kiilfetinden kurtarmak igin II. Mesrutiyet sonrasina
kadar giden siirecte “kumpanya secenegini” her zaman goz oniinde
bulundurmustur. Mesela 1880’de bu konuda talep bizzat devletten
gelmis ve Nafia Nezareti, yolda yapilmasi planlanan ¢alismalar igin
mali durumun uygun olmamasindan dolay: ihaleye c¢ikilmasini ve
bu sekilde yolun imtiyaz verilmek suretiyle tamamlanmasini plan-
lamisti. Bu konuda gerekli iradenin ¢ikmasina ve bu imtiyaz igin
bes maddelik bir 6n sartname hazirlanmasina ragmen ise herhangi
bir talip citkmamist1.85 Elbette bunun en énemli nedeni, bakimi ve
onarimi, yapilan kopriilerin ve gecitlerin devamli bakim istemesi
gibi nedenlerden dolayi, karayolu yatirimlarinin énemini yitirmesi
ve demiryolu yatirimlarinin daha cazip hale gelmesidir. Bu bag-
lamda Trabzon-Erzurum giizergahi karayolu olarak yiizyilin orta-
larinda “kar getirecek bir yatirim” minvalinde goriiliip yabanci ya-
tirimcilar: cezbetmesine karsin, demiryolu tasimaciliginin énem
kazanmasi ile bu 6zelligini yitirmis ve yatirimcilar demiryolu gibi
bayindirlik faaliyetlerine 6ncelik vermistir.
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TRABZON-iRAN TRANSIT TICARET YOLU (iNGIiLiZ
KONSOLOSLUGUNUN KASIM 1942 TARIiHLI BiR RAPORU)

Orhan TURAN*

Giris

Karadeniz tarih boyunca genis Asya cografyasi ve Akdeniz
havzasi ile Avrupa arasinda bir iletisim alani olmustur. Genis hin-
terlandi ve ayni zamanda bir i¢ deniz olmasinin yani sira bogazlar
vasitasi ile diinyaya acilan yoni Karadeniz’i cazibe merkezi haline
getirmistir. Dolayisiyla bu durum sinir1 olan devletlerin yani sira
ticaretle ugrasan kolonici devletlerin de buraya bir sekilde girme-
lerine ve 6nemli miicadelelerin icinde yer almalarina sebep oldu.!
Karadeniz’in dogusunda yer alan Trabzon’un jeopolitik konumu
acisindan Orta Avrupa’y: Tiirkiye’nin dogusuna, Kafkaslara, Giiney
Azerbaycan’a, Hazar Bolgesi’'ne ve oradan da Orta ve Gliney Asya’ya
baglayan bir 6zelligi vardir.> Trabzon, i¢-Dogu Anadolu ve Kaf-
kasya’ya olan karayolu baglantilari, cevresindeki verimli tarim
alanlar1 ve siyasi etkinligiyle her dénemde Karadeniz havzasinin
onemli limani oldu. Trabzon’un ticari ve jeopolitik 6nemini anlayan
Roma Iimparatoru Hadrianus 130-131 yillarinda sehrin dogusunda
liman insa etmisti.3

Trabzon “serbest sehir” statiisii verilerek asirlarca boélgede
onemli bir sehir/liman/gecis noktas1 vazifesi gordii. Sehrin ticaret
hacmi belirli donemlerde artiglar ve diisiisler gisterse de Orta Av-
rupa’y1 Uzak Dogu’ya baglayan giizergahlardan birinin kavsak nok-
tasinda olmasi her daim ihtiya¢ duyulan bir iis olarak goriilmesini
sagladi. Trabzon’un bu 6zelligi dolayisiyla 6ne ¢iktig1 ve hayati rol

* Dr. Ogr. Uyesi, Batman Universitesi Fen-Edebiyat Fakiiltesi Tarih B6liimii, orhann-
turann@gmail.com.

! Abdulhalik Bakir-Muhammet Berberoglu, “Beylikler Dénemi Oncesinde Karade-
niz’de Uluslararasi Ticaret”, Oguz-Tiirkmen Arastirmalart Dergisi, c. I, S. 1, Aralik
2017, s. 154.

2 Hayati Aktas-Ozgiir Tiifekci, “Kafkaslar Kusaginda Trabzon’un Jeopolitigi”, EkoAv-
rasya, Ekonomik ve Sosyal Arastirmalar Dergisi, Yil: 6, S. 22, 2013/2, s. 26.

3 Yasemin Nemlioglu Koca, “19. Yiizyi1lda Trabzon Limani: Seferler, Tiiccarlar, Mal-
lar”, Karadeniz Arastirmalart, S. 49, Bahar 2016, s. 158.



Trabzon-iran Transit Ticaret Yolu ... 272

oynadig1 bircok dénem mevcuttu. Keza yiizyillarca diinya ticareti-
nin giizergdh1 olan ipek Yolu'nun tamamlayicisi olarak rol alan
Tebriz-Erzurum-Trabzon hattinin da 6énemli bir unsuru oldu.# Bu
dogrultuda 19. ylizy1l basinda Karadeniz yoluyla yapilan uluslara-
rasli ticaretin 6nemli merkezlerinden biri olarak 6n plana ¢ikti. Seh-
rin 6nem kazanmasinin en énemli sebeplerinden biri Rusya ile Os-
manli Devleti arasinda yapilan 1774 Kii¢iik Kaynarca Antlasmasi
idi. Osmanli Devleti, Karadeniz’deki hakimiyetini bu antlasmayla
zayiflatti. Bunun sonucu olarak Ruslar, Karadeniz’de dolasim hakki
elde etti.>

Ruslarin Karadeniz’de kazandig ticari imtiyazlarin benzer-
leri 19. yiizyilin basinda Avusturya, ingiltere ve Fransa’ya da ta-
nindi. Ozellikle 14 Eyliil 1829’da imzalanan Edirne Antlasmas1’yla®
Osmanli Devleti’nin Karadeniz’deki limanlari yabanci gemilere ag-
mas1 Trabzon’u 19. yiizy1l boyunca diinya ¢apinda bir merkez haline
getirecekti. 1812-1813’ten itibaren 0Ozellikle navlun ticretlerinin
ucuzlugu sehrin énemini artirdig: gibi Ingilizlerin dikkatini de bu-
raya cekti. Yine iran-ingiliz ticaret mallarinin istanbul yerine Trab-
zon’dan satin alinmasi fikri ingilizler tarafindan benimsendi.” Do-
layisiyla siyasi gelismelerle birlikte sonraki siirecte ingilizler,
Trabzon-iran ticaret yolunun yeniden canlandirilmasinin gerekli-
ligi tizerinde goriisler ileri siirdii. Donemin en gii¢li devletlerinden
biri olan ingiltere, iran ile yaptig1 ticarette daha az maliyetli bir
glizergdh arayisinda idi. Trabzon Limanr’nin 6nem kazanmasinin
ardindan 1830 yilinda Ingiltere sehirde konsolosluk ac¢t1.® Konso-
loslugun acilmasiyla ingiliz-Osmanli-iran ticaretinin bir sonucu

4 Aktas-Tifekgi, “Kafkaslar Kusaginda Trabzon’un Jeopolitigi”, s. 26-27.

5 Rifat Ugarol, “Kiiciik Kaynarca Antlagmasr’ndan 1839’a Kadar Osmanli imparator-
lugu”, Dogustan Giiniimiize Biiyiik Islam Tarihi, C. XI, istanbul 1993, s. 179 vd.

6 1828-1829 Osmanli-Rus Savasi sonunda imzalanan Edirne Antlagmasi ile savasin
galibi olarak Rusya’nin yeni iktisadi ve siyasi kazanimlari oldu. Karadeniz’in Ruslar
ve ardindan diger Avrupali devletlerin denizciligine ve ticaretine tamamen agilmasi
ve bunlara Bogazlardan serbest gecis hakki verilmesi bu bolgede ad1 gegen iilkelerin
ekonomik faaliyetlerinin artmasini sagladi. Edirne Antlagmasi ile ayrintili bilgi i¢in
bk. Serafeddin Turan, “1829 Edirne Antlagsmas1”, Ankara Universitesi Dil ve Tarih-
Cografya Dergisi, c. 9, S. 1-2, 1951, S. 134.

7 Selahattin Tozlu, Trabzon-Erzurum-Bayezid Yolu (1850-1900), Atatiirk Universi-
tesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Yayimlanmamis Doktora Tezi, Erzurum 1997, s. 33.
8 The National Archives (TNA) Foreign Office (FO), Trabzon Konsoloslugu’nun hazir-
ladig1 ve Ingiltere Biiyiikelcilijine sundugu Kasim 1942 tarihli “Trebizond Consular
District” raporu, No: 330, (TNA, FO 195/2474/330). Bundan sonra TNA, FO sekliyle
zikredilecektir.
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olarak Trabzon limaninin trafigi de artti. Boylece Trabzon’la bir-
likte Karadeniz’deki diger iskele ve limanlar gelistigi gibi i¢ ticaret
de canlandi.® Zira Ruslar ingilizlerden daha énce davranmis ve
1805 yilinda Trabzon’da bir Rus konsoloslugu faaliyete gecirmis-
lerdi. Sehirde kurulan Rus ve Ingiliz konsolosluklar: kendi iilkele-
rinin ¢ikarlar: dogrultusunda burada Onemli roller {istlenecek-
lerdi.*® Karadeniz’in uluslararas: ticarete agilmasi Osmanli-iran ti-
caret yollar: iizerinde etkili oldu. 19. ylizyilda denizyolu tasimacilik
maliyetinin karayoluna gore oldukca diisiik olmasi istanbul-Trab-
zon-Tebriz ticaretinin yogunlugunu artirmis ve dogu ticareti Trab-
zon’a dogru yon degistirmisti.™

ingiltere’nin 1830 yilinda Trabzon’da bir konsolosluk acmasi
sehrin 6nemli bir ticaret merkezi haline geleceginin gostergelerin-
dendi. Konsoloslugun acilisindan alt1 yil sonra 1836 yilinda Trab-
zon Limanir’na buharli gemi seferleri yapilmaya baslandi. Buna ek
olarak bu yil icerisinde bir ingiliz gemi sirketi, Istanbul-Samsun-
Trabzon hattinda faaliyete gecti. Bu gelismenin ardindan Avustur-
yali, Fransiz ve Rus sirketleri de Trabzon hatlarini kurdular. Rusya
ve Ingiltere’nin ardindan diger devletlerin de Karadeniz ticaretine
yonelmeleri bu iilkeleri de Trabzon’da konsolosluk a¢maya yo6-
neltti.”

Osmanl1 Devleti, topraklarinda yabanci devletlerin tiiccarla-
rina konsolosluk a¢malar: ve yurttaslarinin islerini yiiritmeleri
hakkini tanimaktaydi. Ardindan {iilkenin 6nemli merkezlerinde
konsolosluklar kuruldu. Konsoloslar, bélgelerindeki biitiin gelisme-
leri 6zellikle ekonomik durumu kendi disislerine diizenli olarak ak-
tarmakla gorevli idi. En dikkat ¢ceken konsolos raporlari ise kiy1 se-
hirlerinden goénderilmis olanlardi. Ciinkii dis ticaret cogunlukla de-
niz yoluyla yapilmaktaydi. Bu sehirlerden biri de Trabzon idi.*3

Mevcut liman sehirlerindeki raporlarda yer alan bilgiler li-
manlardaki gemi hareketleriyle ilgilidir. Yilin son veya ilk giinii ra-

9 Tozlu, Trabzon-Erzurum-Bayezid Yolu, s. 33.

1° fsmail H. Demircioglu, “Alfred Billiotti’nin Raporuna Gére 19. Yiizyilin ikinci Ya-
risinda Trabzon’daki Konsolosluklarin Yillik Gelirleri”, Atatiirk Dergisi, c. 4, S. 1,
2004, S. 95-96.

™ Koca, “19. Yiizyillda Trabzon Limani...”, s. 161.

2 Demircioglu, “Alfred Billiotti’nin Raporuna Gore...”, s. 96.

13 Miibahat S. Kiitiikoglu, “Osmanli iktisad Tarihi Bakimindan Konsolos Raporlarinin
Ehemmiyet ve Kiymeti”, Giineydogu Avrupa Arastirmalart Dergisi, S. 10-11, 1982, s.
151.
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porlar diizenlendiginde yil icinde limana girip ¢ikan gemilerin ta-
s1di181 bayraga gore milliyeti, gemi tipine gore sayilari, ne kadarinin
yiiklii veya safra ihtiva ettigi, gemilerdeki miirettebat sayis1 ve ge-
minin tonaj1 gibi 6zellikler kaydedilirdi.'4 1830’lu yillar itibariyle
transit ticaretin canlanmasiyla Trabzon’a yerlesen el¢i ve yabanci
tiiccarlar sehrin dogu kisminda limana yakin Cémlekci, Kemerkaya
ve Boztepe mahallelerinde oturmaya baglamistir.'s

Trabzon yolunun canlanmasini saglayan sebeplerin basinda
istanbul-Trabzon arasinda 1836’dan itibaren buharli vapur sefer-
lerinin isletmeye acgilmis olmasi da 6nemliydi. Alternatif yol olan
Gilrcistan yoluna Rusya tarafindan Avrupa mallarina karsi 1832-
1846 arasinda uygulanan siki takip ve yiliksek vergi politikas: goz-
leri Trabzon yoluna gevirmisti.’® 1838 yilinda imzalanan Osmanli-
Ingiliz Ticaret Antlasmasi1'’ sonrasinda ingilizlerin Karadeniz’e y6-
nelik ilgileri artinca Trabzon limaninin kullaniminda Fransa-Avus-
turya-ingiltere rekabeti ortaya ¢ikt1.'®

Trabzon ticareti iki kisimdan olusuyordu: Anadolu ticareti ve
iran (transit) ticareti. Karadeniz 19. yiizy1l basinda yabanci gemi
trafigine agilinca, Avrupa’nin Iran ile eski baglantisi canlanmaya

4 Kiitiikkoglu, “Osmanl iktisad Tarihi Bakimindan...”, s. 151-152.

5 Koca, “19. Yiizyilda Trabzon Limani...”, s. 160.

16 Ruslarin Kafkasya yolunda uyguladiklar: giimriik politikasi 19. yiizy1l boyunca ba-
zen ¢ok siki bazen c¢ok liberal olmak iizere zaman zaman degismistir. Bu durum
Trabzon-iran yoluna yansiyarak bu yoldaki nakliyat miktarinin az ya da gok olma-
sin1 dogrudan etkilemistir, daha genis bilgi icin bk. Hiiseyin Kaleli, “19. Yiizyilda
iran Transit Ticaret Yolu icin Osmanli-Rus Rekabeti”, Dumlupinar Universitesi Sos-
yal Bilimler Dergisi, S. 9, 2003, S. 5.

7 ingilizler gelisen sanayilerine ham madde, mamillerine ise yeni pazarlar bulmak
icin Osmanli Devleti’nde daha uygun sartlarla ticaret imkani aramaya baslamislardi.
Dogu Akdeniz’de ancak iiyelerinin ticaretine izin veren Levant Company

1825’te lagvolunca isteyen her Ingiliz tiiccar1 Akdeniz ticaretine katilma hakkini
elde etti. Boylece ingiliz Hiikiimeti, Osmanl topraklarindaki her tiirlii yasak ve tah-
ditlerin kalkmasi ve baz1 vergilerin azaltilmas: yine ingiliz tiiccarinin sadece toptan
ticaret degil Osmanli tebaasi gibi perakende ticaret yapabilmesini hedeflemisti.
1834-1836 arasindaki diplomatik faaliyetler sonunda baslayan goriismeler
“muahede miizakeresi”’ne doniistiiriildii. Mehmet Ali Pasa isyan1 dolayisiyla zor du-
ruma diisen Osmanl ileri gelenleri bir yandan mali sikintilar diger yandan diplo-
matik yardimini temin edebilmek amaciyla ingiltere’ye taviz verme geregini duydu.
Bu yilizden 16 Agustos 1838’de yed-i vahid, ihrag yasaklari ve tezkire isteme usuliiniin
kaldirilmasi; biitiin i¢ vergilerin yerine ihracatta % 9, ithalatta % 2’lik vergi alin-
masinin kabul edildigi Balta Limani Ticaret Antlagsmasi imzalandi. Miibahat S. Kii-
tiikoglu, Osmanli’nin Sosyo-Kiiltiirel ve Iktisadi Yapisi, Tiirk Tarih Kurumu Yayin-
lari, Ankara 2018, s. 367.

8 Koca, “19. Yiizyilda Trabzon Limani...”, s. 163-164.
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ve Trabzon limani 6nem kazanmaya basladi. Avrupa iiriinleri Trab-
zon aracilifiyla hem Karadeniz hinterlandina hem Anadolu’nun
dogu ve gilineydogu bolgelerine hem de Tebriz ve Tahran yoluyla
iran’in iclerine ulasiyor, bélgenin Osmanli ve iran ihrac iiriinleri
de artik istanbul ve izmir’e kervanlarla tasinmak yerine Trabzon
limanindan gemilerle gonderiliyordu. Bu diriinler findik, tiitiin,
simsir agaci ile iran ipegi ve tdmbekisi idi.®

Kirim Savasr’ndan sonra Osmanl idarecileri ililke ekonomi-
sine biiyiik katkis1 olan Trabzon-Erzurum-Bayezid yolunun2° araba
gececek sekilde insasi isini yeniden ele aldi. Trabzon Valisi Ragip
Pasa ve Erzurum Valisi Arif Pasa, Bab-1 Ali’ye génderdikleri rapor-
larda (1858) s6z konusu yolun transit ticaret agisindan 6nemini
vurgulamaktaydi.?* Trabzon-iran giizergdhinin kervan yolundan
araba yoluna getirilme ¢abalari 1846’da projesinin ¢ikartilmasiyla
baslamisti. Fakat burada uzun siire insa faaliyetlerine baslana-
madi. Kirim savasi araya girdi. 1850°’li ve 1860’11 yillarda peyder-
pey ¢alismalar yapildi. Fransiz miihendislerden yararlanilan yol in-
saat1 1869 yilindan sonra devletin isi siki tutmasi neticesinde Trab-
zon-Erzurum arasi 1872’de bitirildi. Yolun insa siirecinde yol so-
rumlusu olan Mustafa Pasa da Rusya’nin Poti* ve iran arasinda de-
miryolu dosettirmeye basladigini dolayisiyla Trabzon yolunu bir an
once bitirmek gerektigini ifade etmigsti.>?

Karadeniz’de artan ticaret ve sonrasinda yasanan Kirim Sa-
vast hic siiphesiz iran, Asya ve Uzak Dogu ticaretini tekeline almak
isteyen Ingiltere ile gittikce giiclenen ve bu genis ticari sahay1 in-
giltere’nin egemenligine birakmak istemeyen Rusya arasindaki re-
kabetin bir sonucuydu. Ancak 1868 yilindan itibaren Ruslarin Kaf-
kaslar’da giristigi demiryolu yapimi ve ardindan 1869’da Siiveys
Kanal’'nin acilmasi bu rekabette dengeleri degistirdi. ingiltere ve
Fransa basta olmak {izere diger Avrupa iilkeleri Siiveys Kanali iize-
rinden dogu ile ticaretlerini yapmaya yénelirken, iran ticareti de
hem Tiflis-Bakii-Poti demiryollar: {izerinden Rusya’y1 hem de Sii-

9 Murat Baskici, “XIX. Yiizy1lda Trabzon Limani: Yiikselis ve Gerileyis”, Ankara Uni-
versitesi Siyasal Bilgiler Fakiiltesi Dergisi, c. 67, S. 3, 2012, S. 44-45.

29 Yolun yapimi ve gelistirilmesine yonelik yapilan ayrintili ¢alismalar igin bk.
Tozlu, “Trabzon-Erzurum-Bayezid Yolu”.

2 Kaleli, “19. Yiizyilda iran Transit...”, s. 7.

* Karadeniz’in dogu sahilinde bulunan ve Tirkler tarafindan Fas olarak bilinen bir
liman sehridir.

22 Kaleli, “19. Yiizyilda iran Transit...”, s. 8.
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veys’i kullanmaya basladi. Bunlarin sonucu olarak Trabzon iizerin-
den yapilan transit ticaret hacmi yavas yavas gii¢ kaybetmeye bas-
lad1.?3

Sehrin ticaret hacmi 1860’lardan sonra bazi gelisme ve ko-
sullar Trabzon Liman1’'nin daha fazla 6nem kazanmasini engellemis
ve ticaretinin gerilemesine yol agmisti. Bunlardan biri Trabzon’un
i¢ bolgeler ile baglantisini saglayacak bir demiryolu hattinin yok-
lugu idi. 1870’lere kadar Avrupa ile iran arasindaki ticaret yolu
Trabzon ve Erzurum iizerinden iran’a ulasiyor ancak yolun éne-
mine ragmen herhangi bir iyilestirme-gelistirme cabasi goriilmii-
yordu. Dolayisiyla sadece kervan ulasimina uygun olan yolun
Rusya’nin bu siralarda Avrupa-iran ticaretini Kafkasya iizerine
cekmek icin aldig1 tedbirlerle rekabet etmesi miimkiin olmadi.
Rusya’nin 1872’de isletmeye ac¢tig1 Batum-Tiflis demiryolu saye-
sinde i¢ boélgeler ile Karadeniz baglantisini kurmasi ve Trabzon’un
kendi hinterlandi ile bu tiir bir baglantiya sahip olmayisi, Trab-
zon’un basta Tebriz {izerinden gelen Iran transit ticaretindeki pay1
olmak iizere ticaret hacmini olumsuz y6nde etkiledi. On yil kadar
sonra da Tiflis-Bakii demiryolu hatt1 agildi.>#

Daha 1870’lerin sonunda Trabzon’daki ingiliz konsolos vekili
“eger Trabzon transit ticaretini canlandirmak igin tedbirler alin-
mazsa Erzurum-iran yolu yavas yavas dnemsizlesebilir ve tiimiiyle
de terkedilebilir” tespitini yapmaktaydi. Demiryolunun yani sira
Rusya kendi Karadeniz-Kafkasya sahillerinde diizgiin soseler, telg-
raf hatlari, antrepo insasi, vapur sirketleri kurmak, diisiik vergi
oranlar1 uygulamak, karantina siirelerini kisa tutmak gibi tedbir-
lerle Trabzon-Tebriz hattinin alternatifi olarak Suhumkale-Tiflis
yolunun daha fazla tercih edilmesini saglayarak “Trabzon tica-
reti’ni ele gecirmeye basladi. Trabzon’un ticaret hacmi azaldikc¢a
bazi Avrupa devletleri Trabzon’daki konsolosluklarini vekillige in-
direrek Poti ve Tiflis’de konsolosluklar agmaya baglamistir.?>

Demiryolu disindaki uygun kara yollarinin ve diger ulasim
imkanlarinin yoklugu da biiyiik bir eksiklik idi. Trabzon-Erzurum

23 Volkan Aksoy, “Ingiliz Ticaret Raporlarinda (1908-1913) Trabzon”, Karadeniz
Arastirmalari, XV/58, Yaz 2018, s. 52; Nedim ipek, “Orta ve Dogu Karadeniz Liman-
larindaki Ticari Faaliyetlerin Kent Niifusuna Etkisi (1838-1900)”, Uluslararast Ka-
radeniz Incelemeleri Dergisi, c. 1, S. 1, 2006, s. 112.

24 Baskici, “XIX. Yiizyilda Trabzon Limani...”, s. 52.

2> Musa Cadirci, Tanzimat Déneminde Anadolu Kentlerinin Sosyal ve Ekonomik Ya-
pist, Tiirk Tarih Kurumu Yayinlari, Ankara 1997, s. 357.
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karayolu 1872’de tamamlanmisti ancak yollarin kisin kardan ka-
panmasi1 ve kervanlarin kisin hayvanlar i¢in otlak bulunmadigin-
dan arpa i¢in ylksek fiyat 6demek zorunda kalmalari gibi hususlar
i¢ bolgeler ile olan ticareti gii¢lestiriyordu. Ayrica Tiirk-Rus Savasi
kosullar: ilave giigliikler getirmisti: yiik hayvanlarina ordunun el
koymasi hayvan kitligina, savasta ekilmeyen araziler ise yem kitli-
gina yol agmigt.2®

Trabzon agisindan olumsuzluk yaratan bir diger unsur
1869’da agilan Siiveys Kanali idi. Kanal, Avrupa-Akdeniz limanlari
ve Hindistan ile hizli bir baglanti kurdu. Dolayisiyla Avrupa ile
Basra Korfezi arasindaki mesafe deniz ulasimini kisaltti. Av-
rupa’nin dzellikle ingiltere’nin iran ile olan ticareti, Basra-Bagdat-
Kirmansah-Tahran yoluna evrildi. Ote yandan Giircistan’daki Rus
rotas1 giderek daha etkili olmaya basladi.>’ Bdylece temelde iran
transit ticaretine yonelik bir liman olan Trabzon, Avrupa-iran tica-
retinin giizergah degisikliginden dolay: etkilenmisti.

Samsun, Giresun, Ordu gibi diger Karadeniz limanlarinin za-
manla buharli gemi sirketlerinin sefer listesine girmesi ve i¢ bol-
geler icin birer ihracat limani haline gelmesi de Trabzon ticareti
icin olumsuz bir etken olarak ortaya ¢ikti. Bolgede yerlesim birim-
leri arasinda uygun ulasim imkanlarinin bulunmayis: ihra¢ malla-
rinin belirli bir merkezde toplanarak degil miinferit limanlardan
ihracini getiriyordu. 1840°’larda ylikselmeye baslayan Samsun yiiz-
yilin sonlarinda ihracat degerlerinde genellikle Trabzon’u gecer
duruma geldi.?®

Bolgesel miicadeleler kapsaminda 1877-1878 Osmanli-Rus
Savasi’ndan sonra Trabzon ile Erzurum arasinda demiryolu yapail-
masiyla ilgili projeler giindeme geldi. Yusuf Pasa’nin baskanlifinda
kurulan Erzurum Islahat Komisyonu bélgenin gelismesini sagla-
maya yonelik projeleri arasinda Trabzon-Erzurum hatta Bayezid’e
kadar uzanan bir demiryolu insas1 da yer aldi. Gerekli teknik ve
mali bilgileri iceren bir tasar1 hazirlanmis olmasina ragmen devle-
tin icinde bulundugu ekonomik durum gerekcesiyle bir sonug ali-
namayacakti.?®

26 Baskici, “XIX. Yiizyilda Trabzon Limani...”, s. 52-53.

27 Charles Issawi, “The Tabriz-Trabzon Trade, 1830-1900: Rise and Decline of a Ro-
ute”, International Journal of Middle East Studies, vol. 1, No. 1, January 1970, p. 22.
28 Baskici, “XIX. Yiizyilda Trabzon Limani...”, s. 53.

29 Tozlu, Trabzon-Erzurum-Bayezid Yolu, s. 123.
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II. Megrutiyet’in ilanindan sonra doguda demiryolu yapil-
mas1 konusu yeniden giindeme geldi. Boylece Osmanli Devleti’nin
ilgili kurumlarinin yaptig1 incelemeler sonucunda Trabzon-Erzu-
rum hattina alternatif hatlar ortaya ¢ikti. Tarihsel bir ge¢mise sa-
hip olsa da Trabzon-Erzurum arasinda bir demiryolu yapilmasinin
maliyeti fazla bulundu. Ancak bunun yerine Ordu ve Giresun liman-
larinin ¢ikis noktasi oldugu demiryolu hatlarinin projelendirilmesi
daha uygun goriillmiistii.3°

Kisaca Tiirkiye’de erken Cumhuriyet Dénemi’nde de Trabzon
ve Tebriz arasinda transit yolun tekrar canlandirilmasi hatta de-
miryolu hattiyla gelistirilmesi diisiincesi Tiirkiye ve iran tarafin-
dan 1srarla vurgulandi. Bélgede yasanan gelismeler iktisadi reka-
bet ve ilgili iilkelerin ekonomilerinin yetersizligi gibi sebeplerle ta-
mamlanamadi. 1930 yilindan sonra 6zellikle Iran ile olan yakin-
lasma projenin tekrar ele alinmasina sebep oldu. Trabzon Li-
manr’nin ingasi gibi bolge ekonomisi i¢in 6énemli olan projenin
oniindeki en biiyiik engelin alternatif yollar ile ticaret yolunu kont-
rol altina almak isteyen diger iilkeler oldu. Avrupa’ya giden en kisa
ve ekonomik yol olan Trabzon-Tebriz transit yolu Batum gibi Trab-
zon Limanr’na alternatif limanlarin varligi, Ortadogu lizerinden de-
miryolu ile daha ucuz yollarin projelendirilmesi ve en énemlisi her
iki iilkenin yasadig1 ekonomik sikintilar ve biitce yetersizligi sebe-
biyle bitirilemedi. Yabanci sirketlerin engellemeleri ve kisitli biit-
ceyle projenin bitirilmesinin imkansizlig1 yiiziinden sose yollarin
tamiri, vergi indirimleri gibi iyilestirmelerle bu transit yolun isler-
liginin devamina ¢alisilmistir.3!

Trabzon-iran Transit Ticareti ve Yolu Uzerine
Degerlendirmeler

Trabzon Ingiliz Konsoloslugu 19. yiizyil icerisinde sehirde ku-
rulan konsolosluklarin en énemlilerinden birisiydi. ingiliz konso-
loslari tilkelerinin boélgedeki ticari ve siyasi menfaatlerini koruma
acisindan onemli goérevlerde bulunmaktaydi. Ayrica Karadeniz’de
ingiltere’nin ticari etkinliklerinin sorunsuz yiiriitiilebilmesinin ya-

3° Murat Kiiglikugurlu, “Mesrutiyet Devrinde Trabzon-Erzurum Demiryolu Teseb-
biisleri”, Osmanlt Arastirmalarti, c. 32, S. 32, 2008, s. 287.

3! jbrahim Erdal, “Erken Cumhuriyet Dénemi (1920-1938) Biiyiikelcilik Raporla-
rinda Trabzon-Tebriz Transit Yolu Projesi”, Canakkale Arastirmalart Tiirk Yillig, S.
21, Giiz 2016, s. 58.
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ninda bélgede bulunan ingiliz vatandaslarinin haklarimi da koru-
maktaydi. Trabzon Ingiliz konsoloslarinin diger bir gérevi de bél-
genin, ekonomik, kiiltiirel, demografik yapisi hakkinda diizenli ola-
rak Ingiliz hiikiimetini bilgilendirmekti. Bélge hakkinda hazirlanan
raporlar Trabzon ve civarina yonelik ingiliz politikalarinin sekil-
lenmesinde de rol oynamaktaydi. Buna ek olarak dénemin Trabzon
ingiliz konsoloslarinin kaleme aldiklar: raporlar giiniimiizde bélge
tarihiyle ilgilenenlere yardimci olabilecek degerli bilgiler de sun-
maktadir.

Bu calismada Trabzon ingiliz Konsoloslugu tarafindan hazir-
lanmis olan Kasim 1942 tarihli Trabzon-iran Transit Ticareti”ne32
doniik raporun ihtiva ettigi tarihi ticaret yolu ele alinmistir. An-
kara’daki Biiyiikelcilige sunulan ve daha sonra Ingiliz Disisleri Ba-
kanligi’'na gonderilmis olan raporun 15181 altinda Trabzon-Erzu-
rum-Tebriz Transit Ticaret Yolu’nun tarihi seyri incelenmistir.

Trabzon’un tarihi ile ilgili 6nemli bilgiler vererek baslayan
rapora gore sehir hatirlanamayacak kadar eski bir tarihe sahiptir.
Bu baglamda cografi konumu da tasvir edilmekteydi. Sehir, Kara-
deniz’den yiiksek daglik bélgeye kadar Erzurum yolunda denizden
devam eden temel kervan yollarinin baslangi¢c limani olmustur.
Kasvetli bir platodan baslayarak Beyazit’ta* Agr1 Dagr’nin eteginde
Kuzey Iran’da bulunan Tebriz’e dogru devam etmektedir. Onbinlik
parali asker birlikleriyle Mezopotamya’da inzivaya ¢ekilmis olan
Ksenophon33 MO 402’de bu yolu kullanmisti. iran’dan giden mo-
dern motor yolunun Trabzon Limani’na ulastigi noktanin birkag

32 TNA, FO 195/2474/330.

* Dogubayazit

33 MO 400°1ii yillarda yagamig Yunanl yazar, tarihg¢i, savag muhabiri ve komutan
olarak bilinmektedir. “Anabasis” veya “Onbinlerin Doniisii” adli eseri ilkcag gezi
kaynaklar: arasinda en 6nemli gezi ve tarih yazilarindan kabul edilmektedir. Ana-
basis kelimesi Yunanca, “yukariya dogru yiikselme, tirmanma” anlamlarina gelmek-
tedir. Eser adini Bati1 Anadolu’da Sardes’ten baslamis, Toroslara kadar devam ede-
rek ters istikamette de Mezopotamya’dan baslayarak tekrar Anadolu’ya tirmanan
yolculuktan aldig1 disiiniilmektedir. Kitabin yazilma nedeni ise kardesi II. Artak-
serkses’i yikarak Pers tahtini ele gecirmeye calisan Kyros, Sardes ve Ege bolgesin-
deki kentlerden parali Helen askerleri toplayarak Pers topraklarina saldirmak i¢in
harekete ge¢mesi lizerine gergeklesmistir. Pers Kralliginin geng taht adayinin pe-
sine takilan parali Helen askerleri arasinda Ksenophon da vardi. Sardes’ten hareket
eden Onbinler, iskenderun ve Belen gecidini asarak Mezopotamya’ya gelmistir. Ya-
pilan savasta askerlerin basinda olan geng Kyros 6ldii. Bu yiizden iilkelerine dénmek
isteyen parali Helen askerleri doniis yolu konusunda yanilarak Sardes’e donmek is-
terlerken Van Golii lizerinden Erzurum, Kars ve Trabzon’a geldiler. Buradan Kara-
deniz sahillerinden gecerek istanbul, Trakya sonra geriye doéniip Ganakkale Bo-
gaz1'n1 gecerek Sardes’e ulagmislardir. Eseri bir giinliik gibidir. Anabasis, yazildigi
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yiz yarda™ otesine kampini konuslandirmisti. Bu alan “Kampos”
olarak da bilinmektedir.34 Sonrasinda ise Trabzon, Roma’nin Pon-
tus Eyaleti’nin temel iskelesi konumundadir. MS ilk yiizyil icinde
Imparator Hadrian’in insa ettigi séylenen iskelenin yari batmis
dalga kiranlar1 géze carpmaktadir. Sehrin altin c¢agi 1204’ten
1461’e kadar olan dénemde IV. Hach seferi sonrasi Istanbul’un ele
gecirilmesi ve bagimsiz Trabzon Imparatorlugu’nun kurulmasi
sonrasi1 Comneni’nin hitkmii altinda yasandi.3> Cenevizli ve Vene-
dikli tiiccarlar iran’a giden bu kervan yolunu kullandi. Sehir bat1 ve
dogu arasinda mallarin takas: i¢in bir ticaret merkezi islevi gor-
mekteydi. Bu gruplarin yaptig: ticaret 1461’de sehir Tiirkler tara-
findan fethedilmesinden sonra ¢iiriimeye terk edilen ve ticari 6ne-
mini yitirmekte olan bir imparatorluk sehrine tekrar zenginligi, re-
fahi ve itibar1 getirmistir.3®

Osmanli Devleti ve Rusya arasinda 1828-1829 savasi sonra-
sinda imzalanan antlasma ile Karadeniz’in uluslararas: ticarete
acilmasi raporda da yer bulmustu. Buna gére konsolosluk antlas-
manin siyasi ve ticari sonuglarindan hareketle degerlendirmelerine
devam ederek Trabzon’a gelen ilk Ingiliz diplomatin amaci hak-
kinda da bilgi vermekteydi. 1830 yilinda imzalanan Edirne Antlas-
mas13’ ile Tlrkiye, yabanci devletlerin nakliyat islemleri i¢in Kara-
deniz limanlarini kullanima acmak zorunda kalmisti. ilk defa Kon-
solos Yardimcis1 James Brant ingiliz Disisleri Bakanlig1 tarafindan
bir gorevle Trabzon’a gonderildi. Rapora gore bu bir tesadiif de-
gildi. Brant’in asil gérevi Trabzon’un Iran Ticareti icin bir depo ha-
line getirilmesi idi.38

Sehirdeki diger batili iilkelerin diplomatik misyonlar:1 ve
kentteki niifusa dair rakamlar da paylasilmaktaydi. Diger taraftan
Brant, Trabzon’a gelen ilk yabanci temsilci degildi. Tiirkiye ve Dogu
Akdeniz iilkelerine her zaman ilgisi olan Fransizlar3® 1798 yilinda

doénem itibariyle Anadolu’nun tarihi cografyasi, gelenekleri, yerel halklar: ve bun-
larin hayat sartlar: hakkinda bilgiler vermektedir. Daha genis bilgi i¢in bk. Ksenop-
hon, Anabasis “Onbinlerin Doéniisii”, Yunan Klasikleri, ¢ev. Tanju Gok¢ol, Hiirriyet
Yayinlari, istanbul 1974.

" 0,9144 metrelik uzunluk birimi.

31 TNA, FO 195/2474/330.

35 TNA, FO 195/2474/330.

36 TNA, FO 195/2474/330.

37 Antlasma 14 Eyliil 1829’da imzalanmistir.

38 TNA, FO 195/2474/330.

39 Fransa’nin Trabzon’daki iran transit ticaretini takibi ve sehirdeki konsoloslukla-
rinin kurulmas ile ilgili genis bilgi igin bk. Ozgiir Yilmaz, “Victor Fontanier’nin
Trabzon Konsoloslugu (1830-1832)”, OTAM, S. 35, Bahar 2014, s. 153-195.
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bu bolgeye bir temsilci atamisti. 1830’a gelindiginde rapora gore
25.000 niifusu olan bu kentte bir Sardunyali ve muhtemelen bir ya
da iki diger milliyetten konsoloslar vardi. Niifusun 17.000’ini Miis-
liimanlar teskil ederken geriye kalan niifusu Trabzon imparator-
lugu giinlerinden kalma yaklasik 5.000 Rum, 11. yiizyilda Ermeni
Kralligi’nin boéliinmesinden sonra yerlesmis olan yaklasik 2.000
Ermeni ve birkag Avrupali mevcuttu.4°

Raporda Trabzon’un iktisadi ve ticari yapisi hakkinda bilgiler
verilirken Ingiltere’nin bélgeye olan emperyal bakisi ve Rusya ile
rekabeti de yer aldi. Buna goére sehrin ticareti tamamen Rumlarin
ve Ermenilerin kontrolii altindaydi. Ancak Tiirk limanlarinin ya-
banci gemilere yasakli olmasi nedeniyle sanayilesmekte olan ingil-
tere’nin imalatcilar: ve ingiltere’yi takip eden Avrupa iilkeleri yeni
pazarlar ararken iran’a giden kisa kervan yolunu daha az kullan-
maktaydi. iran’a dogru ve iran’dan yapilan ticaretin biiyiik cogun-
lugu daha uzun bir rotaya sahip olan Giircistan’daki Redout Kalesi*
tizerinden Tiflis’e ve buradan da Kafkasya gilizergahindan Tebriz’e
gitmekteydi. Ancak bu yol daha sonra Rusya ve Ingiltere arasindaki
ticari rekabetin sahne aldig1 dénemde siyasi ve ticari ¢ekisme ba-
kimindan ingiliz Hiikiimeti icin arzu edilmeyen bir yol haline geldi.
ingiliz Hiikiimeti acisindan bu yol tamamen Tiirk topraklarindan
gecmesi hasebiyle bir avantaj olusturmaktaydi. iran’a giden en kisa
yol oldugu icin de Tiirk Karadeniz limanlar1 bir firsat olarak ortaya
citkmaktaydi. Dolayisiyla Brant Londra’dan Trabzon’a atanmisti.4*

ingiliz Konsoloslar: ayn1 zamanda bulunduklar: sehirde tica-
ret yapma hakkina sahipti. Dolayisiyla ticaretleri i¢in faydali oldu-
gunu diisiindiikleri kisilerle iliskilerini siirdiirebiliyorlardi. ingiliz-
ler bu tiiccar konsoloslarin her tiirlii faaliyetlerini desteklemek-
teydi. ingiliz sisteminde hem tiiccar hem konsolos olarak basarili
olduklarinda kendi isletmelerini kurduklarinda baska firmalar
sehre gelir ve bundan sonra kamu gorevlilerinin ticaret yapmasi
yasaklanirdi. Bu baglamda Dogu Hindistan Sirketi’nin iran Korfezi
ve Arabistan’da kurdugu birgok ticarethane zaman icerisinde kon-
solosluga déniistiiriilmiistii. Benzer bir ydntemi ingilizler Halep,
Sam ve Canakkale’de de uygulamis ve yeni pazarlar kazandirmis-
lardi.#*> Bu noktadan hareketle Brant de konsolos yardimcisi olarak
kendi sorumlulugunda ticaret yapma iznine sahipti. Rapora goére

4° TNA, FO 195/2474/330.

* Poti’nin kuzeyi

41 TNA, FO 195/2474/330.

42 Yi1lmaz, “Victor Fontanier’nin Trabzon Konsoloslugu”, s. 181.



Trabzon-iran Transit Ticaret Yolu ... 282

kendisi dikkat ¢eken bir enerji ve girisimcilik ruhu ile donatilmaisti.
Dolayisiyla 19. yiizyilin ortalarinda transit ticareti noktasinda
Trabzon’da saglanan pozisyonu kullanarak o bolgede niifuz sahibi
olunmasinda biiyiik katkilar: oldugunu sdylemek abarti olmaya-
cakti. Brant goreve gelisinden hemen sonra Digisleri Bakanlifina
ve Istanbul’da bulunan elcilife kapsamli raporlar géndermisti. Bu
raporlarda Trabzon yolunun avantajlarini methederek sehrin li-
manlar1 hakkindaki siipheleri gidermeye calisti. Ayrica iran Sahi
ile bir antlasma imzalamanin gerekliligi konusunda tesviklerde bu-
lundu. Kendisinin Tebriz ve Tahran’i ziyaret etmesi i¢cin 500 pound
tutarinda bir hibe de talep etmis idi. Dolayisiyla Tebriz’de bulunan
tliccarlarla iletisime gecti. Bu hareketle amaci burada bulunan tiic-
carlar1 Kafkasya giizergahi yerine Trabzon’u kullanmalar: yoniinde
ikna etmekti. Kendisinin Trabzon’a gelisinden tam dokuz ay sonra
istanbul’a su bildirimde bulundu:43
“Bu lokasyon ile ticareti baslatmak adina yakin zamanda
Tebriz’in yerel tiiccarlarindan bir mektup aldim ve bana ka-
lirsa onlarin goriisiinden faydalanmak her agidan oldukcga
faydali olacaktir... Iranli tiiccarlar su anda Tiflis {izerinde yii-
riittiikleri ticareti Trabzon ilizerinden devam ettirmek iste-
diklerini belirttiler, bunun icinde ihtiya¢ duyduklari tim
mallar1 bulabilmeleri gerekmektedir. (Yani kervanlarin do-
niis yiikleri). Rus ticaretiyle ilgili olduk¢a canlar1 sikilmis du-
rumdadir. Ruslar onlarla ticarete devam etmeleri i¢in bask:
yapmaktadir ve bu durum onlar i¢in olduk¢a rahatsiz edici
durumdadar.”

Trabzon-iran yolu hakkinda hiikiimetinin dikkatini ceken
Brant ayrintili bilgiler vermeyi siirdiirdii. iranl tiiccarlar ve benzer
sekilde Ingiliz imalatcilar, Kuzey iran’a giden ve Tiflis giizergahin-
dan yaklasik 200 mil* kisa olan Trabzon gilizergahini hizli bir se-
kilde benimsemisti. Bunun anlami ise yiik beygirleri ve katirlarla
15 mil ortalama hizla gidilebilmekteydi. Bu hizla Trabzon’dan Teb-
riz’e olan yolculuklar1 30 ile 35 giin arasinda sona erecekti. Ote
yandan Kafkasya giizergahi iizerinde ise 10 giinliik veya daha fazla
bir slirenin tasarrufu s6z konusuydu. Ayrica Rus yetkililer Giircis-
tan’dan gegen transit yolda belli bash zorluklar ortaya ¢ikarmak-
taydi.44 fran kokenli Tebrizli bir Ermeni olan Siddik Han adindaki
girisimci, Erzurum ve iran’in kuzeyinde satilmak iizere ingiltere

43 TNA, FO 195/2474/330.
* Mesafe 6l¢im birimi olup bir mil yaklagik 1,61 km’dir.
44 TNA, FO 195/2474/330.
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baglantilar1 araciligiyla 1826’dan beri bélgeye ingiliz iirtinleri ge-
tirmeye baslamisti. Sadi Han adindaki baska bir Ermeni miiteseb-
bis de 1831’de ingiliz mallarindan olusan gemilerle Trabzon’a gel-
misti.4>

Dolayisiyla 1832 yilinin sonunda Konsolos Brant genelde
Manchester sehrinden gelen tekstil iiriinleri olan ingiliz mallarinin
Trabzon’dan gonderilme siirecinin kuvvetli bir sekilde arttigini Hii-
kiimetine bildirmekteydi. Bunun kaniti olarak da sehrin ticari 6ne-
minin hizli bir sekilde gelistigini ifade etmekteydi. Ayni zamanda
bir Fransiz konsolos yardimcisinin konsolosluga terfi ettirildigini
de belirtti. Keza isvec ve Danimarka’nin bu sehirde konsolosluklar
actifinmi ve 1832 yilinda da Sah’in bir iranl ticari temsilci atadigini
rapor etti. Tiim bu gelismelerin hepsi 1832 yilinda gergeklesti.4®
Yasanan bu gelismelerin 1s1g1inda Brant, Tebriz’e giden yolun yarisi
iizerinde bulunan Erzurum’a bir ingiliz Konsoloslugu acgilmasi ge-
rektigini belirtti. Raporunda “Iranlilarla olan ticari iliskilerimizi
artirmak i¢in Erzurum’da bir Konsolosluk yapis1 olusturmak kaci-
nilmazdir” ifadelerini kullanacakti. Béylece 1836 yilinda Brant’in
kendisi Erzurum’a Konsolos Muavini olarak gérevlendirildi.4” Onun
yerine de is ortag1 olan Stevens Trabzon’a konsolos olarak atandi.
Ayni yi1l icinde Kral V. Williams tarafindan sahsi bir hediye olarak
2.000 adet tiifegin génderildigi Sah ile ingiliz Hiikiimeti arasinda
transit ticareti ile ilgili olarak bir antlasma imzalandi. Rapora gore
bu tiifekler kervan giizergahlarinin giivenligini temin etmek icin
kullanilacakti.4®

Mevcut gelismelerden sonra Trabzon’dan gecen transit tica-
ret sasirtict bir sekilde gelisti. Rapora gore bu ivme Kirim Savasi
haricinde 1830’dan 1860’1n ortalarina kadar kesinti olmadan de-
vam etmisti. Aslinda buharli gemilerin4® icadi bu gelisime biiyiik
katkida bulunmustu. Trabzon’u ziyaret eden ilk buharli gemi 1836
yilinin Mayis’inda sehri ziyaret eden bir Ingiliz gemisi olan “S.S.
Essex” idi. Aynm1 yilin sonlarina dogru baska bir ingiliz buharli ge-
misi olan “Crescent” Trabzon ve Istanbul arasinda diizenli seferlere

45 Issawi, “The Tabriz-Trabzon Trade...”, p. 19.

¢ TNA, FO 195/2474/330.

47 TNA, FO 195/2474/330.; James Brant, “Journey Through a Part of Armenia and
Asia Minor, in the Year 1835”, Journal of the Royal Geographical Society of London,
VI, 1836, s. 200-201.

48 TNA, FO 195/2474/330.

49 Buharli gemilerin Karadeniz’deki ticarete katkisi icin bk. Ozgiir Yilmaz, “Buharl
Gemi Cagr'nda Karadeniz’de Avrupa Denizciligi”, Karadeniz Uluslararast Bilimsel
Dergi, c. 1, S. 25, 2015, s. 46-65.
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basladi.5° Bir sonraki yil icinde Avusturya menseli gemi sirketi olan
Danubian Steam Navigation Co. benzer bir sefer hizmeti baslatti.
Ote yandan Crescent isimli gemi 1838 yilinda Avusturyalilara sa-
tild1 ve 1845’te P. & O. Co. isimli sirket Trabzon ve Ingiltere’nin
Southampton sehirleri arasinda sefer hizmetleri vermeye basladi.
Ancak kargo gemilerinin déniis yolunu bulmakta yasadigi zorluklar
ve 1857-1858 yillarinda biiyiik bir maddi biitceyle ortaya ¢ikmis
olan Fransiz ve Rus hatlariyla rekabet etmenin olanaksiz hale gel-
mesi gibi nedenlerle bu iki sehir arasindaki seferler son bulmak
zorunda kald1.>!

Bahsi gecen buharli gemiler tarafindan iran’a gelen ithal
tirinler tamamen imal edilmis mallardan olusmaktaydi. Bununla
birlikte Manchester’dan gelen tekstil iirtinlerinin ticte ikisi pamuk-
tan mamil edilmis iriinlerdi. Geriye kalan mallar ise Avrupa’nin
uretici tulkelerinden gelen mallardi. Yine kolonilere ait olan iirtin-
lerden cay ve seker 6nemli bir mal kalemini teskil etmekteydi. Hin-
distan’dan gelen cay Londra’ya gitmekte seker ise Ingiltere, Fransa
ve Avusturya’dan getirilmekteydi. iran’dan gelen ihrac iiriinler de-
vaml olarak ithal iiriinlere kiyasla hacimce kiigiiktii. Temelde bu
mallar “t6émbeki”* ve esas olarak Fransa i¢in Tirkiye menseili ipek-
ler, sallar, halilar, mese palamutlari, kurutulmus meyveler, agda,
yiin ve pamuktan olusmaktaydi.>?

Kirim Savasi’ndan sonra Rusya, Gilircistan’dan gecen transit
ticareti canlandirmak istedi. Kafkasya’da bulunan isyanci asiretler
bastirilmadik¢a Rusya’nin bu adimi oldukca elverissiz olacakti.
Buna ek olarak 1858’den itibaren Rus rekabeti Trabzon’un can da-
mar1 olan ticaret merkezini tehlikeye atarak sehir icin tehditkar bir
hale geldi. 1857 yilinin Mart’inda Konsolos Stevens istanbul’da bu-
lunan elgisine:53 “Tiim 6grendiklerim uyarinca iran’a olan Transit
Ticaretten Trabzon’u mahrum birakmak arzusu olan Rusya’nin
uzun bir siire boyunca bu y6nde ¢aba gosterecegi ortadadir. Erzu-
rum’a giden bir nakliye yolunun Tiirk Hiikiimeti tarafindan insa
edilmesiyle bu husustan kaginilabilir.” ifadeleriyle Rusya’nin yol

59 TNA, FO 195/2474/330.
5 TNA, FO 195/2474/330.
* Nargile tiiketiminde kullanilan 6zel bir tiitiin tGriind.
52 TNA, FO 195/2474/330.
53 TNA, FO 195/2474/330.
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politikasina dair diisiincelerini paylasti. Bu goriisler aslinda bol-
gede Ingiliz-Rus ticaretinde54 bir rekabet oldugunu da gdstermek-
teydi. Bu baglamda Ruslar Poti’yi bir sehir ve liman olarak gelistir-
mekteydi. Hatta rapora gore iran sinirina giden hatt1 olan bir de-
miryolunun Hazar Denizi lizerinde Poti’den Bakii’ye gidecek sekilde
insa edilecegi yoniinde iddialar da giindeme geldi55 Ruslar, Karade-
niz’de gerceklesen nakliye ticaretini denetimleri altina almak igin
ellerinden geleni yapmaktaydi. 1859 yilinin Agustos ayinda Rus bu-
harli gemi sirketi olan Steam Navigation Co. isimli firmanin gemi-
leri bir 6nceki yil diizenli olarak Trabzon’a ¢agrilmisti. Bu dogrul-
tuda bir genelge de yayinlandi. Bu genelgede Trabzon kervanlarina
ait dalgalanma gosteren fiyatlara gére olduk¢a az olan sabit bir {ic-
ret tarifesinde Poti’den fran’a mallarin sevk edilecegi belirtilmek-
teydi. Bu baglamda 1862 yilinda Poti-Tiflis demiryolunda c¢alisma-
lar basladi. 1864 yilinda da Rus Hiikiimeti transit mallarin tabi ol-
dugu giimriik tarifesini kaldirdi.5®

Rapora gore bu durumda Tiirkiye eger Transkafkasya demir-
yoluna ait zorlugu asacaksa Stevens’in da isaret ettigi gibi en azin-
dan Erzurum’a giden bir nakliye yolunun olusturulmas: gerektigi
tizerinde durmaliydi. Bu ylizden 1850’ye kadar Dalmacgyali bir grup
miihendis ayni yil icinde bahsi gecen nakliye yolunu insa etmek
adina gorevlendirildi. Nafia Nazir1 olan ismail Pasa’nin ve tiim ya-
banci iilkelere ait konsoloslarin huzurunda biiyiik bir toéren gergek-
lestirilerek yolun ilk taslar1 dosenmeye baslandi. Ancak ne yapilan
incelemeler ne de calisma Oncesi gerceklestirilen hesaplamalar,
miihendislikle ilgili ortaya ¢ikan zorluklarin bu kadar siddetli ola-
cag1 yoniinde sonuclara sahip degildi. Yaklasik iki milden daha
fazla asfaltin Degirmendere yukarisinda Boztepe boyunca gergek-
lestirilen asfaltlama calismasindan sonra maliyet o kadar buiytidi
ki calismanin durdurulmasina karar verilmisti.5”

Nakliye yolunun insa edilmesi kolay bir is degildi. Yiiksek
daglik araliklar: kiyinin bu bélgesi {izerinden dogrudan denizden
c¢itkmaktaydi. Bu daglik yollar: asmak i¢in Trabzon’dan gelen ker-
vanlar ¢ farkli alternatif rota kullanmaktaydi. Yaz sezonunda ise

54 Karadeniz ticaretinde Osmanli-Rus-ingiliz rekabeti hakkinda daha genis bilgi icin
bk. Hiiseyin Kaleli, “19. Yiizyilda iran Transit Ticaret Yolu i¢in Osmanli-Rus Reka-
beti”, Dumlupinar Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi, S. 9, 2003, s. 1-19.

>3 TNA, FO 195/2474/330.

5 TNA, FO 195/2474/330.

7 TNA, FO 195/2474/330.
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iki yol vardi. Bir tanesi 8.000 ft* izerinde bulunmakta ve bir digeri
ise 10.000 ft tizerindeydi. Ancak 6.660 ft yiikseklikte bulunan Zi-
gana gecidinden dag1 gecmek miimkiinken diger belirtilen iki yolu
kullanmak 6zellikle kis doneminde elverissizdi. Zigana’dan gecen
bu yol Torul’a ve terk edilmis giimiis madenleri olan Giimiishane’ye
gitmekteydi. Burada bulunan platodan gecen yol Bayburt’tan itiba-
ren yaz sezonu yolunun devamini tegkil etmekteydi.5®

Kiyida Trabzon’dan Bayburt’a kadar uzanan bolgenin 21 mil
dogusunda Siirmene iizerinden yollar daglari asmaktaydi. Bu yol-
lardan sonra nispeten ge¢mesi kolay olan ve iyi korunmus Karadere
Vadisi gecilmekteydi. Kis sezonunda ge¢mesi bazen imkansiz hale
gelen 8.000 ft ylkseklikte bulunan bir gecitten yol devam edi-
yordu. Bu yol kullanildiginda Siirmene’den Bayburt’a gitmek 56 mil
sirerken Giimishane’den gecen kis dénemi yolu vasitasiyla Trab-
zon’dan Gilimiishane’ye gitmek i¢cin 121 millik bir mesafeyi ge¢cmek
gerekiyordu. Dolayisiyla Erzurum’a gidecek bir nakliye yolunun in-
sasina karar verildiginde miihendislik perspektifinden Siirmene
rotasinin secilerek bu yolun sundugu tiim avantajlardan faydala-
nilmasi tespiti yapilmaktaydi. Rapora gore Siirmene’de bulunan li-
manin Trabzon’dakine gére son derece iyi halde bulundugu da be-
lirtilmekteydi. Goriiniise gore yolun Trabzon’dan baslamasi gerek-
tigi yoniinde bir “saplant1” hali bulundugundan bu daha kolay ve
kisa olan rotayi se¢mek i¢in hic¢bir girisimde bulunulmus degildi.
Aslinda bu husus hi¢ ele alinmamaisti. Dolayisiyla 1864 yilinda ni-
hayet Dalmacgyali miihendislerin calismalarina devam etmelerine
karar verildi. Boylece Gliimiishane’den gecen kis yolunun bir nak-
liye yolu olarak gelistirilmesine karar verildi.>®

Poti’den Tiflis’e giden yeni hattin ilk kismini tamamladiktan
iki y1l sonra daha 6nce Sam’dan Beyrut’a giden Suriye yolunu insa
eden Mo6syd Thuvenin 6nderligindeki Fransiz miihendislerden olu-
san bir grup Trabzon’a vardi. Teklif edilen yeni yolun inceleme ca-
lismalarina ivedilikle baslandi. inceleme calismasinin etkili bir se-
kilde icra edildigi goriilmekteydi. Yapilan hattin nadir istisnalar
haricinde iyi bir sekilde secildigi goziikmekteydi. Ayrica ana hatti
modern bir motorlu arag yolu takip ediyordu. Trabzon’un ug kisim-
lar1 arkasindaki yokus, Boztepe’den yukariya dogru Dalmagyalilar-
dan o6nce kat edilen tepe boyunca uzanan yolu kullanmak yerine

* Fit (feet) ingilizce foot sbzciigiiniin cogulu olup bir uzunluk 6l¢ii birimidir. 1 ft
30.48 cm’dir.

58 TNA, FO 195/2474/330.

59 TNA, FO 195/2474/330.



287 GECMISTEN GUNUMUZE KARADENIZ’DE ULASIM

Fransizlar sehrin dogu kiyis1 boyunca yolu olusturmayi tercih etti.
Sonrasinda Degirmen’in sol kisminda bulunan bir yolu patlattilar
ve Trabzon’dan yaklasik 8 mil uzakliktaki eski yola baglanan bu
yeni ve daha elverisli olan yol insa edildi. Yolun dolambagh olan
hatt1 kaginilmaz bir sekilde miithendislik perspektifinin disindaki
sebeplerden 6tiirii ortaya ¢ikt1.5° Yol 1872 yilinda tamamlandi. Ayni
yil i¢inde Poti-Tiflis demiryolu acildi. Halihazirda Trabzon’dan ge-
¢en transit ticaret istatistiklerinde diisiis yasandig1 bildirilmisti.
Brant ve ondan sonra gelenlerden elde edilen yillik ticaret raporla-
rinin rakamlar: agsagidaki tabloda yer almaktadir:

vil (Tralfzon’dan) Transit (Tral;.)zon’dan) Transit
Ithalat (ton) Thracat (ton)
1830 610 Bilinmemekte
1833 960 240
1840 2300 1010
1850 5170 1960
1858 8020 2800
1859 7410 2850
1860 7500 3460
1866 3100 2150
1867 2790 2060
1868 3420 2630
1869 4400 2100
1870 4050 3530
1871 3630 3170
1872 3670 2750

Kaynak: TNA, FO 195/2474/330.

Raporda Poti-Tiflis demiryolunun faaliyete ge¢cmesinden
sonra Trabzon’un ticari yapisinin zayifladig: dile getirilerek bu du-
rumun sehirde bulunan diplomatik temsilcilikleri de etkiledigi be-
lirtilmisti. 1872 yilina gelindiginde iran transit ticaretinin yarisin-
dan fazlasi Poti’nin eline gectigi hesaplanmisti. Bununla birlikte
Stiveys Kanali’nin 1869 yilinda agilmasindan sonra bu ticaretin bir
kisminin Karadeniz’den Basra Korfezi’'ne dogru yonelmesi olasiydi.

60 TNA, FO 195/2474/330.
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Transit ticaret yapan Trabzonlu tiiccarlar islerini Poti’ye tasimaya
basgladi.®* Almanya ise Trabzon’da bulunan konsoloslugunu bir
“Vis-Konsillik” seviyesine indirdi ve bu durum 1872 yilinda ger-
ceklesti. Dort sene sonra ise bu yap1 tamamen kapatildi. Diger her-
kes gibi Almanlarin da bu ticaretin tamamen Rusya’dan gececegini
diisiinmesiyle birlikte ingiltere ve Fransa’nin éniine gecme amacini
acik bir sekilde belirterek Tiflis’te bir konsolosluk act1. ingiliz Kon-
solosu, Trabzon’da hala birkag varlikli Avrupalinin bulundugunu ve
Rumlarin kademeli bir sekilde Rusya’ya goc¢ ettigini raporunda
“esefle” bildirmekteydi.5?

Transit yolun®3 tekrar canlanmasi i¢in raporda bazi oneriler
ve yanlis uygulamalar hakkinda tespitler yer almisti. Buna gore
eger Trabzon basarili bir sekilde Poti ile rekabet edecekse sehirden
gecen her transit ticaret isleminde ortaya c¢ikan “can sikic1” Gim-
riik ve Karantina formalitelerinin kaldirilmas: suretiyle ticareti bu-
raya cekmek icin caba gosterilmesi gerektigi oldukca acikti. Tiir-
kiye’de 1858’de %6, 1864’te %2 Bab-1 Ali’ye yabanci konsolosluk-
lara Trabzonlu tiiccarlar tarafindan ¢ok sayida gonderilen dilekge-
lerin bir sonucu olarak 1869’da %?1’e ve bundan dort yil sonra da
glimriik vergisi tamamen kaldirilmisti. Halbuki Rusya’da ¢ok daha
once giimriik vergisi kaldirilmisti.®4

Ayrica vergi disinda da mantiksiz formaliteler vardi. Ozel-
likle Trabzon ve Erzurum’da bulunan tiim mallarin “gifte kontroli”
de buna dahildi. Bu durum dikkatli bir sekilde paketlenmis balya-
larin kirilarak acilmasina sebep olmaktaydi. 1873 yilinda gelen her-
hangi bir sevkiyatin yalnizca %10’unun incelenmesine y6nelik bir
kararnamenin ¢ikartilmasi yoluyla bu sorun ¢oziilmek istenmisti.
Ayni zamanda Erzurum’da ikinci bir kontroliin 6niine ge¢cmek ama-
ciyla kursun bir miihiirleme sistemi de uygulaniyordu. Ancak ker-
van giizergahini isgal eden Kiirt asiretlerinden bazi kisiler miihiir-
leri eriterek kursun iiretmekteydi. Dolayisiyla kervanlar on giinlik
bir yolculuk sonrasinda Erzurum’a ulastiginda miihiirlerin ¢ogu ¢a-
Iinmis oluyordu. Bu da tiim miihiirsiiz balyalar1 agmakta 1srar eden
glimriik gérevlilerinin kafalarinin karismasina neden olmaktaydi. 5
Trabzon, Transkafkasya demiryolu ile rekabet edecekse Erzurum’a

51 TNA, FO 195/2474/330.
62 TNA, FO 195/2474/330.
63 Rapora gore yol iran sinirina dogru gittigi icin bu sekilde adlandirilmistir.
54 TNA, FO 195/2474/330.
85 TNA, FO 195/2474/330.
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giden yeni nakliye yolunun getirdigi tiim avantajlari kullanmak se-
hir i¢in hayati bir 6neme sahip olacakti. 1872 yilinda yolun tamam-
lanmasindan sonra gecen siirecte rapora goére Bab-1 Ali bu tarihi
yola ilgisiz kald1.56 Ayrica o giinlerde Tiirkiye’de eski bir yolu onar-
mak yerine yeni bir yol insa etmek cok daha kolaydi. Bu yol, kis
firtinalarina ve ¢iglara, bahar sellerine ve toprak kaymalarina ma-
ruz kalan ve siirekli denetim ve onarim altinda tutulmadan ge¢cme-
nin imkéansiz oldugu zorlu ve yiiksek daglik bir iilkeden ge¢cmek-
teydi. Bunlara ragmen hic¢bir onarim calismasi bu giizergah igin te-
min edilemedi.®”

1873 yilinin Ocak ayinda bu yolun tamamlanmasindan sonra
ingiliz Konsolos “Yolun neredeyse tamamen gecilemez hale gelme-
sinden sonra bu tiirde bir onarim ¢alismasinin bagladigini” bildirdi.
Ancak fiiliyatta dort tekerli furgonlarin® dort at tarafindan gekile-
rek ceyrek ton tasiyabilmesi i¢in bu yolun tam anlamiyla kullanila-
maz hale geldigi 1894’e kadar herhangi bir ciddi onarim ¢alismasi
yapilmadi. Bu furgonlarin tasidigi mallar Kafkasya’da bulunan ‘bir-
kac iyimser tiiccar’ tarafindan génderilen mallardi.®® isvicreli giri-
simci tliccar Hochstrasser, Trabzon-Erzurum arasinda tekerlekli
bir tasima sirketi isletmesi i¢in Tiirk yetkililerinden 25 yillik bir
imtiyaz talebinde bulundu. Yine tekerlekli araclarin trafigi icin yol-
lar1 uygun halde tutmasi ve idame etmesi karsiliginda Tiirk yetki-
lilerine yillik 2.000 poundluk bir teklifte bulundu. Ancak Bab-1 Ali
bunu kabul etmedi.?® Dolayisiyla Hochstrasser’in Trabzon i¢gin ol-
duk¢a “manidar” olabilecek bu fikri giindemden ¢ikarildi. Bu yol
oyle kronik bir haldeydi ki Tirk-Rus Savasi (1877-78) boyunca Er-
zurum’da kusatilmis halde bulunan askeri birliklere génderilen si-
lah ve miihimmat Trabzon’dan Siirmene’ye tekrar sevk edilmisti.
Sonrasinda cephane Erzurum’a Karadere yolu lizerinden ulastiril-
mis idi. Bu yol Erzurum’da bulunan oldukg¢a 6dnemli askeri bir mer-
kez olan Trabzon’dan oraya yol insa etmek icin ¢ok calisan askeri
miihendislere mezar oldugu raporda dile getirilmisti.”®

Bununla birlikte raporlardaki verilerin gosterdigi {izere
1860’1 yillarda yasanan keskin bir diisiise ragmen Trabzon transit

% TNA, FO 195/2474/330.

%7 TNA, FO 195/2474/330.

* Atlarla cekilen hizli bir araba olup oldukca hafiftir. 19. ylizyilin sonlarindan itiba-
ren Trabzon-Erzurum yolunda en fazla yiik tasiyabilen arabalardi. Tozlu, “Trabzon-
Erzurum-Bayezid Yolu, s. 144.

58 TNA, FO 195/2474/330.

59 TNA, FO 195/2474/330.

7° TNA, FO 195/2474/330.
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ticaretin 6nemli bir kismini yliriitmeye devam etti. 18778’de bile Rus
kuvvetlerinin Erzurum’u kusatmasina ragmen 4.500 tonluk transit
mal Trabzon rotasi izerinden tasinmisti. Buradan hareketle ticare-
tin gelecegine dair saptamalar ve ticaretin gerilemesinin nedenleri
hakkinda da goriislerini agiklamaktaydi. Trabzon yolunun kullanil-
maya devam edilmesinin sebebi dezavantajlarina ragmen muhafa-
zakar dogunun aligkanliklari ile Trabzon tiiccarlarinin ve yiik tasi-
yan hayvanlarin sahiplerinin ticaretten dislanma korkusuydu. Bu
baglamda Tebriz tiiccarlari da bu yolu tercih etmekteydi.”* Ciinkii
bu yol Miisliiman bir cografyadan ge¢cmekteydi. Ancak Rus Hiikii-
metinin mevcut giizergahin kendi bdlgesinde kalan kisimlarinda
olusturdugu zorluklar bu ticaretin biiyiik bir kisminin Trabzon’dan
uzaklagsmasini sagladi. Rus giimriik kurallarinin ani bir sekilde es-
netilmesi kacak mallar1 kontrol altina alabilme amaciyla yapail-
misti. Ancak kendi imalatgilarini korumak isteyen Rus endiistrisi
de bu durumdan pay sahibiydi. 1883’te Tiflis’ten Bakii’ye insa edi-
len demiryoluna ait uzantinin yapilmasi ve Batum’un Ruslar tara-
findan ele gecirilmesinden sonra Rus Hiiklimeti, Kafkasya’dan
iran’a herhangi bir tiirdeki malin girisini bes sene boyunca yasak-
lad1.7> Ayrica rapora gore Batum, Poti’ye kiyasla oldukga iyi bir li-
man olarak degerlendirilmekteydi. Rus Hiikiimeti bes y1l boyunca
herhangi bir sekilde hicbir {iriiniin Kafkasya’dan iran’a ithalat ya-
pilmayacagi kararini aldi. Rus imalat¢ilarinin iran pazarini elde et-
meye yonelik umutlar: sayesinde bu karar ingiliz Konsolos tarafin-
dan “Trabzon ve Erzurum vilayetlerine ait bolgelerin gelecekteki
zenginligi acisindan bu kararname gerceklesen en sansli durum
olabilir. Tanr1 merhametli olmustur.” seklinde tarif edilecekti.”?

Rapor transit ticarete dair bilgiler vermeye devam etmek-
teydi. Bu dogrultuda ticaretin kirilma noktalar: olarak savaglar ve
siyasi anlasmazliklar gerekce gosterilmisti. Her ne kadar 1860’da
yakalanan zirve seviyesine ulasamasa da ticaret Trabzon’a don-
meye baslamist1. 1883’ten 1906’ya kadar Kafkasya demiryolu, iran
sinirinda bulunan Culfa® sehrine kadar genislemis idi. Batum da bu
donemde bir liman-kent olarak gelismeye basladi. Burada Trab-
zon’dan Iran’a giden yillik ortalama ithalat miktar1 5600 iken

7" TNA, FO 195/2474/330.
7> TNA, FO 195/2474/330.
73 TNA, FO 195/2474/330.
* Glinlimiizde Nahgivan sinirlari icerisinde yer almaktadir.
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iran’dan gelen ihracatin miktar1 ayni1 dénem icin yillik 1620 ton
olarak kaydedilmisti.”4

1907 sonrasi ve I. Diinya Savasi arasinda Trabzon’dan yapi-
lan transit ticaret istatistiklerinde keskin bir diisiis yasandi. Ra-
pora gore bu diisiisiin nedeni hem Tiirkiye hem de iran’daki siyasi
calkantilarin artisi ve 1911-1913 yillar1 arasinda Tiirkiye’'nin de
dahil oldugu ii¢ savasin sonucu olarak Karadeniz’deki ticaretin
azalmasi gosterilmekteydi. I. Diinya Savasi sirasinda hem Trabzon
hem de Erzurum Ruslar tarafindan kusatildi ve bu yilizden transit
ticaret donma noktasina geldi. Ancak Kirim Savasi ve Tirk-Rus Sa-
vaglar: sonrasinda oldugu gibi I. Diinya Savasi’ndan sonra da tica-
ret hizli bir sekilde Trabzon’a geri déndii. 1921 ve 1927 yillar1 ara-
sinda 4000 tonun izerindeki Avrupa menseili mal Trabzon’dan
gecmek suretiyle iran’a ihrac edildi.”>

Rapor yolun L. Diinya Savasi siirecindeki durumunu da deger-
lendirmekteydi. Savas esnasinda Tirkiye “siyasi bir ¢itkmaz” iceri-
sindeydi. Sehirdeki ticarette 6nemli bir rolii olan Rumlar ve Erme-
niler Trabzon’u terk etmisti. Bununla birlikte Rusya’da yasanan
devrimci hareketler keza Kafkasya’daki “ceteler” gz Oniinde bu-
lunduruldugunda Giircistan giizergahinin fiilen kullanilmasini
imkansiz hale getirmisti.”® Bu gelismelerin yolun tekrar islerlik ka-
zanmasi anlaminda bir firsat olarak goriilmesi gerektigi ifade edil-
mekteydi.

Rapora gore Kuzey iran’a gerceklesen transit ticaret bagla-
minda Tiirkiye ve Rusya arasinda I. Diinya Savasi sonrasinda yasa-
nan c¢ekisme Kirim Savasi sonrasi yasadiklari ¢ekisme ile benzer
ozellikler tasimaktaydi. Her iki savas sonrasinda da Tiirkiye tica-
rette hakim bir pozisyona sahip oldu. 1927°de Rusya, iran ile ticari
bir antlasma imzaladi. Yine iki savas sonrasinda da Tirk Hiikiimeti
transit ticaret hakimiyetini yitirdi. Tiirkiye bu durumu 6nlemek
icin cesitli tedbirler alma yoluna gitti. Her iki siirecte de karar ve-
rilen eylem ayniydi. Dolayisiyla bir nakliye yolu insa edilmeliydi.
Ayrica bu kez nakliyeyi gerceklestiren araclar i¢cten yanmali mo-
torlu tasitlardi.””

29 Ekim 1923’te Tiirkiye Cumhuriyeti’nin kurulmasiyla bir-
likte ticaret yolu icin yeni bir donem basladi. Rapora gére 1931°de

74 TNA, FO 195/2474/330.
75 TNA, FO 195/2474/330.

76 TNA, FO 195/2474/330.
77 TNA, FO 195/2474/330.
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ingaat siireci baslayan yeni yol Mustafa Kemal Atatiirk 6nderliginde
olusturulan yeni devletin sembolii olarak ele alinabilecek bir cosku
ile birlikte tesvik edilmisti. Transit yol tizerinde bulunan kolay me-
yilleri, genis doniisleri ve Avrupa’daki diger dag yollarina kiyasla
daha iyi durumda olan kirma tastan yiizeyi ile 6n plana ¢ikmak-
taydi. Daha onceki yola ait deneyimden 6grenilen derslerden fay-
dalanmak suretiyle her on iki milde bir yolun fiziksel kosullar:
kontrol altinda tutulmaya dikkat edilmistir. Ayrica toprak kaymasi
sonrasi ortaya ¢ikan kalintilarin yani sira bahar ve kis dénemle-
rinde goriilen kar yi1ginlarini temizlemek icin isciler gérevlendiril-
misti. Nitekim bu isciler i¢in kalici barinak olarak “bakim kuliibe-
leri” insa edilmisti. Trabzon ve Erzurum arasindaki yol en siddetli
kis firtinalarindan sonra bile nadiren ve birkac saatligine de olsa
kapatilmaktaydi. Bununla birlikte Erzurum ve sinir arasinda kalan
yiiksek seviyede yagisa maruz kalan plato tizerindeki yolu kis do-
nemi boyunca agik tutacak tasitlari saglamak miimkiin olamadi.
Dolayisiyla Aralik ayinin ortasindan Nisan ay1 sonuna kadar transit
trafigi, bir ath kizak ya da yiik beygiri ile gonderilen istisnai sevki-
yatlar haricinde askiya alinma noktasina geliyordu. Bu yolun kapal
tutulmasinin sebebi ise bazen giinlerce siddetini gosterebilecek ani
kis firtinalarina yakalanabilecek koyliileri ve diger seyahat eden-
leri korumak amacini saglamakti.”®

Konsolosluk raporunda olumsuz hava sartlari igin bazi 6n-
lemler alinmasindan da bahsedilmekteydi. Ornegin firtinalar sira-
sinda miilteci barinaklarinda uyari mahiyetinde canlar vardi. Bu
canlar seyahat edenlerin goriis mesafesini kapatan kar firtinalari
sirasinda yonlendirmekteydi. Barinaklar daglari gegen yedi ana ge-
¢it Gizerinde insa edilmisti. Bu gecitlerin en yikseklerinin bulun-
dugu konumlar: Tahir (9.020 ft), Kop (7360 ft.) ve Zigana (6.665
ft) idi. Zigana Dag1’nin kuzey yoniiniin tehlikeli bir noktasinda da-
g1n yakasindan diisen ¢iglari karsilayacak bir baraka insa edilmisti.
Bu tiir bir koruma 6nleminin insa edilmesi fikri ayni1 zamanda ba-
kim ekiplerinin olusturulmasi ve toprak kaymalarini énlemek icin
dag yamaclari {izerine agac¢ dikmeyi 6neren Klause adindaki Alman
bir miihendis tarafindan ilk defa 1884 yilinda Bab-1 Ali’ye tavsiye
edilmisti.”

78 TNA, FO 195/2474/330.
79 TNA, FO 195/2474/330.
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Rapora gore bu eski kervan giizergahindan ilk defa ne zaman
motorlu bir arag¢ gectigine yonelik kayit yoktu. I. Diinya Sa-
vasr’'ndan hemen 6nce yolu motorlu trafik i¢in uygun bir hale ge-
tirme gorevi Bab-1 Ali tarafindan Fransiz Societe des Enterprises
sirketine verilmis idi. 1916 ve 1917 yilinda tiim yolu isgal eden Rus-
lar bu isi tamamlamislardi. Dolayisiyla rapora gore Zigana gecidin-
den ilk gecen arabanin 1917 yilinda gectigini séylemek dogru ola-
cakti. Sonrasinda Rus ordusunun geriye cekilmesinden sonra ise
yol bakimsiz kaldi. Ancak 1920’ler boyunca belli oranda bir motorlu
arac trafigi oldugu da kaydedilmekteydi. Trabzon’dan iran sinirina
giden yiikleri ve yolcular: tasimasi icin Tiirk Hiikiimeti State Tran-
sit Co. isimli firmay1 gérevlendirmisti. 1937 yilinin Haziran ayinda
ise Transit Yolu acildi. Raporda “ironik” olarak degerlendirilen bir
gercek ise bu motor yolunu insa etmek i¢in kullanilan buhar silin-
dirlerinin ¢ogunun Ruslar tarafindan 1917 yilinda burada birakil-
mis oldugu idi.8°

Trabzon-iran arasindaki ticari ulasimda kullanilan binek
hayvanlarina ve ulasim siirelerine dair bilgiler de konsolosluk ra-
porunda yer aldi. Buna gore dort tonluk Chevrolet ve Dodge kam-
yonlar1 Trabzon ve Tebriz arasindaki 548 millik mesafeyi ii¢ giinde
kat etmekteydi. Bu araclarin kullanimi da ayni yolculugu asgari
otuz giin icinde tamamlayan develerin kullanimini hemen hemen
ortadan kaldirmisti. Bunlarin yani sira yirmi dokuz han ve kervan-
saray da kalinti haline geldi. Rapora gore Trabzon’da goriilen son
deve 1936 yilinin kis ayinda géziilkmiistii.®

Sosenin* 1872 yilinda tamamlanmasina kadar hem kis hem
de yazin mallar1 tasimak icin katirlar ve esekler kullanildi. Cogu
orduya tahsis edilen diger yiik hayvanlarinin eksikligi nedeniyle
Tiirk-Rus Savasinda develer ilk defa kullanilmisti. Savastan sonra
ise savasta telef olan veya yem eksikligi dolayisiyla “6ldiiriilen” at-
larin ve katirlarin eksikligi yliziinden bu develerin kullanilmasina
devam edildi. Dolayisiyla 1884 yilina gelindiginde 400 at ve katira
kars1 yaklasik 5.000 deve transit ticaretinde kullanilmisti.2

Ancak develer ortadan kalktiktan sonra son birkag¢ yilizyilda
iran’a giden yoldaki hayat ¢ok az bir degisiklige ugradi. Beygir yiik-
lerinin tizerindeki sicimler ve boyunlarina takilan mavi boncuklar

8¢ TNA, FO 195/2474/330.
81 TNA, FO 195/2474/330.
* Genellikle tas kiriklar: iizerine kum désenip silindir gegcirilerek yapilan yol.
82 TNA, FO 195/2474/330.
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“nazar” boncuklariydi. Atlar ise bahar ve giiz aylarinda ¢ok sayida
kullaniliyordu. Daglardaki otlak alanlardan gelen veya oraya giden
koyun ve kegi stiriileri de bu yolu kullanmaktaydi. Tekerlekli 6kiiz
arabalarinin gicirtisi her zaman ayniydi. Clinki Bayburt’un 6tesin-
deki agacsiz bir platoda kullanilmaktaydi.®3 Yine burada tezek uzun
siiren kis mevsimi sliresince kullanilan tek yakit olmaya devam edi-
yordu. Raporda yol iizerindeki evler ve insanlara dair gozlemlere
de yer verilmigti: 34

“Bodur, diiz ¢atil1 camurdan insa edilmis olan koyli kulii-

beleri dikkati ¢ekmektedir. Yolun kenarindaki bolgelerde

hala yiizlerini erkeklerin bakislarindan koruyacak sekilde

kapatan kadinlar oldugu goziikmekte, bu kadinlar elle ya-

pilan islerin biiyilik bir ¢ogunlugunu yapmaktadirlar. Yolun

kenarinda bulunan kahvehanede elinde kii¢iik bir ¢ay bar-

dagiyla egilmekte olan yasl bir kdyli bulunmaktadir ve ona

saatin kag¢ oldugunu sorarsaniz, giin batimina kag¢ saat ol-

dugunu size sdyleyecektir, ¢linkii kendisi 24 saatlik sistemi

bilmemektedir ve kendisi kibirli bir sekilde “a-la franga”

saati kullanmaktadir.”

Bununla birlikte 19. yiizyilin yildizinin parladig: giinlerden
beri Trabzon’dan gecen iran ticareti oldukca azalsa da bu ticaretin
dogas1 o gilinlerde oldugu gibi kaldi. Bati’dan gelen ithal mallarin
cogu her ne kadar tekstil iiriinlerinden imal edilen mamillerden
olussa da Ingiltere kademeli bir sekilde bu ticaretteki ¢cay ve seker-
den aslan payini kaybetti. iran’dan gelen ihrac iiriinleri 19. yiizyil-
daki gibi ayni sekilde devam etti. Bunlar tdmbeki* hali, yiin, pa-
muk, zamk ve kurutulmus meyvelerden ibaretti.®s

Batum’dan Tebriz’e demiryolu ile gonderilen triinler baki-
mindan Trabzon giizergahi daha kisaydi. Ayrica Trabzon’dan giden
kamyonetlerin ihtiya¢ duydugu ii¢ ya da dort giinliik siireden biraz
daha uzun siirmekteydi. Dolayisiyla glizergahin se¢imi ¢cogunlukla
ilgili nakliye mallarina dayanmaktaydi. 1927 yilindan beri Rusya
tizerinden mallar1 gondermek maliyet acgisindan daha uygundu.
Zira baska yerlerde yolun demiryolu ile basarili bir sekilde rekabet
edemedigi goriilmekteydi. Bu durumda baska bir ¢6ziim yolu bu-
lunmaliydi. Rapora gore iyi bir sekilde kurulmus bir nakliye sirke-

83 TNA, FO 195/2474/330.
84 TNA, FO 195/2474/330.
* Ozellikle iran'da yetisen ve nargile ile icilen bir tiitiin tiirii, nargile tiit{inii.
85 TNA, FO 195/2474/330.
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tinin olusturulmasi beraberinde baz ticari tistiinliikleri getirebile-
cekti.®® Bu baglamda raporda bazi 6éneriler yer aldi. Buna gore; ti-
careti tekellestiren Orgiitsiiz 6zel isletme sahiplerinin mevcut sis-
teminin yerini alacak iyi organize edilmis bir nakliye sirketinin ku-
rulmasi, sabit rekabetci bir nakliye tarifesinin benimsenmesi, iran
ticaretinde ilgisi olan iilkelerde giizergahin getirdigi avantajlarin
uygun bir sekilde tanitilmasi ve tiim zorlayici giimriik formaliteleri
kaldirilmali idi. Ayrica mallarin transit ticaretini hizlandirma ama-
ayla iran sinir iizerindeki Trabzon ve Giirbulak’a birinci sinif
glimrik gorevlileri atanmaliydi. Bunlarin tiimi Trabzon lehine
Tiirk Hiikiimeti’nin benimseyip uygulayabilecegi onlemler olarak
siralanmisti. Ancak sonug olarak diizgiin bir liman insa edilemedi.
Dolayisiyla sinir ile Erzurum arasindaki yol kis aylarinda acik halde
tutulamadi.®”

20. yiizyilin basindan itibaren Trabzon’dan iran sinirina gi-
decek bir demiryolunun insa edilecegine yonelik iddialar giindeme
geldi. Ancak rapora gére bunlar “bos beklentiler”den ibaretti. Ozel-
likle yar1 resmi yayinlar I. Diinya Savasi 6ncesinde Trabzon’dan
iran’a yapilan yillik transit ticaretin 40.000 ile 60.000 ton ara-
sinda degistigine dair bilgiler vermekteydi. Ote yandan rapora gére
fiili ve giivenilir istatistiklere gére bu oran degismekteydi. Ancak
Rus ticareti ciddi bir noktaya ulasmadan ve Siiveys Kanali’nin agi-
lisindan 6nce Trabzon’dan gegen transit ticaretin toplam hacmi
hi¢bir zaman yillik 11.000 tonu asmis degildi. Rapor bu veri ile ilgili
de bir agiklama getirdi. Soyle ki: Batum giizergahinin tiim cazibesi
g6z oniine alindiginda bile bu tiir bir istatistige ulasmak higbir za-
man miimki{in olmadi. Yine bu dénemde Hanekin-Bagdat-Beyrut
glizergahinin gelistirilmesi ve Basra Korfezi ile Hazar Denizi ara-
sinda muhabere miicadelesi sirasinda gercgeklesen iyilesme de g6z
oniindeydi. Durum béyle olunca iktisadi bir bakis a¢isindan Kara-
deniz’de bulunan Samsun Limani’nin demiryolu ile iran sinirina
baglanmasi giindeme geldi. Ancak Trabzon’dan iran sinirina yeni
bir demiryolu i¢in 6denmesi gereken biiylik meblaga bir gerekce
bulunamadi. Malatya’da bulunan mevcut Samsun-Sivas hattina
baglanmadan 6nce Van ve Mus’tan gececek bu hat Bulgar ve Ro-
manya limanlarindan ilgiyi Tiirkiye’ye ¢ekmek baglaminda giiglii
bir role sahip olabilirdi. Dolayisiyla bunun maliyeti Trabzon ve bu

86 TNA, FO 195/2474/330.
87 TNA, FO 195/2474/330.
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sehre ait eski kervan giizergahi tarafindan karsilanmasi miimkiin
olabilirdi.®®

Trabzon-iran transit ticareti II. Diinya Savasi’’nin baslama-
siyla bu durumdan etkilenmeye basladi. Nitekim 1941 yilinin Hazi-
ran ayinda Almanya’nin Rusya’ya saldirmasi bir kirilma noktasi
olacakti. Sonrasinda fran’in ingiltere ve Rusya tarafindan kusatil-
masi lizerine hem Trabzon hem de Kafkasya’dan gerceklestirilen
transit ticaret donma noktasina geldi. Bolgedeki ticarete yeni bir
figiir olarak Almanya da dahil oldu. ingilizambargosunu asmak i¢in
bu giizergahlar1 kullanan Almanya i¢in mevcut durum faydali ol-
mad1. Ozellikle ihtiyac duydugu iran pamugunu giivenli bir sekilde
Almanya’ya getiremedi.®®

Sonuc¢

ingiltere’nin yaklasik yiiz yildir devam eden geleneksel Tiir-
kiye politikas1 19. yilizyilin son ceyreginde degismeye basladi. Bu
politikanin temeli Ruslarin giineye dogru yayilmasina set cekmek
icin Osmanli Devleti’nin toprak biitiinliigiinii muhafaza etme teme-
line dayanmaktaydi. Ancak 1878 Berlin Antlasmasi’ndan sonra in-
giltere mevcut politikay1 terk etti. Bundan sonra Tiirk topraklari
iizerinde milli devletler kurma yoluna giderek ve bunlar1 ingiliz nii-
fuzu altina alarak da Rus yayilmasinin énlenebilecegini diisiinmeye
basladi. Bu baglamda Ermenilerden yararlanacakti. Zira ingilizle-
rin hukuki dayanag: da hazirdi. S6yle ki Berlin Antlagsmasi’nin 61.
Maddesi ve “Ermeniler icin reform” maddesi mevcuttu. Nitekim bu
vesileyle 1879’da Anadolu’nun bazi sehirlerine “asker-konsolos”
atadi. Bu iller Sivas, Erzurum, Van ve Kayseri idi.%° Béylece ingil-
tere ticari cikarlari agisindan Karadeniz havzasi ve Dogu Anadolu
denetim altina alinmis oldu. Konsoloslar bdylesine elverisli bir pa-
zarin Ingiltere’ye nasil kazandirilacagi noktasinda fikir elde edebil-
mek ve Tiirkiye’de ingiliz ticaretini kurumsallastirmak adina ¢alis-
miglar ve cesitli araliklarla raporlar hazirlamislardi.

Tarihsel siirecte Trabzon sehri ve limani sahip oldugu ko-
numu nedeniyle her zaman biiyiik gii¢lerin ilgisini ¢cekerken Ingil-
tere konsoloslarinin ¢alisma alanlari i¢cinde de ayr1 bir 6nem olus-
turdu. Trabzon Ingiliz Konsoloslugunun, Trabzon-Erzurum-Tebriz

8 TNA, FO 195/2474/330.

% TNA, FO 195/2474/330.

9¢ Daha ayrintili bilgi i¢in bk. Bilal Simsir, Ermeni Meselesi (1774-2005), Bilgi Yay1-
nevi, Ankara 2005, s. 60.
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Transit Ticaret Yolu’nun tarihi siireci hakkinda hazirladigi Kasim
1942 tarihli raporunda Trabzon vilayeti dahilinde gerceklestirilen
ticaret, gesitli donemlerde vilayetin ve limanin ticari kapasitesi,
transit ticaret istatistikleri, mevcut giizergah {izerindeki transit ti-
caretin yiikselisi ve gerilemesi, yollarin fiziki yapisi, sehirde bulu-
nan yabanci temsilcilikler ve Rusya ile ticari rekabete dair bilgiler
yer almistir. Transit ticaret yolunun tarihini ayrintili bir sekilde
aktaran rapor yalnizca vilayetin ve limanin ticari potansiyeli iize-
rinde durmadig1 gibi ayni zamanda boélgede ticaret yapan diger {iil-
keler ile rekabet edebilmesi icin yolun iyilestirilmesi dogrultu-
sunda giidiilen politik arayislara da deginmistir.

ingiltere acisindan Transit Yol giizergdhi son derece énem-
liydi. Clinki iirettigi mallarin1 pazarlamak i¢in mevcut yollar ara-
califiyla Kafkasya, iran ve Ortadogu’ya ulastirma amacindaydi. An-
cak 1869’da Siiveys Kanali’nin acilmasina kadar transit yola dair
Ingiltere’nin kaygisi daha ziyade ticarl manadaydi. Kanalin agilma-
sindan sonra Ingiltere, Ortadogu ve Asya pazarlarina erismede ko-
layliklar elde etti. Boylece Dogu Karadeniz havzasi ticari agidan
geri konumda kaldi. Bu durumun yerini ise ingiltere’nin “Hint Ti-
caret Yolu”nun giivenligi noktasinda askeri ve jeostratejik gerekce-
ler almistir. Dolayisiyla ingiltere acisindan ticari kaygilarla basla-
yan yolun énemi sonraki dénemde baska nedenlerle devam etti. in-
giltere’nin Trabzon Konsoloslugunun mevcut raporunda 19. yiizyil-
dan itibaren Trabzon vilayeti ve transit ticarete dair 6nemli veri-
lerden baska Trabzon-iran arasinda ticari ulasim ve bunu yiiriiten
firmalar, kullanilan binek hayvanlari, yollarin ayrintili tasviri ve
glizergah lizerindeki yerlesim birimleri, Rusya’nin alternatif tica-
ret rotasi, yeni yol arayislar1 ve Trabzon-Tebriz ticaret yolunun
dénemini kaybetmesinin nedenleri hakkinda bilgi verilerek ingiliz
cikarlari noktasinda genel gézlem ve degerlendirmelerde bulunul-
mustur.
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TRABZON VILAYETi DENiZ TICARETINiN OSMANLI-INGiLiz
EKONOMIK iLiSKiLERi EKSENINDE DEGERLENDIRILMESI
(1830-1914)

Mustafa MALHUT*

Giris

Anadolu’nun 6nemli limanlarina ev sahipligi yapan Trabzon
vilayeti, tarihi ¢aglar boyunca Dogu ile Bati arasindaki ulasimin
saglandig1 yerlerden biriydi. Limanlara gelen ticari mallar kara-
yolu vasitasiyla Anadolu’nun i¢ kesimlerine, Kafkasya, iran ve
Asya’ya dogru yol alirdi. Anadolu’daki canli ticaret merkezlerden
biri konumundaki Trabzon vilayeti, yerli ve 6zellikle yabanci tiic-
carlar agisindan cazibe yaratiyordu. Sanayi Devrimi ile Avrupa’da
meydana gelen iiretim artis1 ve kendi sinirlarini asan biiylime ar-
zZusu, 19. ylizyil diinya ticaretinde bir patlamaya yol a¢ti. Osmanh
Imparatorlugu gibi diinyadaki degisime ayak uydurmakta zorlanan
yapilar ekonomik bagimliliklari yiiziinden biiyiik devletlerin pazari
durumuna geldiler. Bu durum ayni zamanda bazi liman kentlerinin
uluslararasi ticarette yiikselisine yol acti. Yiikselisin en agik goriil-
digi yerlerden biri Anadolu’nun Dogu Karadeniz’deki liman kent-
leri oldu. Karadeniz’in 19. yilizyilda artik Tirk goli konumundan
cikarak uluslararasi ticarete acilmasi yiikselisin daha karakteristik
bir hal almasini sagladi.

19. yiizy1l genel olarak degerlendirildiginde Ingiltere, Os-
manlh Imparatorlugu iizerinde siyasi ve ekonomik acidan en fazla
iliskide bulunulan dis gii¢tii. Ekonomik ve ticari iligkiler bakimin-
dan bazi bélgelerde ingilizler neredeyse rakipsizdi. Bu bélgelerden
biri Trabzon vilayeti idi. Ancak izmir gibi hinterlandiyla ulasim
baglantisi zayif olmasi, Dogu Akdeniz’in dneminin giderek artmasi
ve bolgedeki Rus etkisi nedeniyle Trabzon vilayeti, Osmanl dis ti-
caretinin 6n siralarinda yer alamadi. Zamanla ingilizlerin iistiin-
ligi son buldu. Yine de Trabzon vilayeti, imparatorlugun sonuna
kadar 6nemli ticaret merkezlerine sahip olma 6zelligini korudu.

* Ogr. Gor. Dr., Akdeniz Universitesi, Atatiirk ilkeleri ve inkilap Tarihi Arastirma ve
Uygulama Merkezi. mustafamalhut@akdeniz.edu.tr.
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Trabzon vilayetinin deniz ticaretine iliskin literatiirde pek
cok c¢alisma mevcuttur. Bu calismalarin ¢ogu 6zgiin karakter tasi-
yan degerli calismalardir. Bircok calisma ise Ingiliz konsolosluk
belgelerine dayanarak Trabzon ve ardindan daha az olmak iizere
Samsun limani {izerine yogunlasmistir. Bu nedenle bazi1 calisma-
larda benzer belge ve bilgilerin tekrar edilmesi ka¢inilmaz olmus-
tur.!

Bu calisma digerlerinden farkli olmak iizere, birinci ve ikinci
el kaynaklarin sundugu bilgilerden yola ¢ikarak daha geneli kapsa-
yacak sekilde Trabzon vilayeti limanlarinda yapilan ticaretin Os-
manh Ingiliz ekonomik ve ticari iliskileri icindeki yerini ve payini
ortaya koymay1 amaglamaktadir. Bylece 19. yiizy1l genelinde Os-
manl limanlarinda en yiiksek ticaret rakamlarina sahip olan Ingil-
tere icin gelisim, siireklilik veya diisiis agisindan Trabzon vilayeti-
nin degerini ve konumunu saptamak kolaylasacaktir.

Bu calismada oOncelikle Karadeniz’in uluslararasi ticarete
acilmasi ve Ingiltere’nin bu siirecteki konumu incelenecektir. Ar-
dindan Ingiltere’nin 19. yiizyilda diinya iizerinde kurdugu ekono-
mik ve ticari hegemonya ele alinarak bu siire¢te Osmanli’nin en
onemli ticari ortagi konumundaki ingiltere’nin Osmanli ticaretine
ne kadar pay ayirdigi tespit edilecektir. Son olarak 19. yiizyilda
Trabzon vilayeti limanlarindaki deniz ticareti ve deniz trafigine
iliskin veriler derlenerek ingiltere’nin bu ticaret icindeki pay1 diger
Anadolu limanlari da goz 6niine alinarak ortaya ¢ikarilacaktir. Boy-
lece Ingiltere’nin diinya ticaret ag1 icinde Trabzon vilayeti limanla-
rinin 6nemi biitiinciil ve yer yer karsilastirmali olarak degerlendi-
rilecektir.

' Konsolosluk raporlarinin biiyiik kismi, Osmanli resmi kayitlarindan ¢ikarilmig olup
Osmanl ticaret istatistiklerinin muntazam tutulup yayimlanmamis olmas: bu ra-
porlarin 6nemini arttirmaktadir. Bu hususa ilk dikkat ¢cekenlerden biri Miibahat Kii-
tiikoglu’dur. Kiitiikoglu ¢alismasini bu konuda yol gdsterdigi icin hocas1 Omer Liitfi
Barkan’a ithaf etmistir. Bk., Miibahat S. Kiitiikoglu, “Osmanl iktisad Tarihi Baki-
mindan Konsolosluk Raporlarinin Ehemmiyet ve Kiymeti”, istanbul Universitesi
Edebiyat Fakiiltesi Giiney-Dogu Avrupa Arastirmalari Dergisi, S. 10-11, 1981-1982, s.
151-166. Yabanci konsolosluklardan elde edilen bilgiler ve ¢zellikle konsolos rapor-
lar1 15181nda sosyo-ekonomik yapiyr aydinlatmaya yonelik cesitli ¢alismalar yapil-
migtir. Bunlarin ¢ogu belli idari taksimatlari belli zaman dilimleri icerisinde incele-
yen ¢alismalardir. Trabzon’a ve vilayetteki diger yerlere iligkin bir¢ok ¢alisma var-
dir. Osmanli imparatorlugu’ndaki énemli liman kentlerine iliskin daha genel calis-
malar da bulunmaktadir. Bu konuda 6rnek arsiv ve ¢calismalara isaret eden ayni za-
manda Trabzon 6zeline iliskin bilgi veren bir arastirma icin bk., Ozgiir Yilmaz, “Tiirk
Deniz Ticaret Tarihinin Kaynagi Olarak Konsolos Raporlar1”, VIII. Tiirk Deniz Tica-
reti Sempozyumu, istanbul 2016, s. 311-330.
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1. Karadeniz’in Uluslararasi Ticarete Agilmasi ve ingiltere

Anadolu’nun Karadeniz kiyilari tarihi ¢aglar boyunca ticare-
tin var oldugu 6nemli limanlara ev sahipligi yapti. Trabzon bunlar
arasinda 6n plana ¢ikan liman kentlerinden biriydi. Roma impara-
toru Hadrianus tarafindan 130-131 yillarinda insa ettirilen Trabzon
Limani, Dogu Anadolu, iran ve Yukar1 Mezopotamya ile baglantisi
ve ticareti sayesinde zamanla Dogu Karadeniz’in en miithim ticaret
merkezine donustii. 13. ve 14. yiizyilda Ceneviz ve Venedik gibi
uluslararasi ticarette dénemin énde gelen italyan sehir devletleri-
nin ticari girisimleri ve Karadeniz kiyilarina yerlesen Mogollarin
uyguladig1 siyasetin etkisiyle Karadeniz limanlarinin uluslararasi
boyutu artt1.? Aslinda ilkcaglardan itibaren Karadeniz bélgesi ile
Ege yogun bir ekonomik biitiinliiiin parcalariydi. Tiirklerin Istan-
bul’u fethetmeleri, Karadeniz baglantisini saglayan bogazlar iize-
rindeki trafigin kontroliinii de beraberinde getirdi. Zamanla Kara-
deniz’in bir Tiirk golii olmasini saglayan fetihlerle kontrol tama-
men Osmanli idaresine gecti.

1461’de Trabzon’un ve 6zellikle 1484’te Kili ve Akkerman’in
fethi ile artik Karadeniz’deki yabanci gemilerin varliginin sonuna
gelindi. Italyanlarin Karadeniz disinda tutulmasi ile ticaret tama-
men Osmanli bandirali gemilere kald1 ve Karadeniz, imparatorluk
ekonomisinin ayrilmaz bir pargasi oldu. Boylece Karadeniz’deki
uluslararasi ticaret serbestligi sona erdi. Ama Trabzon deniz ve
kara yolu ile yapilan ticaretin kavsak noktalarindan biri olmaya de-
vam etti.3

2 DiA, “Karadeniz”, Tiirkiye Diyanet Vakfi Islam Ansiklopedisi, C. 24, 2001, s. 386-
388; Abdulkadir Yuvali, “XIII. Yiizyi1lda Karadeniz Ticareti”, Ikinci Tarih Boyunca
Karadeniz Kongresi Bildirileri 1-3 Haziran 1988, yay. haz. Mehmet Saglam vd., Sam-
sun 1990, s. 233-240.

3 Halil inalcik, Osmanli Imparatorlugu Klasik Ca§ 1300-1600, cev. Rusen Sezer, Yap1
Kredi Yayinlari, istanbul, 2005, s. 167-172; Halil inalcik, Osmanli Imparatorlu§u’nun
Ekonomik ve Sosyal Tarihi 1300-1600, C. 1, Eren Yayincilik, istanbul 2000, s. 326-
331; M. Hanefi Bostan, XV.-XVI. Asirlarda Trabzon Sancadinda Sosyal ve Iktisadi Ha-
yat, TTK Basimevi, Ankara 2002, s. 372-386; Miibahat S. Kiitlikoglu, “XIX. Yiizyilda
Trabzon Ticareti”, Birinci Tarih Boyunca Karadeniz Kongresi Bildirileri 13-17 Ekim
1986, yay. haz. Mehmet Saglam vd., Samsun 1988, s. 97; Ozgiir Yilmaz, “Karade-
niz’in Uluslararasi Ticarete Agilmasi ve Trabzon”, Uluslararast Sosyal Arastirmalar
Dergisi, c. 2, S. 7, ilkbahar 2009, s. 362-364; W. Heyd, Yakin-Doju Ticaret Tarihi,
cev. Enver Ziya Karal, TTK Basimevi, Ankara 2000, s. 50-52, 335, 614.
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Celali isyanlar1 ve Osmanli-iran Savaslari, Trabzon ticaretini
etkilemis olsa da bélgedeki ticari canlilik énemini korudu.4 Os-
manli hakimiyeti doneminde Karadeniz’e zaman zaman yabanci ge-
miler giris izni alabildi ama Karadeniz’in uluslararasi ticarete agil-
mas1 ve Osmanli hakimiyetinin kirilmasi 1774’ten sonra miimkiin
hale geldi.

1774 tarihli Kiiciik Kaynarca Antlasmasi, Karadeniz’i Tiirk
g6lii olmaktan cikardi. Oncesinde Ruslar, Osmanli gemileri ile ki-
sitli bir sekilde Karadeniz’de ticaret yapabiliyordu. Kii¢iik Kaynarca
Antlasmasr’nin 11. maddesi ile Rusya, Karadeniz ve Akdeniz’de
kendi ticaret gemileri ile serbest ticaret yapabilme hakki kazandi.
Osmanli Devleti uygulamada Rusya’ya cesitli zorluklar ¢ikartarak
Rusya’nin kendi gemileri ile rahatca ticaret yapmasini engellemeye
calisti. Rus ticaret gemilerine uygulanan kisitlamalar, 1783 tarihli
ticaret antlasmasiyla ortadan kalkti.> 1774 ile 1782 arasinda Kara-
deniz’e ¢ikan Rus ticaret gemilerinin sayisi 145 iken bu rakam 1783
ile 1787 tarihleri arasinda 300’t buldu. 1774 ile 1787 yillar1 ara-
sinda toplam 445 Rus bandirali gemi Karadeniz’e ¢ikmis ayni do-
nemde 38 Rus tiliccar ise Osmanli bandirali gemilerle ticaret yap-
mist1.® Ruslarin ardindan Avusturya, ingiltere, Fransa ve diger iil-
keler Karadeniz’deki ticarete dahil olmaya basladilar.

Yaklasik 200 yillik bir siire boyunca Karadeniz’e Hiristiyan
gemilerinin girmesine izin verilmedi. Istekler bu siire zarfinda de-
vam etti ama 1686 yilinda Fransiz Biiyiikel¢isi'ne, Tiirkler haremin
kapilarini ecnebilere acarsa, Karadeniz’e giris iznini de verecegi
yoniindeki kat: tavir 1774 yilina kadar siirebildi.”

Osmanl Ingiliz diplomatik ve ticari iliskilerinin baslayip
gelismesi bu 200 yillik siireye denk geldi. iliskilerin baglamasi ve

4 17. yilizyllda Evliya Celebi, istanbul’da Karadeniz ticaretiyle ugrasan iki bin
diikkadnda calisan sekiz bin kisiden bahseder. Yine 1762-1765 yillar1 arasinda ingil-
tere’nin istanbul Biiyiikelcisi Henry Grenville, Karadeniz ticaretinin ¢cok kazangli ol-
dugunu, tliccarin i¢ gemisinden bir tanesi bile saglam donse yine de zarar etmez
drnegiyle aciklar. Bk., A. Uner Turgay, “Trabzon”, Review (Fernand Braudel Center),
vol. 16, No. 4, Port-Cities of the Eastern Mediterranean 1800-1914, Fall 1993, s. 435.
Tiirkcesi icin bk. A. Uner Turgay, “Trabzon”, Doju Akdeniz’de Liman Kentleri 1800-
1914, ed. Caglar Keyder, vd., cev. Giil Cagali Giiven, Tarih Vakf1 Yurt Yayinlari, is-
tanbul 1994, s. 45-73.

5 idris Bostan, “Rusya’nin Karadeniz’de Ticarete Baslamasi ve Osmanli imparator-
lugu (1700-1787)”, Belleten, c. LIX, S. 225, 1995, S. 357-359; idris Bostan, Osmanlt
Deniz Ticareti, Kiire Yayinlari, istanbul 2019, s. 100-102.

6 Bostan, “Rusya’nin Karadeniz’de Ticarete Baglamas1”, s. 369.

7 Alfred C. Wood, Levant Kumpanyasi Tarihi, cev. Cigdem Erkal ipek, Dogu Bat1 Ya-
yinlari, Ankara 2013, s. 78.
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gelismesinin temeli ekonomi ve ticarete dayaniyordu. Osmanli ile
ingiltere arasindaki ticaret tekeli, 1581’de temelleri atilan ve 1825
tarihine kadar faaliyet gdsteren Levant Kumpanyasi'na aitti. Ata-
nan Ingiliz biiyiikelcileri ayn1 zamanda kumpanyanin temsilcisiydi
ve el¢inin ayligiyla masraflarini kumpanya karsiliyordu.® Bu kum-
panyaya tlye tiiccarlarin ve islettikleri gemilerin ugrak noktalarin-
dan biri Trabzon olamadi. Neredeyse 200 yil boyunca ingiliz mal-
lar1 bogazlar lizerinden Osmanli gemileri vasitasiyla Karadeniz’e
girdi.?

Kii¢iik Kaynarca Antlasmasi’nin ardindan vakit kaybetmeksi-
zin Ingiliz Biiyiikelcisi John Murray, Karadeniz’de tasimacilik hakki
elde edebilmek amaciyla bir dilekge ile basvuru yapti ama redde-
dildi.*® 1774 tarihinden sonra Levant Kumpanyast'na bagl tiiccarlar
Karadeniz ve Kirim’da ticaret olanaklarini arastirdilar. Hatta 1787
tarihinde Richard Willis, Kirim ve Karadeniz’de Ingiliz ticaretini
tesvik eden bir kitap bastirdi.’ 1784’te Sir Robert Ainslie tarafin-
dan Karadeniz’e ¢ikma istegi tekrarlandi. ingiliz gemilerinin Kara-
deniz’e cikis izni 1799’da istanbul’daki ingiliz temsilcisi Spencer
Smith tarafindan alindi. Kararin ertelenmesi nedeniyle ingiliz ge-
mileri ancak 1802’den itibaren Karadeniz’e ¢ikis izni alabildi. 1809
tarihinde Osmanl ile Ingiltere arasinda imzalanan Canakkale Ant-
lasmasi ile Karadeniz’e girecek ingiliz gemilerinin haklari resmen
tanindi.”

8 Wood, Levant Kumpanyast, s. 32-33.

9 A. Uner Turgay, “Otoman-British Trade Through Southeastern Black Sea Ports Du-
ring the Nineteenth Century”, Economie et Societes dans L’Empire Ottoman (fin du
XVIIIe - deput du XXe siecle), ed. Jean-Louis Bacque-Grammont ve Paul Dumont,
Editions du Centre National de la Recherche Scientifique, Paris 1983, s. 298.

*° Turgay, “Otoman-British Trade...”, s. 299.

1 Ali Thsan Bagis, “I11. George Déneminde ingiltere’nin Osmanli imparatorlugundaki
Ekonomi Siyaseti 1760-1815", Tiirk Ingiliz iliskileri 1583-1984 (400. Yildéniimii),
Basgbakanlik Basin Yayin ve Enformasyon Genel Midiirliigii, Ankara 1985, s. 45.

2 Turgay, “Otoman-British Trade...”, s. 299. 5 Ocak 1809 tarihli Canakkale Antlas-
mas1’nin dordiincii maddesi soyledir: “Tarih-i hicrinin bin seksen alti senesi evasit-1
cumadel’ahiresinde miinakid olan ahidname (1675 tarihli kapitiilasyonlar) surutu ve
Karedeniz ticareti senedi (1799) misillu muahharen senede raptolunmus bazi imtiya-
zat fesholunmamuis gibi kemafissabik meri ve muteber ola.” 11. maddede ise diger
devletlere oldugu gibi ingiliz savas gemilerine de bogazlarin kapali oldugu hatirla-
tilmistir. Bk., Nihat Erim, Devletlerarast Hukuk ve Siyasi Tarih Metinleri, C. I, TTK
Basimevi, Ankara 1953, s. 235-237. Ayrica bk., Bagis, “III. George Doneminde...”, s.
48; Hiiseyin Kaleli, XIX. Yiizyilda Trabzon’da Ulastirma Ekonomisi, Marmara Uni-
versitesi, SBE, Doktora Tezi, istanbul 1998, s. 21-23; Murat Baskici, “19. Yiizyilda
Trabzon Limani: Yiikselis ve Gerileyis”, Ankara Universitesi SBF Dergisi, c. 67, No.3,
2012, s. 36; Turgay, “Trabzon”, s. 436-437; vd.
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1809 yilinda ingiliz gemilerinin Karadeniz’e ¢ikmasi konu-
sundaki haklar teyit edilmesine ragmen 1829 tarihli Edirne Ant-
lasmasi’na kadar bogazlardaki siki denetim sayesinde Osmanl
Devleti belirli hak ve dnceliklerini kullanmay1 siirdiirdd. Bu tarih-
ler arasinda Osmanli Devleti’nin Sirp isyani, Misir isyani, Navarin
Olayi, 1806-1812 ile 1828-1829 tarihleri arasinda devam eden Os-
manli-Rus Savaslari ile yiizlesmek zorunda kalmasi1 Karadeniz ko-
nusundaki direncini kirdi1 ve tavizler vermek zorunlulugunu do-
gurdu. 1829’da yabanci gemiler i¢in Karadeniz’e ¢ikis ve serbestce
ticaret yapabilmeleri konusunda herhangi bir kisitlama kalmadig:
icin ingiliz gemileri de bu tarihten itibaren Karadeniz’deki ve Trab-
zon Limanr’ndaki ticarette goriilmeye basladi.'3

Karadeniz uluslararasi ticarete acildigi zaman deniz tasima-
ciliginda yeni bir ¢ag baslhiyordu: Buharli gemiler cagi. Karade-
niz’deki ticaretin hizl bir sekilde artis gdostermesinin altinda yatan
nedenlerden biri, teknolojisi ve kapasitesi siirekli gelisen buharh
gemilerin vakit kaybetmeksizin Karadeniz’de boy gostermesiydi.
Quataert’in belirttigine goére, ilk ingiliz buharli gemisi 1828’de is-
tanbul’a geldi. Bes sene sonra Odessa Kumpanyasi1 Karadeniz yo-
luyla istanbul’a bir gemi génderdi. 1840’larin sonunda Akdeniz ve
Karadeniz’de muntazam gemi seferleri basladi.'4

Trabzon’da Osmanli-ingiliz ticari iligkilerinin gelismesindeki
en 6nemli etkenlerden biri iran transit ticaretiydi. Daha kisa ve
ucuz olmasinin yani sira istanbul-Trabzon arasinda buharli gemi-
cilik isletmelerinin kurulmasi, 1830’lardan itibaren Trabzon-Teb-
riz ticaretini tekrar canlandirdi.’s ingilizlerin Basra iizerinden yap-
t1g1 ticaret yiizyilin son ¢ceyregine kadar biiyiik oranda Trabzon tize-
rinden gerceklesti. 19. yiizy1l boyunca iran transit ticareti, Trabzon

3 Turgay, “Otoman-British Trade...”, s. 301; Turgay, “Trabzon”, s. 441. Ayrica bk.,
Cemal Tukin, Osmanli Imparatorludu Devrinde BoJazlar Meselesi, Universite Matba-
acilik Komandit Sti., istanbul 1947, s. 131. 14 Eyliil 1829 tarihli Edirne Antlas-
mas1’nin 7. maddesi soyledir: “...Devlet-i Aliyye alelhusus Karadeniz ticareti gest-ii
glizart hicbir tiirlii mevanie ducar olmamasina kemalile sarf-1 dikkat etmedi taahhiit
eder...” Rusya’nin yani sira Osmanl ile savas halinde olmayan diger devletler de
bundan faydalanacaktir. Bk., Erim, Siyasi Tarih Metinleri, s. 282-283.

4 Donald Quataert, “19. Yiizyila Genel Bir Bakis: Islahatlar Devri 1812-1914”, Os-
manlt Imparatorlugu’nun Ekonomik ve Sosyal Tarihi 1600-1914, C. 2, ed. Halil inalcik
ve Donald Quataert, cev. Siiphan Andi¢ vd., Eren Yayincilik, istanbul 2006, s. 920.
5 Charles Issawi, “The Tabriz-Trabzon Trade, 1830-1900, Rise and Decline of a Ro-
ute”, International Journal of Middle East Studies, vol.1, No.1, January 1970, s. 18-
27. Tiirkgesi i¢in bk., Charles Issawi, “Tebriz-Trabzon Ticareti (1830-1900) Bir Yo-
lun Yiikselisi ve Gerileyisi”, cev. Kudret Emiroglu, Trabzon Dergisi, S. 2, 1988, s. 80-
84.
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vilayetindeki Osmanli ingiliz ekonomik iligkilerinin temel belirle-
yicilerinden biri oldu.

Tiirkiye ve Ortadogu iktisat tarihi ¢alismalarinin dnciilerin-
den Issawi, bu ticaretin baslamasi ve gelismesine iliskin ilk érnek-
leri sdyle siralar: 1812 yilinda S. Gore Queseley, iran ipeginin Busir
degil de Trabzon iizerinden getirilmesinin daha ucuz olacagini tes-
pit etti. 1820’de Ingiliz temsilciligi hem Tiirkiye’nin dogusu hem de
kuzey Iran ile ticaret yapmak icin Trabzon ile ingiltere arasinda
dogrudan iligkilerin kurulmasini isteyen bir muhtira kaleme aldi.
Ayn1 konu 1823’te tekrar vurgulandi. 1826 yilinda iran Ermenisi
olan Tebrizli tiiccar Siddik Han, Erzurum ve Tebriz’de satmak iizere
Trabzon’a ingiliz mallar1 getirdi. 1831’de ise Prens Abbas Mirza
adina hareket eden bagka bir Ermeni Sadi Han, Ingiliz mallar:1 dolu
olan bir Ingiliz gemisi ile Trabzon’a geldi. 1830’da ise konsolos
Brant, kiraladigi gemilerle Ingiliz mallarin1 bu limana getirdi.
1836’dan itibaren Ingilizler buharli gemilerle Istanbul-Trabzon se-
ferlerine basladi. 1847’de Liverpol’dan Trabzon’a dogrudan sefer
yapild1.*®

Karadeniz’de uluslararasi ticaretin baslamasindan kisa siire
sonra Trabzon’da yabanci konsolosluklar a¢ildi. 1803’te Fransa ve
1805’'te Rusya’dan sonra Ingiltere’nin Trabzon konsoloslugu
1830’da acild1.” ilk ingiliz konsolosu olarak Trabzon’a gelen James
Brant’ten itibaren konsolosluk 1914’a kadar acik kald:i ve diizenli
raporlarla bdlgeye iliskin en 6nemli verilerin giinlimiize kadar
ulasmasini sagladi.

16 Issawi, “The Tabriz-Trabzon Trade”, s. 18-20. 1836 ile 1841 yillar1 arasinda Trab-
zon’daki buharli gemi tasimaciligina iligkin gemilerin isimleri, bandirasi, giicii, to-
naj1 ve ¢alisma dénemlerini igeren bir tablo i¢in bk., Charles Issawi, The Economic
History of Turkey 1800-1914, The University of Chicago Press, Chicago 1980, s. 165.
7 Yilmaz, “Karadeniz’in Uluslararasi Ticarete A¢ilmas1”, s. 377. Musa Sasmaz’in be-
lirttigine gére, James Brant 1831 yilinin yazinda Trabzon’a gelmis ve ilk raporunu 1
Temmuz 1831’de géndermisti. Bk., Ingiliz Belgelerine Gére Trabzon Vilayeti Ticari
Raporlart 1830-1914, C. I, haz. Musa Sasmaz, TTK Yayinlari, Ankara 2014, s. XIII.
1834 yilinda ingiltere’nin tiim diinyada 150 kadar konsolosu varken bunun 19 tanesi
Osmanli topraklarindaydi. Osmanli 1846 yilinda da tiim diinyada bulunan 205 ingi-
liz konsolosunun 36’sina ev sahipligi yaparak bu konuda liderligi 1834 yilinda ol-
dugu gibi iistlenmisti. 18. yiizyil sonu ve 19. yiizyil basinda ingiliz konsolosluk ag1
Osmanl topraklarinda yayilirken, anlasilan Trabzon biraz geriden Edirne Antlas-
mas1’nin sagladig: Karadeniz’deki ticaret serbestliginden sonra acilmisti. Bk., Uygur
Kocabasoglu, Majestelerinin Konsoloslari, Ingiliz Belgeleriyle Osmanli Imparator-
lugu’ndaki Ingiliz Konsolosluklart (1580-1900), iletisim Yayinlari, istanbul 2004, s.
37, 54-58.



Trabzon Vilayeti Deniz Ticaretinin ... 308

Kisaca, Karadeniz’in uluslararasi ticarete agilmasi, Trab-
zon’un Iran ile transit ticaret merkezi haline gelmesi, buharli ge-
milerin yayginlasarak sirketlerin dogrudan seferlere baslamasi ve
ingilizlerin bolgeye olan ilgilerinin artmasi sonucu 19. yiizyilda
Trabzon vilayetinin ticaret hacmi ve Anadolu limanlar1 arasindaki
konumu yiikseldi. Ayrica Osmanl ingiliz ekonomik iliskilerinin
seyrinin izlenebilecegi 6rnek bir merkeze doniistii.

2. 19. Yiizyilda ingiltere’nin Diinya Uzerinde Ekonomik-
Ticari Hegemonyas1 ve Osmanl

18. yiizyilda diinya tizerindeki ekonomik isleyis ile ticareti,
hatta siyasi ve giindelik yasami da etkileyen ve Sanayi Devrimi ola-
rak adlandirilan gelismelerin odak noktasinda Ingiltere bulunu-
yordu. Sanayi Devrimi’nin baslangici, Sanayi Devrimi’ne nelerin
yol actigi ve neden Ingiltere’de ortaya ciktigi gibi sorular farkl
aciklamalarla yanitlanmaya calisilmistir. Ancak ag¢ik olan, Sanayi
Devrimi sonrasinda diinya iizerindeki ekonomik {istiinliigiin Ingil-
tere’nin eline gectigidir. ingiltere’nin rakiplerinden Hollanda 18.
yiizyilda havlu atarken, Fransa Napolyon Savaslari’ndan sonra in-
giliz {istiinliigiine boyun egdi. ingiliz sanayisinin lokomotifini olus-
turan tekstil tiriinlerinin sundugu avantajlarla yeni yiizyila giren
ingiltere, 19. yiizyi1l1 hegemonyasi altinda alti. Ekonomik ve ticari
acidan degerlendirildigi zaman 19. yiizyil ingiliz yiizyil1 olarak ad-
landirmak abart1 olmayacaktir.'®

Osmanli ingiliz ticari iliskileri acisindan da 19. yiizyil, biiyiik
bir yiikselisi ifade ediyordu. Napolyon Savaslari siirerken, daha
1809 yilinda Levant Kumpanyasi’nin Osmanli pazarindaki rakipleri
ya yok oldu ya da ingiliz deniz giiciine katildi. 1812 yilinda Os-
manli’ya yapilan ihracat 17. yiizyildan bu yana en biiyiik miktara
yani 311.029 sterline ulasti. Ayni tarihte Osmanli’dan yapilan itha-
lat ise 243.894 sterlindi. Bu rakamlar 1825’te Osmanli’ya yapilan
ihracatta 633.147 sterlin ve Osmanli’dan yapilan ithalatta
1.207.035 sterline yiikseldi.™

8 Detayl bilgi icin bk., Mustafa Malhut, I. Mesrutiyet’ten II. Mesrutiyet’e Osmanli-
Ingiliz Iliskileri (1876-1914), Dokuz Eyliil Universitesi, SBE, Yayimlanmamis Dok-
tora Tezi, izmir 2019, s. 65-69, 547-548.
9 Wood, Levant Kumpanyast, S. 247-250.



309 GECMISTEN GUNUMUZE KARADENIZ’DE ULASIM

Tablo 1: 1704-1803 Yillar1 Arasinda Ingiltere’nin Osmanlh imparatorlugu
ile Ihracat ve ithalat1 (10 yillik rakamlar, bin sterlin olarak)

Dénem Osr'nanh’dan Toplam ingiltere’nin OS}nanh’ya ’Foplam ingiltere’nin
ithalat ithalat %’si ihracat |Ihracat %’si
1704-13 2.691 37.414 7,19 1.316 50.925 2,58
1714-23 2.905 60.263 4,82 2.137 71.367 2,99
1724-33 2.788 72.954 3,82 2.123 83.131 2,55
1734-43 1.819 73.898 2,46 1.518 95.446 1,59
1744-53 1.701 73.572 2,31 1.214  [109.404 1,11
1754-63 1.278 86.433 1,48 721 123.907 0,58
1764-73 1.351 119.949 1,13 764 149.827 0,51
1774-83 1.013 101.537 1,00 886 115.712 0,77
1784-93 1.845 179.195 1,03 1.144 187.567 0,61
1794-1803 1.438 256.583 0,56 1.409 |337.549 0,42

Kaynak: Michael Talbot, British-Ottoman Relations, 1661-1807, Commerce
and Diplomatic Practice in Eighteenth-Century Istanbul, The Boydell Press,
Woodbridge UK 2017, s. 73.

19. yiizyilin ilk ¢eyreginde Napolyon Savaslari ile ticarette
rakipsiz duruma gelen ingiltere, diger taraftan Sanayi Devrimi ile
biiyliyen sanayisinin ve siirekli artis gésteren tiretiminin pazar ih-
tiyacini karsilamaya ¢alisti. Her zamankinden ¢ok kendisini hisset-
tiren pazar ihtiyaci, ingiltere’nin yeni pazarlar bulma veya mevcut-
lar1 gelistirmesini gerektiriyordu. Napolyon’un yenilgisinden son-
raki 25 yil boyunca ingiliz pamuklu sanayisi yilda % 6-7 gibi ola-
ganiistii bir sekilde biiyiidii. Bu yillarda genel olarak ingiliz sanayi
biiylimesi de zirvedeydi.?° Pazar ihtiyacini karsilayabilmek icin in-
giltere’nin buldugu ¢odziimlerden biri Avrupa disindaki iilkelerin
pazarlarini ve hammaddelerini daha uygun kosullarla ticaret agina
dahil etmekti. Bu amacla 1820 ile 1840 arasinda Latin Amerika’dan
Cin’e kadar pek c¢ok iilkede antlasmalarla veya zorla 1838 Baltali-
man1 Antlagsmasi’na benzer antlagmalar yapti.>*

1820-1830’larda ingiltere ticaretinde Avrupa’nin pay1 diiser-
ken 1820’lerin sonundan itibaren Osmanli’nin pay1 artti. Kur-
mus’un yaptigl hesaplamalara gore, 1827-1838 tarihleri arasinda
ingiltere’den yapilan ithalat iki kattan fazla artti. 1827-1832 yillar1
arasinda Osmanli yilda ortalama 743.000 sterlin degerinde mal it-
hal ederken, 1833-1838 arasinda Ingiltere’den ortalama yilda

20 Eric Hobsbawm, Sanayi ve Imparatorluk, cev. Yalcin Giilerman ve Abdullah Ersoy,
Dost Kitabevi Yayinlari, Ankara 1987, s. 53.

2t Sevket Pamuk, Osmanli Ekonomisinde Bagimlilik ve Biiyiime 1820-1913, Tarih
Vakf1 Yurt Yayinlari, istanbul 2005, s. 19.
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1.543.000 sterlinlik ithalat yapti. 1838’den sonra yiikselis devam
etti ve 1839-1844 yillar1 arasinda ortalama 2.174.000 sterlin olan
ithalat, 1845-1850 arasinda 3.769.000 sterline yiikseldi. 1827-1850
arasindaki 23 yillik dénemde ingiltere’den yapilan ithalatin artisi
deger acisindan 5 kat1 ast1. Ayn1 zamanda Osmanlr’nin ingiliz ihra-
catindaki pay1 % 1,9’dan % 4,9’a ¢ikt1.>?

Tablo 2: 1827-1850 Yillar1 Arasinda Ingiltere’nin Osmanli imparator-
lugu’na fhracat13

P . ingiltere’nin i . ingiltere’nin
Ingiltere’nin Osmanli’va Ingiltere’nin Osmanli’va
Yillar | Toplam fhracat1 |, Y2 | yillar [Foplam ihracati . Ve
. Ihracat: (Bin . Thracat1 (Bin
(Milyon £) (Milyon £)
£) £)
1827 37.2 535 1839 51.4 1.371
1828 36.8 193 1840 51.5 1.354
1829 35.8 544 1841 47.2 1.722
1830 38.3 1.206 1842 52.2 2.101
1831 37.2 932 1843 60.1 3.753
1832 36.5 1.151 1844 58.6 2.926
1833 39.7 1.000 1845 57.8 3.456
1834 41.7 1.396 1846 58.8 2.798
1835 47.4 1.576 1847 52.8 3.333
1836 53.4 1.900 1848 63.6 4.157
1837 42.1 1.234 1849 71.3 4.357
1838 50.1 2.000 1850 74.4 4.511

Kaynak: Kurmus, Emperyalizmin Tiirkiye’ye Girisi, s. 34.

19. yiizyilda meydana gelen artiglar sadece Ingiltere veya Os-
manh Ingiliz ekonomik iligkilerine ait degildi. Geneli icine alan ve-
sika ve calismalarda yer alan farkli rakamlar ve tutarsizliklar da-
ima bir karisiklik yaratmasina ragmen ortada olan hakikat, 19. yiiz-
yilda diinyadaki iiretim ve ticaretin hizla yiikseldigidir. Issawi,

22 Orhan Kurmus, Emperyalizmin Tiirkiye’ye Girisi, Bilim Yayinlari, istanbul 1977, s.
25-26.

23 «1838-1861 Yillarinda ingiltere’'nin Toplam ihracatinda Osmanli imparator-
lugu’nun Pay1”n1 igeren tablo ile karsilastirmak i¢in bk., Miibahat S. Kiitiikoglu, Os-
manlt Ingiliz Iktisadi Miinasebetleri (1580-1850), TTK Yayinlari, Ankara 2013, s. 241.
Yerasimos tarafindan verilen rakamlar bu eserlerdeki farklara nazaran ¢ok daha
fazladir. 1825-1853 tarihleri arasinda ingiltere’nin dis ticareti ve Osmanl ile yaptig1
ticareti iceren grafiklerde rakamlarin ¢ok yiiksek oldugu goriliir. Bk., Stefanos Ye-
rasimos, Az Gelismislik Siirecinde Tiirkiye, Tanzimattan 1. Diinya Savasi’na, C. I, cev.
Babiir Kuzucu, Belge Yayinlari, istanbul 2007, s. 55.
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1800’de 320 milyon sterlin olan toplam ticaret hacminin 1860’da
1.450 milyona ve 1913’te 8.630 milyona cikarak yaklasik 25 kat art-
tiginin tahmin edildigini s6ylemektedir.+

Uretim ve ticaretteki artisa paralel olarak gemi tagimaciligi
da 19. yiizyilda artti. Yelkenli gemilerin yerini daha fazla yiik ta-
sima kapasitesine sahip buharli gemiler almaya basladi. Gemi ba-
sina diisen tonaj artik yiizler degil binlerle ifade edilecekti. 19. yiiz-
yilin ikinci yaris1 basladifinda ingiliz gemileri, diinya ticaret tona-
jinin yaklasik ticte birine sahipti. “Tarihin hi¢bir doneminde hicbir
devlet diinya okyanuslarina Britanya’nin 19. yiizyil ortalarinda
ulastigi diizeyde tam anlamiyla hdkim olamamuisti.”?5 1848-1875
arasinda Avrupa ihracati 4 kat artti. 1840-1870 yillarinda diinya
ticari gemi tasimaciligi 10 milyondan 16 milyon tona, sonraki 40
yilda ise 2 katina ¢ikt1.2®

Diinyada buharli gemilerle tasinan yiik miktar1 1831’de
32.000 tondan 1876’da 3.293.072 tona yiikselerek bu siire zarfinda
tasinan yik miktar: yaklasik 103 kat artti. 1850-1880 tarihleri ara-
sinda buharli gemi tonajlar1 ingiltere’de % 1600 artti. Diinyanin
geri kalaninda ayni1 déonemdeki artis orani % 440’d1.?7 1881 yilinda
diinya genelinde 18.325.000 ton kapasiteye ulasan gemi tasimaci-
liginin aslan payina 7.010.000 ton ile Ingilizler sahipti. Ardindan
2.370.000 ton ile ABD geliyordu. 1913 yilinda ise toplam tasima
46.970.000 ton iken ingilizlerin pay1 18.696.000 ton idi.?® ingiliz
resmi istatistiklerine gore, 1853-1906 tarihleri arasindaki gemi ta-
simaciligina iliskin rakamlar asagidaki gibidir.

24 Charles Issawi, “Osmanli imparatorlugu’nun Avrupa Ekonomisindeki Yeri (1600-
1914): Baz1 G6zlemler ve Sorunlar”, Osmanli ve Diinya, haz. Kemal Karpat, Ufuk Ki-
tap, istanbul 2006, s. 167. Ayrica konu ile ilgili verilen farkli rakamlar icin bk., Mal-
hut, Osmanli-Ingiliz Iligkileri, s. 548-549.

25 Niall Ferguson, Imparatorluk, Britanya’nin Modern Diinyay: Bicimlendirisi, cev.
Nurettin Elhiiseyni, Yap: Kredi Yayinlari, istanbul 2015, s. 169.

26 Eric Hobsbawm, fmparatorluk Cad1 1875-1914, cev. Vedat Aslan, Dost Kitabevi Ya-
yinlari, Ankara 2013, s. 74. 1840 ve 1850’de diinya nominal buharli tonajinin yakla-
sik dortte birini, 1870’te iicte birden fazlasini ve 1880’de yarisindan fazlasini ingiliz
gemileri olusturuyordu. Bk., Eric Hobsbawm, Sermaye Cagt 1848-1875, cev. Mustafa
Sina Sener, Dost Kitabevi Yayinlari, Ankara 2017, s. 72.

*7 Hobsbawm, Sermaye Cagi 1848-1875, s. 72, 335.

28 Hobsbawm, Imparatorluk Cad1 1875-1914, S. 374.
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Tablo 3: 1853-1906 Yillar1 Arasinda ingiltere’de i¢ ve Dis Ticarette Calisan
Kayitli Gemi Sayisi ve Tonaji (bin ton olarak) 29

Dis Ticaret T'oplam Dis Ticaret T‘oplam
Yelkenli Buharli (Tllia;’:t) Dis Yelkenli Buharlt ;ﬁi::e]t))@

Yillar Say1 Yillar Say1

Say1 | Tonaj| Say: | Tonaj| (B. ve | Tonaj Say1 | Tonaj| Say: | Tonaj| (B.ve | Tonaj

Y.) Y.)

1853 | 8.120 |2.666 | 237 125 |18.206 |3.730 |1881 | 4.163 | 2.786| 2.546 | 2.619 19.311| 6.491
1854 | 7.165 [2.620 | 253 139 |17.407 |3.729 (1882 | 3.713 | 2.653| 2.626 | 2.885| 8.966 | 6.715
1855 |7.507 |2.800 | 450 219 |[17.828 [3.990 [1883 | 3.543| 2.630| 3.047| 3.320| 18.912( 7.026
1856 |8.059 |2.949 | 492 | 247 |19.270 |4.156 1884 | 3.256| 2.531 | 3.059| 3.422 | 18.744| 7.084
1857 |7.655 |2.900 | 445 | 268 [19.828 |4.211 |1885 | 3.180 | 2.594 | 3.093| 3.503 | 18.791| 7.209
1858 |7.999 [3.029 | 428 258 |[20.071 [4.325 |1886 | 2.923 | 2.526| 3.018 | 3.491| 17.917| 7.144
1859 [7.792 |2.969 | 462 | 278 |19.570 |4.269 (1887 | 2.717 | 2.430| 3.063 | 3.601| 17.723| 7.124
1860 |6.876 [2.805 | 447 277 |20.109 |4.252 (1888 | 2.665| 2.401| 3.284| 3.902| 17.584| 7.352
1861 |6.902 |2.866 | 477 313 [20.285 [4.360 (1889 | 2.484 | 2.338 | 3.484 | 4.257 | 17.554| 7.641
1862 [7.095 |2.993 | 510 | 328 |20.092 |4.473 (1890 | 2.295| 2.267| 3.601 | 4.563 | 17.425| 7.915
1863 |7.360 |3.246 | 574 371 [20.877 [4.795 | 1891 2.127 | 2.250| 3.632| 4.796 | 17.243| 8.165
1864 | 7.557 [3.582 | 727 456 |21.513 |5.208 |1892 | 2.082| 2.389| 3.577 | 4.906 | 17.020| 8.500
1865 |7.384 [3.629 | 756 529 [21.626 |5.408 (1893 | 1.994 | 2.349 | 3.569 | 5.045| 16.828| 8.541
1866 |7.454 |3.612 | 784 553 |21.718 |5.453 (1894 | 1.845| 2.287| 3.601| 5.267 | 16.547| 8.716
1867 |7.467 |3.642 | 834 608 |21.777 |5.494 |1895 | 1.765| 2.230| 3.661 | 5.480| 16.105| 8.862
1868 |7.800 |3.616 | 862 619 |[22.250 |5.516 |1896 | 1.686 | 2.144 | 3.701| 5.662| 15.739| 8.933
1869 |6.963 | 3.611 | 810 644 |21.881 |5.558 (1897 | 1.534 | 2.016 | 3.619 | 5.764 | 15.423| 8.926
1870 |6.757 |3.610 | 935 760 [22.180 |5.559 [1898 | 1.388 | 1.879 | 3.677| 6.065| 15.207| 9.081
1871 [6.202 |3.280 |1.060 | 937 |22.207 |5.634 (1899 | 1.236 | 1.701| 3.665| 6.343 | 15.197| 9.247
1872 [ 6.091 |3.206 [1.304 |1.186 [22.554 |5.762 (1900 | 1.143 | 1.595 | 3.643| 6.696 | 14.935| 9.395
1873 |5.898 | 3.113 [1.479 [1.363 [21.581 |5.748 [1901 | 1.043 | 1.469 | 3.658 | 6.954 | 14.574| 9.524
1874 |5.613 |3.093 |1.597 | 1.513 [20.872 [5.865 |1902 984 | 1.392| 3.679| 7.235| 14.426| 9.806
1875 |5.327 | 3.123 [1.465 [1.470 |20.191 |[5.892 (1903 930 1.328 | 3.770| 7.575| 14.413| 10.068
1878 |5.235 |3.236 |1.802 | 1.811 [20.094 [6.236 |1904 866 | 1.234 | 3.890| 7.926 | 14.479| 10.278
1879 |4.831 [3.082 [2.027 |2.007 [20.029 |6.250 |1905 771 1.125 | 3.947| 8.236 | 14.521| 10.598
1880 | 4.518 |2.924 |2.293 [2.289 |19.972 |6.345 |1906 712 1.049 | 4.044 | 8.696 | 14.716| 11.036

Kaynak: British House of Commons Parliamentary Papers, 1868, Statistical
Abstract for the United Kingdom in each of the last Fifteen Years from 1853
to 186y, s. 97-98; from 1861 to 1875, s. 95-96; from 1878 to 1892, s. 164-
165; 1892 to 1906, s. 270-271.

* Tablolarda ig ticaretteki, kismen i¢ ve dis ticaretteki, dis ticaretteki ve toplamdaki
yelkenli ve buharli gemi sayilari, tonajlari ve ¢alisan sayilar: verilmektedir. Burada
sadece dis ticaret ve toplamda yer alan yelkenli ve buharl gemi sayilari ile tonajla-
rina yer verilmistir.
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Yukaridaki tabloda agikca goriildiigii lizere, yelkenli gemile-
rin yerini zamanla buharli gemiler ald1. ingiliz dis ticaretindeki bii-
yimeye ragmen yelkenli gemilerin sayis1 ve tasidigi yiik miktari
1860’larin sonundan itibaren diisiise gecti. Buharli gemilerin yiik-
selisi ise kesintisiz sekilde siirdii. Hatta 1873-1896 tarihleri ara-
sinda meydana gelen ve Ingiltere’yi de ciddi sekilde etkileyen
diinya ekonomik krizi zamaninda gemicilik sektoriinde bir durak-
lama ya da kayda deger bir yavaslama goriilmedi. 1880’lerden iti-
baren dis ticarette buharli gemiler 6nce tonaj sonra hem say1 hem
de tonaj acisindan yelkenli gemileri geride birakti. ingiltere’deki i¢
ticarette ise 19. ylizyilin sonlarina dogru tonaj bakimindan yelken-
liler, buharli gemilerin {istiinliigline maglup oldu.

1840-1850 tarihleri arasinda ingiltere’nin Osmanli limanla-
rina gelip giden gemi sayisi 327’den 1.235’e, toplam tonaj ise
61.000’den 272.000’e ¢ikt1.3° Ticaret ve Nafia Nezareti istatistikle-
rine gore, 1897 yilinda Osmanli limanlarina yiik tasiyan yabanci
gemilerin toplam sayis1 8.395 idi. Bunlarin 7.710 tanesi buharhiyd:
ve 4.627 adeti Ingilizlere aitti. Osmanli limanlarina gelen ingiliz
yelkenli gemisi sayis1 sadece 4 idi.3!

Quataert tarafindan verilen rakamlara gére, 1830-1914 yilla-
rinda bazi1 Osmanl limanlarindaki toplam gemi nakliyesindeki ar-
tis bin ton olarak soyledir: Trabzon 15’den 500’e; Beyrut 40’tan
1.700’e; izmir’de 100’den 2.200’e; Basra’da 10’dan 400’e yiik-
seldi.3? Deniz nakliyatindaki bu muazzam artisa ve 19. ylizyilin son
ceyreginde Osmanli bandirali buharli gemileri arttirma ¢abalarina
ragmen 1910’larda Osmanli limanlarindaki nakliye islerinin yakla-
sik %90’1 yabancilarin elinde bulunuyordu.33

Osmanli ingiliz ekonomik ve ticari iligkilerini ve Trabzon vi-

layetinin bu ticaret icindeki yeri ve 6nemini anlayabilmek i¢in énce
ingiltere’nin diinya iizerindeki toplam ticaret hacmine ve sonra bu

3¢ Kurmus, Emperyalizmin Tiirkiye’ye Girisi, s. 36.

3t Osmanlt Devleti’nin i1k Istatistik Yilli§1 1897, haz. Tevfik Giiran, Tarihi istatistikler
Dizisi C. 5, T.C. Basbakanlik Devlet istatistik Enstitiisii, s. 277; Tevfik Giiran, Resmi
Istatistiklere Gére Osmanli Toplum ve Ekonomisi, Tiirkiye is Bankas: Kiiltiir Yayin-
lari, istanbul 2017, s. 444.

32 Quataert, “19. Yiizyila Genel Bir Bakis”, s. 921.

33 Quataert, “19. Yiizyila Genel Bir Bakis”, s. 921; Vedat Eldem, Osmanli imparator-
lugu’nun iktisadi Sartlart Hakkinda Bir Tetkik, TTK Yayinlari, Ankara 1994, s. 105,
108. O giinlerde Osmanli Devleti’nin deniz ticaretinde yabancilarin giidiimiinde ka-
linmasini elestiren ve esef verici durumundan duyulan liziintiiyi iceren bir eser i¢in
bk., Mehmed Aziz, Biiyiik Bir Derdimiz (Osmanli Deniz Ticareti), Artin Asaduryan ve
Mahdumlari Matbaasi, 1327.
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ticaret icinde Osmanli’nin ne kadar paya sahip olduguna bakmak
gerekir. Asagida ingiliz resmi istatistiklerine gére, 1854-1911 yillar1
arasindaki ticaret rakamlar: verilmistir.

Tablo 4: 1854-1911 Yillar1 Arasinda ingiltere’nin Toplam Ticaret Degerleri
ve Osmanli imparatorlugu34

ingiltere’nin Toplam Osmanlr’dan | Osmanli’ya

Yillar ithalaty fhracats ithalat1 ihracat1

1854 152.389.053 115.821.092 2.219.298 3.076.081
1855 143.542.850 116.691.300 2.294.571 6.059.017
1856 172.511.154 139.220.353 2.883.029 4.708.020
1857 187.844.441 146.174.301 2.347.232 3.263.295
1858 164.583.832 139.782.779 2.604.666 4.576.488
1859 179.182.355 155.692.975 2.728.415 4.042.509
1860 210.530.873 164.521.351 3.180.365 4.588.108
1861 217.485.024 159.632.498 3.714.317 3.988.010
1862 225.716.976 166.168.134 4.387.251 4.467.040
1863 248.919.020 | 196.902.409 5.423.793 7.062.354
1864 274.952.172 212.619.614 5.924.708 7.702.693
1865 271.072.285 218.831.576 5.407.372 7.222.7473
1866 295.290.274 | 238.905.682 5.432.408 8.074.979
1867 275.249.853 226.057.136 4.238.616 8.892.750
1868 2904.693.358 227.778.454 6.236.560 7.852.824
1869 295.460.214 237.015.052 7.746.932 7.297.897
1870 303.257.403 | 244.080.577 6.830.909 7.477.091
1871 331.015.480 283.574.700 7.038.510 8.444.44735
1872 354.693.621 | 314.588.834 5.440.520 8.170.060
1873 371.287.372 311.001.765 6.068.925 8.120.246
1874 370.082.701 297.650.641 5.812.840 7.406.506
1875 373.939.577 281.612.323 5.855.714 6.348.888
1878 368.770.742 | 245.483.858 4.779.163 8.301.778
1879 362.991.876 248.783.364 3.473.461 7.705.594
1880 411.229.565 286.414.466 3.874.280 7.239.689
1881 397.022.489 297.082.775 4.170.037 7.380.689
1882 413.019.608 306.660.714 4.831.703 6.970.874

34 Istatistiki 6zetler 15 yillik tarih aralifini icermektedir. Farkli 6zetlerde ayni tarih-
ler icin verilen rakamlar farklilik gosterebilmektedir.
351871 ile 1875 yillar1 arasindaki Tiirkiye ihracatina iligkin rakamlar zor okundugu

icin hata olma ihtimali vardir.
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1883 426.891.579 | 305.437.070 5.465.299 7.410.005
1884 390.018.569 295.967.583 5.460.204 7.081.250
1885 370.967.955 271.474.308 4.680.637 6.836.407
1886 349.863.472 | 268.959.463 4.154.720 6.572.979
1887 362.227.564 281.262.885 3.736.987 6.185.438
1888 387.635.743 298.577.541 4.212.075 5.540.401
1889 427.637.595 315.592.679 5.265.373 6.751.613
1890 420.691.997 328.252.118 4.816.883 7.340.868
1891 435.441.264 309.113.718 5.442.881 7.098.474
1892 423.793.882 2901.640.166 5.551.798 6.680.645
1893 404.688.178 277.138.270 4.896.641 6.110.570
1894 408.344.810 273.785.867 4.812.846 6.818.077
1895 416.680.658 285.832.407 5.630.240 5.566.187
1896 441.808.904 296.379.214 5.230.075 5.249.875
1897 451.028.960 294.174.118 6.150.163 6.881.827
1898 468.896.000 | 334.722.000 5.302.000 7.161.000
1899 476.068.000 | 348.408.000 5.637.000 6.044.000
1900 527.012.000 | 361.794.000 6.468.000 6.071.000
1901 522.394.000 | 353.375.000 6.253.000 7.965.000
1902 530.318.000 353.179.000 6.657.000 7.264.000
1903 549.702.000 | 387.735.000 6.467.000 7.245.000
1904 549.977.000 | 402.987.000 6.227.000 8.663.000
1905 563.474.000 | 447.446.000 6.044.000 8.194.000
1906 611.276.000 518.619.000 6.938.000 10.596.000
1907 652.523.000 578.145.000 7.486.000 11.419.000
1908 611.836.000 514.857.000 6.859.000 9.869.000
1909 655.814.000 | 545.468.000 6.959.000 11.618.000
1910 712.785.000 | 604.410.000 6.481.000 13.608.000
1911 732.904.000 | 619.638.000 7.476.000 16.674.000
1912 823.850.000 | 669.158.000 8.902.000 14.132.000
1913 845.475.000 711.684.000 7.453.000 11.931.000

Kaynak: British House of Commons Parliamentary Papers, 1868, Statistical
Abstract for the United Kingdom in each of the last Fifteen Years from 1853
to 1867, s. 13-19; 1861 to 1875, s. 19-25; 1878 to 1892, s. 48-53; 1892 to
1906, s. 64-71; from 1899 to1913, s. 6-10.
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Tablo 5: 1830-1913 Yillar1 Arasinda Osmanli Thracatinin Ulkelere Gére Da-
gilimu (yiizdelik paylar1)3®

Yillik

Yillar ingiltere| Fransa |Almanya |Avusturya| Rusya Ihl:acat

(Milyon

£)

1830-32 13,3 14,3 2,1 30,9 12,6 3.8
1840-42 19,8 16,6 1,9 29,1 10,4 5.2
1850-52 20,1 15,8 1,1 28,0 8,3 8.8
1860-62 23,5 29,9 0,5 16,8 10,2 12.4
1870-72 27,2 25,3 0,4 14,3 14,7 19.4
1880-82 23,5 28,0 0,5 6,1 13,6 15.2
1890-92 25,9 24,5 4,3 5,9 4,2 17.9
1900-02 25,9 19,2 7,2 7,8 3,9 20.3
1909-11 17,9 14,1 11,4 8,0 3,9 25.9

Kaynak: Pamuk, Osmanlt Ekonomisinde Bagimlilik ve Biiyiime, s. 33.

Tablo 6: 1830-1913 Yillar1 Arasinda Osmanli ithalatinin Ulkelere Gére Da-
gilimi (yuizdelik paylari)

Yillar Ingiltere| Fransa |Almanya|Avusturya| Rusya Y(l}\}llﬁ;;l;a;?t
1830-32 19,0 9,9 3,1 16,9 31,3 4.0
1840-42 29,3 8,6 4,6 22,1 16,5 5.7
1850-52 25,5 9,3 9,7 26,2 13,6 9.5
1860-62 26,5 12,2 9,5 17,2 11,5 12.9
1870-72 32,4 12,3 13,6 12,9 9,2 22.4
1880-82 45,2 11,8 2,4 11,8 9,7 15.4
1890-92 35,9 12,4 10,3 9,8 9,9 19.2
1900-02 29,8 10,0 9,8 14,5 10,3 20.3
1909-11 23,9 8,4 13,7 13,9 8,7 37.7

Kaynak: Pamuk, Osmanli Ekonomisinde Bagimlilik ve Biiyiime, s. 34.

Yukarida Ingiltere ve Osmanli imparatorlugu’nun karsilikli
sekilde yer alan dis ticaret rakamlarini iceren tablolar incelendigi

36 Sadece bes biiyiik Avrupa devleti tabloya eklendi. Ayrica resmi istatistiklere gére,
1880 ve 1911 yillar1 arasindaki ithalat ve ihracat rakamlarinin iilkeler itibariyle da-
gilimini gdsteren tablolar icin bk. Giiran, Resmi Istatistiklere Gére Osmanli Toplum
ve Ekonomisi, s. 378-179. S6z konusu eserdeki bilgilere gére ingiltere’nin 1880 y1-
lindaki ithalat pay1 %41,5; ihracat payr %34,2; 1911’de ithalat pay1 %?22,1 ihracat
pay1 %20,3’tiir.
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zaman, Oncelikle ingiltere’nin neden “giines batmayan imparator-
luk” ve Osmanli’nin da neden “hasta adam” olarak tanimlandiginin
ekonomik boyutlu ipuglarindan birine ulasilir.

Tablolardan goriilecegi iizere, 1873-1896 diinya ekonomik
krizi zamaninda ingiltere’nin dis ticaretindeki artisin hizi azaldi ve
dalgal1 bir seyir izledi. 1896’dan sonraki yillarda artis tekrar istik-
rarl1 bir hal kazandi. Ekonomik kriz zamaninda ingiltere’nin diinya
ekonomisindeki payina rakip olacak iki gii¢ beliriyordu: ABD ve Al-
manya. 20. yiizy1l bagladiginda ingiltere artik diinya iizerindeki he-
gemonyasini saglayan bazi alanlarda iistiinliigii rakiplerine birak-
mak zorunda kalacakt1.3”

Ingiltere, Osmanli imparatorlugu’nun en énemli ticaret orta-
giydi. Ama Osmanli, Ingiltere ticaretinde kiiciik bir yere sahipti.
Baz1 istisnalar olsa da 1854 ile 1870 arasinda Ingiltere’nin Os-
manlr’dan ithalati, toplam ithalati icinde %1,5 ile %2,5 arasinda
iken 1870’lerden itibaren %1,5 seviyelerine hatta 20. ylizyilda
%?7’lerin agagisina kadar diistii. Aymi tarihlerde Osmanli’nin ingil-
tere’ye ihracati %25 seviyelerinde iken 20. yiizyildan itibaren
%320’lerin altina indi.

Yine istisnalar olmakla birlikte 1854 ile 1870 arasinda ingil-
tere’nin Osmanli’ya ihracati %3 ile %4 arasindaydi. 1870’lerden
itibaren %3’lin altina diistii ve 20. yiizyil dénemecinde %?2’lerin al-
tim1 gordii. II. Mesrutiyet’in ilam1 sonrasindaki Osmanl ingiliz ya-
kinlagmasinin da etkisiyle Ingiltere’nin Osmanli’ya ihracati %2 se-
viyesinin lizerine ¢iksa da bu kisa stireli oldu. 1830’dan 1880’lere
kadar Osmanli’min ingiltere’den ithalati %20’lerden %45’e kadar
cikt1 ve ardindan kademeli olarak %25’in altina kadar distd.

Kisaca Ozetlenirse, 19. ylizyilin ikinci yarisindan itibaren kar-
silikli olarak hem ithalat hem de ihracat degerleri istikrarsiz bir
sekilde olsa da artis gostermis ama birbiri ile baglantili olarak hem
Osmanli dig ticareti icindeki Ingiliz pay1 hem de Ingiliz dis ticare-
tindeki Osmanli pay1 giderek azalmistir.

37 Malhut, Osmanli-ingiliz iliskileri, s. 553-556.
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3. Trabzon Vilayeti Limanlarinin Deniz Ticareti ve Deniz

Trafiginde ingiltere’nin Yeri

Trabzon vilayetinin idari taksimati i¢inde yer alan ve bu ¢a-
lismada rakamsal olarak degerlendirmeye alinacak belli bagl li-
manlar 6ncelikle Trabzon, ardindan Samsun, Giresun ve daha kii-
¢iik olmakla birlikte Ordu, Tirebolu, Rize ve Unye’dir.

Karadeniz’in uluslararasi ticarete agilmasinin ardindan ilk
olarak, ticari canlilii bulunan Trabzon’un yiikselisi gergeklesti.
Yiizyilin ortasina dogru Samsun ve yiizyilin sonlarindan itibaren
Giresun ve diger limanlar ticarette adlarini duyurdular.

1830 yilinda Ingilizler Trabzon’da konsolosluk a¢cmislardi.
Bolgede Ingiliz konsolosluk ag1 zamanla genisledi. 1836’da Trab-
zon’un iran baglantisindaki Erzurum’a bir konsolos tayin edildi ve
ardindan Samsun ve Batum’da ingiliz konsoloslugu a¢ildi.3® ingiliz
tliccarlar1 acisindan tesvik edici ve cesaretlendirici bir adim olan
Ingiliz konsolosluklarinin agilmasi, ilerleyen yillarda ingiliz tiic-
carlarinin Trabzon’daki pazara olan ilgisini daha da arttirdi.

Ingilizler i¢in Trabzon’daki gelisimin déniim noktas1 1829 ta-
rihli Edirne Antlagsmasi’ydi. Bu tarihten sonra hem genel olarak
Trabzon ticareti hem de ingilizlerin ticaret icindeki paylari yiikse-
lise gecti. Turgay’in verdigi rakamlara gore, 1828 yilinda Trab-
zon’daki ihracat 217.500; ithalat ise 1.105.000 ruble iken 1830 y1-
Iinda ihracat 752.000; ithalat ise 5.270.000 rubleye yiikseldi.3° Li-
mana gelen yabanci gemiler sayesinde ticaret hacmi artiyordu.
1830 yilinda Fransiz Konsolosu Victor Fontanier, bu tarihe kadar
Trabzon Limani’na gelen yabanci gemilerin sayisinin 10’u ge¢me-
digini ama 1830’da bu sayinin 26’ya yiikseldigini bildirdi. 1831’de
yabanci gemi sayisi 42 idi. 1833’de toplam 104 geminin 25’i;
1834’te 127 geminin 26’s1 yabanciydi.4° ingiliz istatistiklerine gére,
1837’de 131 geminin 58’i; 1841’de 189 geminin 84’ii yabanciydi.
1837 yilinda Trabzon’a gelen kargo degeri toplam 1.145.471 sterlin
iken Ingiliz pay1 623.372 sterline yiikseldi.4 Sonrasinda dalgali bir
seyirde devam etti.

38 Kocabasoglu, Majestelerinin Konsoloslari, s. 56.

39 Turgay, “Otoman-British Trade...”, s. 302; Turgay, “Trabzon”, s. 441.

40 Ozgiir Y1ilmaz, Tanzimat Déneminde Trabzon, Karadeniz Teknik Universitesi, SBE,
Doktora Tezi, Trabzon 2012, s. 166, 190-191.

4 John MacGregor, Commercial Statistics, vol. II, Published by Charles Knight and
Co., London 1844, s.110.
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Tablo 7: 1830-1913 Yillar1 Arasinda Trabzon Limani’na Gelen Gemi Sayi-
lar1 ve Ticaret Hacmi iginde ingilizler (sterlin olarak)4?

Gelen Gemi Gelen Kargo Degeri Giden Kargo Degeri
Yillar Sayisi (ithalat) (ihracat)

ing. | Toplam | ingiliz Toplam | ingiliz Toplam
1830 1 131 - 350.000 - -
1831 2 13 - 246.000 - -
1832 6 54 37.604 492.201 26.964 39.409
1833 12 102 45.290 560.009 24.750 44.628
1834 7 124 39.706 620.192 35.464 240.991
1835 18 170 155.260 1.020.532 30.167 690.920
1836 27 182 - 1.452.000 - 859.000
1837 31 131 623.372 1.145.471 210.173 356.881
1838 18 126 | 276.679 1.603.543 30.342 254.744
1839 5 140 50.910 1.149.915 10.850 265.590
1840 13 216 | 125.893 1.452.219 - 365.882
1841 9 189 99.720 1.701.977 - 396.898
1842 10 165 48.340 1.221.873 1.150 317.611
1843 11 180 112.038 1.387.863 1.850 384.105
1844 10 131 | 158.269 1.410.444 10.569 457.785
1845 10 135 264.167 1.610.020 92.895 396.109
1846 39 152 847.561 1.659.839 161.625 416.848
1847 38 118 | 864.869 1.585.084 | 143.040 455.540
1848 29 132 | 997.666 1.726.052 71.296 207.545
1849 33 170 | 772.594 2.031.400 152.533 514.232
1850 33 151 | 953.534 2.402.073 - 517.243
1851 23 172 319.470 2.396.702 | 106.344 495.708
1852 23 228 331.558 2.148.265 - 647.712
1853 22 118 247.189 1.742.693 - 728.849
1854 32 117 818.169 2.023.073 93.955 289.173
1855 - - - 2.432.160 - 342.220
1856 74 317 811.506 2.816.304 191.908 698.697
1857 17 275 | 303.635 3.293.422 - | 1.483.334
1858 19 324 | 514.492 3.750.529 18.418 1.228.794
1859 9 371 | 415.843 3.255.762 29.741 955.741
1860 2 275 1.700 3.416.530 - 1.590.103
1861 4 252 17.980 2.213.303 - 1.265.781
1862 17 - - - - -
1863 4 - - - - -
1864 1 - - - - -
1865 - - - - - -
1866 - - - 929.423 - 825.217
1867 6 287 28.647 1.091.553 - 687.163
1868 2 429 850 1.153.822 - 957.089
1869 4 344 1.000 1.429.906 - 740.773

42 Ayrica karsilastirmak igin bk., Issawi, The Economic History of Turkey, s. 125-126;
Kiitiikoglu, “XIX. Yiizyilda Trabzon Ticareti”, s. 112-114; Mehmet Murat Baskici,
1800-1914 Yillarinda Anadolu’da iktisadi Dedisim, Turhan Kitabevi, Ankara 2005, s.
77-78.
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1870 11 353 2.500 1.425.422 - 786.219
1871 12 231 4.800 1.158.944 - 768.178
1872 3 387 - 1.383.541 - 827.213
1873 6 328 100 1.416.939 120 887.569
1874 1 325 1.000 1.820.834 - 696.833
1875 5 324 5.600 1.543.137 10.300 1.037.722
1876 3 371 - 1.329.422 14.00 565.217
1877 10 246 1.000 980.000 3.000 407.835
1878 8 - - 1.570.452 4.500 804.380
1879 22 311 48.668 1.820.352 12.625 884.654
1880 o 406 - 1.598.344 - 756.561
1881 2 396 1.482 1.328.038 - 476.916
1882 1 400 1.440 1.550.359 - 628.005
1883 5 407 1.500 1.815.093 - 853.672
1884 12 420 12.313 1.799.795 30.386 792.804
1885 11 448 - 1.610.850 - 519.990
1886 29 431 - 1.673.265 - 531.860
1887 28 483 - 1.330.455 - 615.980
1888 11 524 - 1.284.270 - 573.095
1889 26 554 - 1.596.050 - 629.560
1890 23 517 - 1.453.535 - 695.155
1891 23 516 - 1.501.530 - 624.855
1892 19 345 - 1.273.710 - 519.445
1893 12 360 - 1.314.650 - 618.265
1894 11 458 - 1.524.890 - 660.280
1895 6 515 - 1.504.810 - 640.270
1896 1 481 - 1.255.500 - 586.295
1897 3 481 - 1.346.880 - 659.190
1898 (o] 502 - 1.438.560 - 679.790
1899 o 558 - 1.324.730 - 596.440
1900 1 487 - 1.323.850 - 760.670
1901 0o 465 - 1.669.090 - 691.970
1902 o 497 - 1.769.430 - 660.730
1903 o 545 - 1.710.720 - 691.940
1904 o 633 - 1.544.920 - 630.370
1905 0o 602 - 1.819.410 - 815.340
1906 16 583 - 2.164.700 - 995.030
1907 - 562 - 1.823.290 - 677.090
1908 13 610 - 1.032.290 - 726.844
1909 5 683 - 1.352.450 - 579.720
1910 6 975 - 1.372.750 - 798.050
1912 3 775 - 1.541.730 - 644.340
1913 3 775 - 1.354.538 - 773.910

Kaynak: ingiliz Belgelerine Gére Trabzon Vilayeti Ticari Raporlari 1830-1914, C. I-
II-111, haz. Sasmaz, s. 13, 22, 29, 40, 55, 68, 72, 77, 106, 115, 120, 131, 140, 153, 169,
170, 188, 202, 205, 222, 233, 235, 247, 257, 270, 275, 302, 305, 375, 426, 518, 520,
534, 536, 551, 553, 555, 565, 585, 593-594, 622, 650, 729, 735, 737, 743-744, 852,
940, 988, 1089-1090, 1106-1107, 1126, 1142-1143, 1158-1159, 1176-1177, 1196-1197,
1213-1214, 1228, 1231, 1245, 1251, 1262-1263, 1276-1277, 1290-1291, 1312-1313, 1340-
1341, 1366-1367, 1406-1407, 1422-1423, 1440-1441, 1458, 1477, 1482, 1495, 1499,
1511, 1522, 1551, 1575, 1590-1591, 1592-1594, 1606-1607, 1626.
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Yukaridaki tablo olusturulurken temel olarak yillik ingiliz ra-
porlar: esas alindi. 1830, 1831, 1836, 1840, 1841, 1850, 1852, 1853,
1855, 1856, 1858, 1860-1866, 1868-1872, 1875-1878 ve 1881-1882
tarihlerine iliskin ya yillik raporlar ya da raporlar icindeki verilere
ulasilamadigi icin bosluklar sonraki yillarda yapilan istatistiki tab-
lolar yardimiyla dolduruldu. Bazi yillar arasindaki tutarsizlik ve
ciddi dalgalanmalarin nedeni veriler arasindaki uyumsuzluktan
kaynaklaniyor olmalidir. Ciinki istatistiki tablolar ile elde edilmis
yillik veriler karsilastirildiginda dahi uyumsuzluk olmaktadir. Dal-
galanmalarin diger nedenleri arasinda savaslar, iklim sartlari, ku-
raklik, veba ve kolera gibi salgin hastaliklar da bulunmaktadir.
1885’ten sonra gemilerin kargo degerleri degil kargo miktar:1 (ton
olarak) kayit edildigi icin listeye eklenmemistir. Gemilerin tasidigi
kargo degeri, yapilan ihracatla ve ithalatla genellikle dogru orantili
degildir. Zaten basindan beri Trabzon’daki gemi trafiginde ingiliz
bandirali gemilerin sayilari azdir. Bu sayilar 1850’den sonra dalgal
seyir izlemis ve yiizyilin sonlarindan itibaren Trabzon Limani’nda
Ingiliz gemileri nadiren gériilmiistiir.

Turgay’in belirttigine gére, Trabzon Limani dis ticaretinde
iran’a ithal edilen mallarin degerinin yarisindan fazlasini ve 1835-
1836’daki toplam ihracatin beste dortliikk kismindan fazlasini Os-
manh gemileri tasiyordu. Osmanli gemileri cogunlukla ingiliz ma-
mullerini tasiyordu. iran’a génderilen mallarin %70 ile %80’lik
kismi, (Trabzon ithalatinin yaklasik %85’i) basta pamuklu mallar,
yiin kumas ve seker gibi tiriinler Ingiliz menseliydi.43 Trabzon tica-
reti 19. ylizyilin ikinci yarisina biiytik bir artisla girdi. Bu artistaki
en biiyiik etkinin Kirim Savasi olduguna kusku yoktu. Savasin Ki-
rim ilizerinde yogunlasmasi, Trabzon ve cevresinin saldiriya ugra-
mamas1 ve askeri ihtiyaglarin sevkiyatinin énemli kisminin Trab-
zon’dan yapilmasi ticaretin artmasina yol acti. 1856-1860 arasin-
daki 5 yillik dénemde yillik ortalama ihracat 1.120.000 ve ithalat
3.307.000 sterlindi. Bes yillik donemde yapilan 16.532.500 sterlin-
lik ithalattaki ingiliz pay1 %90,7 idi. Ihracattaki ingiliz pay1 sadece
%09,4’tli.4#* 1861’de Osmanli Devleti’nin durumuna iliskin rapo-
runda M.B.C. Collas, istanbul’dan sonra buranin ticari olarak en
aktif Osmanl sehri oldugunu iddia etti.4>

1856-1860 dénemi Trabzon’daki ingiliz ticareti icin gelinen
en list seviyeydi. Bu donemin 0Oncesi ile sonrasini karsilastirmak

43 Turgay, “Otoman-British Trade...”, s. 302; Turgay, “Trabzon”, s. 443.
44 Turgay, “Otoman-British Trade...”, s. 306; Turgay, “Trabzon”, s. 447-448.
45 Suraiya Faroqhi, “Tarabzun”, The Encyclopaedia of Islam, vol. X, s. 218.
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icin Konsolos Biliotti tarafindan hazirlanan 1878 tarihli Trabzon
vilayeti raporuna bakmak yerinde olacaktir. Raporda 1830 ile 1874
tarihleri Trabzon ticareti karsilastirilmistir. Her iki yilda da limana
birer ingiliz gemisi gelmis ama tasinan yiik 150 tondan 392’ye cik-
mistir. 1830’da 16.956 ton olan toplam tasinan yiik miktari 1874’te
217.643 tona ylkselmistir. 1830’da yaklasik 350.000 sterlin olan
ithalatin 200.000 sterlini (%57) ingiliz iiriinlerine ait iken 1874’te
1.820.834 sterlin degerindeki toplam ithalat icindeki ingiliz pay1
1.336.362 sterlindir (%73).46

ingilizlerin Trabzon limanindaki ticaretlerine iliskin daha
dogru degerlendirmeler yapabilmek i¢in 1856’dan 1900 yilina ka-
dar beser yilik dénemler halinde hazirlanmis ve Trabzon Li-
manr’'ndaki genel ticaret icinde Ingilizlerin payini gésteren istatis-
tiki tabloya bakmak yerinde olacaktir.

Tablo 8: 1856-1908 Yillar1 Arasinda Ingiltere’nin Trabzon Ticareti (5 yillik
toplam, sterlin olarak)

ithalat

Yillar ingiltere Genel

iran | Anadolu Toplam % Toplam
1856-1860 - - 14.997.100 %091| 16.532.500
1861-1865 - - 7.000.000 %64| 11.000.000
1866-1870 2'914'82 966.000 3.880.800| %64| 6.089.800
1871-1875 2'979'28 1.385.100 4.364.300 %061 7.116.200
1876-1880 2'769'42 1.217.500 3.986.900| %62 6.386.000
1881-1885 3.134.000| 1.340.500 4.474.500 %55 8.121.800
1886-1890 2.551.700| 1.597.000 4.148.700 %56 7.337.600
1891-1895 1.969.100| 1.366.900 3.336.000 %47 7.119.600
1896-1900 1.487.300| 1.231.800 2.719.100 %41 6.679.600
1901-1905 1.423.030 1.336.560 2.759.590 %32 8.513.570
1906-1908 330.825 842.520 1.173.520 %23 5.020.280
1909,1910, 1912 - - 661.900 %16 4.266.930

ihracat

Yillar ingiltere Genel

iran | Anadolu Toplam % Toplam
1856-1860 - - 564.100 %9 5.996.600
1861-1865 - - 500.000 %10 5.000.000
1866-1870 62.500 313.500 376.000| 9%9,5 3.996.400
1871-1875 55.800 423.400 479.200 %13 3.673.700

46 Konsolos Biliotti tarafindan hazirlanan 1878 tarihli Trabzon Vilayeti raporu icin
bk., Trabzon Vilayeti Ticari Raporlari, s.592.
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1876-1880 44.800 162.700 207.500 %8 2.536.300
1881-1885 120.200 144.800 265.000 %8 3.297.400
1886-1890 175.400 147.200 322.600| %10,5 3.045.600
1891-1895 149.800 103.700 253.500 %8 3.063.100
1896-1900 82.000 52.600 134.600 %4 3.255.400
1901-1905 88.760 58.020 146.780 %4 3.490.350
1906-1908 25.712 34.435 60.147| %2,5 2.398.964
1909,1910, 1912 - - 65.620 %3 2.024.110

Kaynak: Trabzon Vilayeti Ticari Raporlari, s. 551,553, 1370, 1371-1372,
1406, 1440, 1477, 1494-1495, 1508, 1522, 1575, 1591, 1607.

Tabloda ingiltere’nin Trabzon’daki ticaret hacmi ve Ingil-
tere’nin Trabzon ticareti icinde Anadolu ve iran transit ticaretinin
pay1 gosterilmektedir. Rakamlar 5’er yillik toplamlardir. Son iki
donem 3’er yilin toplamindan olusmaktadir. 1909, 1910 ve 1912 ta-
rihlerine iligkin veriler Anadolu ve iran olarak ayrilmamistir.4” in-
giliz konsolosluk raporlarina gore hazirlanan tabloda 1876-1900
tarihleri arasindaki veriler hazirdir. 1866-1870, 1871-1875, 1901-
1905, 1906-1908 ile 1909, 1910 ve 1912 tarihlerine iliskin veriler,
ilgili konsolosluk raporlarina goére tek tek olusturulmustur. Deger-
lendirmeyi kolaylastirmak amaciyla ticaret yiizdeleri ayrica hesap-
lanmastir.

1866-1870 doneminde ortalama yillik 1.217.960 sterlin dege-
rinde yapilan ithalatin yaklasik %64’line denk gelen 776.160 ster-
linlik kismu ingilizlere aitti. Bu %64’{in %48’i iran, %16’s1 Anadolu
ile yapilan ithalatt1. Diger bir deyisle 1866-1870 déneminde Ingil-
tere’nin Trabzon Limani ithalatinin yillik ortalamasi alindiginda
ingiliz ithalatinin 3/4’ii iran ile yapildi. Ayn1 dénemde yapilan ih-
racatta ise Ingiltere’nin toplam i¢indeki pay1 %9,5 idi. ingiltere’nin
Trabzon ihracatinda iran’in pay1 %17, Anadolu’nun pay1 %83 idi.

1906-1908 donemine bakildiginda Trabzon Limani’nda yillik
ortalama 1.673.426 sterlin degerinde ithalat yapildi. ingiliz ithala-
tinin yillik ortalama degeri 391.173’tii. Toplam ithalat icinde ingiliz
paymnin %6,5 iran, %16,5 Anadolu’ya ait olmak iizere toplami
%23’tii. Bu dénemde yillik Ingiliz ithalatinin %28’i iran, %72’si
Anadolu’dan yapildi. Thracatta Ingiliz pay1 ise sadece %2,5 idi. Son
dénemde Ingiltere’den yapilan ithalatin en diisiik seviyesi yasandi.

47 Konsolos Longworth’un 1909 ve Konsolos Alvarez’in 1910-1911 tarihli Trabzon vi-
layeti raporlari i¢in bk., Trabzon Vilayeti Ticari Raporlari, s.1575, 1591.
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Aradaki dalgalanmalar bir yana birakilirsa 1866-1870 do-
nemi ile 1906-1908 donemi karsilastirildifinda 1866-1870 done-
minde yillik ortalamada Trabzon {izerinden iran’a yapilan toplam
ithalatin yaklasik %79’u ingiltere’ye aitti. iran’dan yapilan toplam
ihracat icindeki Ingiliz pay1 sadece %3,7 idi.4® 1906-1908 done-
minde ise bu oranlar sirasiyla %29 ve %5’e diisti.4?

ingilizlerin Trabzon Limanr'nda gerceklestirdikleri ticaret
hacmindeki diisiisiin bircok sebebi vardi ama temel sebep iran
transit ticareti ile alakaliydi.5° Ozellik Siiveys Kanali’nin acilmasini
takip eden yillarda iran transit ticareti daha cok Mezopotamya ve
Basra Korfezi’ne kaydi.5! Siiveys Kanali Bat1 Avrupa ile iran arasin-
daki mesafeyi 18 bin kilometreden 10 bine diisiirdii.>* 1850 ve
1860’11 yillarda en iist seviyesine ¢ikan Trabzon-Tebriz yolu lizerin-
deki ticaret, Iran toplam ticaretinin yaklasik beste ikilik kismini
olusturuyordu. 1900’lerde bu oran onda birin altina diistii ve I.
Diinya Savasi’na kadar bu diisiis devam etti. iran’in toplam ticareti
hizla yiikselirken Trabzon’un pay1 artamadai.>3

Trabzon Limani’ndaki diisiisiin nedenlerin biri Trabzon vila-
yetindeki bazi limanlarin yiikselisi ile alakaliydi. Samsun, Giresun
gibi liman kentlerinin yiikselisi Trabzon vilayeti ticaretinin hizla
biiylimesine yol acamadi. Genel olarak bir artis meydana geldi ama

48 1866-1871 arasindaki bes yillik dénemde iran’a yapilan toplam ithalat 3.700.826,
ihracat ise 1.685.099 sterlindir. Konsolos Biliotti tarafindan hazirlanan 1878 tarihli
Trabzon vilayeti raporu i¢in bk., Trabzon Vilayeti Ticari Raporlari, s. 597.

49 Konsolos Longworth tarafindan hazirlanan 1908 yili1 Trabzon vilayeti raporu igin
bk., Trabzon Vilayeti Ticari Raporlart, s. 1508, 1522.

59 Baskic1 Trabzon Limani’nin gerilemesinin sebeplerini: 1. Rus etkisinin artmasi ve
Batum-Tiflis demiryolu ve Tiflis-Bakii hattinin islerlik kazanmasina; 2. Trabzon’un
i¢ bolgelerle uygun/hizli ulasima sahip olmamasina; 3. Siiveys Kanali’'nin agilmasi
sonrasindaki gelismelere; 4. Samsun, Giresun, Ordu gibi diger limanlarin yiikseli-
sine; 5. Bolge halkinin ekonomik durumunun koétii olmasina baglar. Bk., Baskici,
Anadolu’da Iktisadi Degisim, s. 81-85. Ayrica bk., Mehmet Okur, “Eski Cagdan Gii-
niimiize Trabzon Limani ve Dogu Karadeniz Acisindan Onemi”, Tarih Boyunca Kara-
deniz Ticareti ve Canik, C. 2, ed. Osman Kose, Canik Belediyesi Kiiltiir Yayinlari,
Samsun 2013, s. 1125-1126; Yilmaz, Tanzimat Déneminde Trabzon, s. 194.

51 20. ylizy1l donemecinde Basra Korfezi’ndeki baslica limanlardan toplam 3 milyon
civarinda yapilan ithalatin tgte ikilik kismi ve 2 milyonu asan ihracatin yaklasik
%40’1 ile toplam taginan yiikiin yaklasik %80’i ingiliz ve Hintlilere aitti. Rakamlar
ortalama olarak yuvarlanmis degerlerdir. 1897-1898 ve 1900-1901 tarihindeki ra-
kamlar ve detayl tablolar icin bk., A&P Basra Korfezi 1898 Raporu, s. 34-37; A&P
Basra Korfezi 1901 Raporu, s. 41-44.

52 Charles Issawi, “Iranian Trade, 1800-1914”, Iranian Studies, vol. 16, No. 3-4, Stu-
dies on the Economic and Social History of Iran in the Nineteenth Century (Summer-
Autumn, 1983), s. 236.

53 Issawi, “The Tabriz-Trabzon Trade”, s. 24.
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bu artista Trabzon Limani ticari distiinliigiiniin bir kismini diger li-
manlara kaptirdi. Trabzon vilayeti limanlarina bir biitiin olarak ba-
kildiginda rakamlarin yiikseldigi ama Trabzon Limani’nin bu yiik-
selisten faydalanamadigi goriiliir.

19. ylizyilin ikinci yarisina kadar Trabzon’un goélgesinde ka-
lan Samsun deniz ticareti, 1838 tarihli Baltalimani Antlas-
masr’ndan sonra 1840’larda kayda deger bir gelisme gosterdi.
1794-1795 tarihli gimriik verilerine gore, Samsun’da deniz tasima-
cilig1 yapan 28 reis yani 28 gemi vardi. Cesitli {iriinlerin ihracati
yapiliyordu ve ihracat, ithalatin bes buguk katindan fazlaydi. 19.
yiizyil ile birlikte Karadeniz’in uluslararasi ticarete agilmasi, tiitiin
ekimi ve bolgeye gog¢iin artmasi ile Samsun’un yildizi parlamaya
basladi.>*

1841 tarihli ingiliz konsolosluk raporuna gére, limana 97
gemi gelmis ve limandan 103 gemi ayrilmisti. Gelen mallarin de-
geri 133.379 sterlin, giden mallar ise 121.138 sterlindi. Raporu ha-
zirlayan Konsolos Yardimcis1 R. W. Stevens, limana hic ingiliz ge-
misi gelmediginden sikayetciydi.55 Issawi’nin Ingiliz konsolosluk
raporlarina dayanarak verdigi rakamlara gore, 1840’11 yillarda hem
ithalatin hem de ihracatin yillik ortalamasi 150.000 sterlindi.5®
1853-1856 doneminde ise biiyiik bir artis meydana geldi.

Tablo 9: 1853-1856 Yillar1 Arasinda Ingiltere’nin Samsun Ticareti (sterlin
olarak)

Gelen Kargo Giden Kargo

Gelen Gemi Say1s1 Degeri (ithalat) Degeri (ihracat)

Yillar | ingiliz | Toplam | ingiliz | Toplam ingiliz | Toplam
1853 26 203 | 30.100 329.007 45.378 | 235.529
1854 36 - | 150.762 - 154.013 -
1855 96 - | 157.194 - 356.972 -
1856 167 433 | 319.926 702.418 | 220.749 | 581.917

Kaynak: Trabzon Vilayeti Ticari Raporlari, 244.

54 Bayram Kodaman, “XVIII. Yiizyilin Sonunda Samsun Giimriigii”, fkinci Tarih Bo-
yunca Karadeniz Kongresi Bildirileri 1-3 Haziran 1988, yay. haz. Mehmet Saglam vd.,
Samsun 1990, S. 92-97.

55 K. Tuncer Gaglayan, “ingiliz Konsolosluk Raporlarina Gére 1841 Yilinda Samsun
ve Cevresinde Ticaret”, Gecmisten Gelecege Samsun Sempozyumu, yay. haz. Cevdet
Yilmaz, Samsun 2006, s. 283-284.

56 1841-1849 tarihlerini iceren tablo i¢in bk., Issawi, The Economic History of Turkey
1800-1914, S. 124-126.
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Tabloya gore 1853 ile 1856 arasinda Samsun’dan yapilan it-
halat iki kattan fazla artt1. 1853’de ingiltere’nin Samsun’da yapilan
ithalattaki pay1 %9 iken 1856’da bu pay %46’ya ulasti. 1853 ile
1856 arasinda Samsun’da yapilan ihracat yaklasik iki buguk kat
artti. 1853’de Ingiltere’nin Samsun’daki ihracat pay1r %a19’dan
1856’da %38’e cikti. 1856’ya gelindiginde Samsun ticaretinin en
onemli aktorii ingiltere’ydi.

Konsolos Yardimcis: Palgrave 1872 tarihinde hazirladig: ra-
porda, ingiliz ticareti acisindan 1853-1856 yillarini anormal bir d6-
nem olarak nitelendirdi.>’ izleyen yillarda Samsun’a ingiliz gemisi
gelmedigini, sadece 1867’de yaklasik 17.000 sterlin degerinde tii-
tiintin direkt ihra¢ edilerek Liverpol’a gonderildigini belirtti.
1862’den 6nce Samsun ithalatindaki ingiliz mallarinin yillik orta-
lama degeri yaklasik 240.000 sterlindi. Yavas yavas ama istikrarh
sekilde artarak 1870’a kadar ikiye katlandi ve 480.000 sterlini
buldu. Ayni tarihlerde ingiltere icin yapilan ihracat da 80.000’den
160.000 sterline ¢ikt1.58

1868 tarihinde Samsun’daki Ingiliz temsilcisi tarafindan
gonderilen raporda Samsun’daki ticarete dair onemli bilgiler bu-
lunmaktadir. Rapora goére, Samsun’un ve sahil seridinin temel
lriind tiitindd. Bunun yani sira misir ve kenevir ihraci da énem-
liydi. Samsun, Anadolu’nun merkez illerinden Merzifon, Amasya,
Tokat, Sivas, Yozgat, Karahisar, Kayseri, Harput, Kirsehir, Diyar-
bakir ve hatta daha fazla bolgeyle ticari bir aga sahipti. Bu 6zelli-
giyle Samsun, Osmanli kentleriyle hatta Avrupa ile yapilan tica-
rette bolgenin ana c¢ikis kapisiydi. Raporda 6zet olarak Samsun’un
Karadeniz’in Anadolu sahillerindeki diger tiim limanlardan daha
aktif bir ticarete sahip oldugu belirtildi. 1860-1866 arasinda ciddi
dalgalanma olmayan Samsun’da yillik ortalama ithalat 760.000,
ihracat 680.000 sterlin civarindaydi. Avrupa’nin misir talebi dola-
yisiyla 1867 ve 1868’de ihracat 1.120.000, ithalat 840.000 sterline
cikti. Bu iki yilda yillik ortalama olarak limana 60 gemi geldi. Bun-
lardan sadece birkaci ingilizlere aitti.5°

Trabzon ve Samsun haricinde Trabzon vilayetinde ticari ha-
reketliligin yasandig1 diger bir liman kenti Giresun’du. Yiizyilin

57 Konsolos Yardimcisi Palgrave tarafindan 1872 tarihinde hazirladigi rapor i¢in bk.,
Trabzon Vilayeti Ticari Raporlari, s. 481.

58 Trabzon Vilayeti Ticari Raporlari, s. 492.

59 1868 tarihinde Samsun’daki ingiliz temsilcisi tarafindan génderilen ticari rapor
icin bk., Trabzon Vilayeti Ticari Raporlart, s. 381. Ayrica bk. Baskici, Anadolu’da ik-
tisadi Degisim, s. 86.
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ikinci yarisindan itibaren Giresun ile ilgili veriler ingiliz Konsolos-
luk raporlarina yansimaya basladi. Buharli gemi trafigine dahil ol-
masi ve findik liretimi sayesinde ihracati gelisen Giresun, bolgede
adi duyulan ticaret merkezlerinden biri oldu. Ayrica Ordu, Rize,
Unye, Tirebolu gibi diger kiiciik liman kentleri de 19. yiizyilin son
ceyreginde bolgenin ticaret hacmini etkileyen birer ticaret merkezi
haline geldiler.

Tablo 10: 1878-1912 Yillar1 Arasinda Ingiltere’nin Samsun, Giresun ve
Daha Kiiciik Limanlarla Ticareti (sterlin olarak)®°

Samsun Giresun Ordu, Rize, Unye, Tirebolu,

vd.
ihracat ithalat ihracat ithalat ihracat ithalat

;;111.- Top. ing. Top. ing. Top. | ing. | Top. | ing. | Top. | ing. | Top. | ing.
1873

- 308.000| 35.700| 445.400(228.700| 65.900( 3.900[ 70.600( 31.000(200.000|54.000| 76.000| 3.712]
1877

1878

- 495.500| 96.300| 443.800|182.900| 148.700| 7.500|137.000|86.600)

1882

1883 | 610.528/214.606] 600.682|340.046| 145.683|38.395| 150.384| 68.197/202.000(23.800| 40.900| 38.750

1884 | 495.351)132.885 628.770|389.769| 141.516|38.609| 145.383| 69.915/305.000(22.000[ 90.000| 50.000

1885 | 595.500[ 171.730| 621.500|394.760] E - - - g - E -

1886 | 666.130| 143.610| 687.820(471.030| 184.700) -| 231.000] -| 210.700| -190.000| B

1887 | 503.715 81.160| 359.470|160.485| 146.700] - 175.700] - 158.000] -194.000| -

1888 | 491.095/188.695 546.450|308.955| - - 4 - - i i |

1889 | 894.595(179.505 850.710|350.335 - - : - - : - -

1890 [1.033.455| 111.070| 792.470(247.360| R E - e - R R E

1891 | 856.305/132.000| 838.080/|290.080 B -] - - - E , .|

1892 | 796.120[ 118.315 630.400|302.445| - - g - g E i -

1893 | 612.090[ 35.525 530.525/292.205| E - - - - g | -

1894 | 496.900| 33.520| 418.020|226.600 B -] - -] B R B -

1895 [ 519.450| 19.350| 393.245(189.455| b N ] N ] ] b -

1896 | 639.360| 42.595 342.010| 159.735 - - . - . - - -

1897 | 800.440[ 71.920| 438.700|150.380| 177.880| 1.600| 68.680| 25.070| E E E -

1898 | 747.550| 30.440| 517.950| 74.060| 197.560| 1.745 76.500| 19.620 - - - -

1899 | 541.970| 48.235 471.910| 81.245| 187.230] - 135.010] - 133'222 -237.680] -
1900 | 759.760| 42.490 468.230| 68.130|210.940| -| 185.610] -1 199.970| -1303.710| g
1901 | 685.790[ 87.070| 649.170| 139.550| 195.500] - 182.650 -1 208.190| -244.720| -]
1902 [1.193.800[ 84.810| 578.100|138.350| 144.780 -1200.930| -1288.420| -266.300] -]

60 Tabloda 1873-1882 tarihleri arasinda verilen rakamlar yillik ortalama degerler-
dir. Diger yillara iliskin rakamlar yillik olarak hazirlanan ingiliz konsolosluk rapor-
larindan elde edilmistir.

511899-1905 ile 1909-1912 tarihleri arasindaki ihracat ve ithalat rakamlar1 sadece
Ordu, Rize ve Tirebolu’ya ait verilerin toplamidir.
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1903 [1.235.650 57.300| 578.100|138.350| 221.130)| - 195.930 - 177.890| -274.680)|
1904 (1.120.250 4 565.510 4{342.600| -| 213.970 - 232.360) - 310.110)
1905
1906

1907 (1.495.732[ 90.312| 639.604| 61.464

1908 [1.728.896| 52.960| 623.152 52.884

1909 [1.807.560| 55.410| 950.000| 131.790|323.300| 3.780(226.900| 12.340| 125.530 880|318.430| 21.160

1910 [1.979.730| 51.940| 1.124.040|167.500| 544.470| 5.380|243.600| 16.940[ 193.230| 1.520[343.26025.000

1912 1.699.530| 51.550|1.089.480| 159.110| 550.920|38.720|325.800| 18.260| 180.910 2.100(332.650| 21.930
Kaynak: Trabzon Vilayeti Ticari Raporlari, s. 586-588, 623, 644-645, 683-
684, 695, 700, 709, 711, 716-717, 730-733, 738-741, 825, 830, 838,-850,
923, 927, 931-935, 1087-1088, 1090-1091, 1109-1112, 1129, 1145, 1161,
1179-1180, 1199, 1231-1232, 1253, 1266, 1280, 1294, 1325, 1330, 1344, 1369,
1409, 1426, 1428, 1444, 1446-1447, 1458,1482, 1528, 1535, 1541, 1574~
1575, 1590-1591, 1604, 1607.

Tabloya gére, 1873-1877’de Samsun ihracatinda Ingiliz pay:
%11,5, 1878-82’de %19,5 idi. Ayn1 tarihlerde sirasiyla ithalatin
%51’i ve %41’i ingilizlerle yapildi. 1883’de ihracatin %35’i ve itha-
latin %57’si Ingilizlere aitti. ithalatta bu pay 1886 yilinda %68 ile
en iist seviyesini gordii. Thracatta ise 1856 yilindaki %355 seviyesi
bir daha yakalanamadi. Genel olarak Samsun ticaret hacmi dalga-
lanmalar géstermesine ve ilerleyen yillarda artmasina ragmen in-
gilizlerin Samsun ticaretindeki pay: gitgide azald1. ihracattaki pay1
%3’lere, ithalattaki pay1 %9’lara kadar diistii. Dikkati ¢eken baska
bir husus ise 20. ylizyilin basindan itibaren Samsun ticaretinde boy
gOsteren Amerika’nin kisa zamanda Samsun’dan yapilan ihracatta
On siraya yerlesmesiydi.

Diger limanlarda yapilan ticarette Ingilizlerin payin karsi-
lastirabilecek veriler eksik olmasina ragmen tablodan anlasildig:
kadariyla ingiliz ticareti, baslangicta énemli paya sahipken Trab-
zon ve Samsun’da oldugu gibi kii¢iik limanlarda da kayda deger
azalma yasadi.

flgili raporlardan ulasildig1 kadariyla, 1885-1904 tarihleri
arasinda (1892’ye ait bilgi yok) Samsun’a toplam 11.026 buharlh
gemi geldi ve bunlardan sadece 169’u Ingiliz bandiraliydi. 1908,
1909, 1910, 1912 ve 1913’te toplam 3.217 buharli gemiden yalniz 31
tanesi ingiliz bandiraliydi.

Genel olarak Trabzon vilayeti limanlarinda ticaret yapan in-
giliz bandirali1 gemi sayis1 ¢ok azdi. Daha 6nce bahsedildigi {izere,
1897’de Osmanl limanlarina yiik tasiyan yabanci bandirali 7.710
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adet buharli gemiden 4.627 adeti, yani yaklasik %60’1 ingiliz ban-
diraliydi. Ayni tarihte Trabzon Limanr’na 3, Samsun Limani'na 10
tane Ingiliz buharli gemisi geldi. Karsilastirma yapmak amaciyla
ayni tarihte Osmanl limanlarina gelen buharli gemi sayilarina ve
ingilizlerin payina bakildiginda farkli tablo ortaya cikar. 1893-1897
tarihlerinde Istanbul Limani’nda ticaret yapan yillik ortalama
2.930 geminin 377’si ingiliz bandiraliydi. 1897’de Akdeniz ve/veya
Karadeniz yénlii olarak istanbul Limani’na giris yapan 7.276 bu-
harli gemiden 4.545’i ingilizlere aitti.®> 1897’de Siiveys Kanali’ndan
gecen 2.986 buharli geminin 1.905’i ve Port Said Limani’na giren
820 geminin 594’ ingiliz bandiraliydi.®3 izmir’de 1899’da limana
giris yapan 2.148 geminin 379’ ingilizlere aitti.54 1897’de Ingiliz
konsolosluk raporlarina gore, diger limanlara giren toplam buharl
gemi sayisi ile Ingilizlere ait buharli gemi sayilar: sirasiyla sdy-
leydi: Mersin toplam 300’{in 42’si; iskenderun 319’un 96’s1;% Sela-
nik 742’nin 108’i;% Kibris giris cikis yapan 508’den 290°1;%7 isken-
deriye 1.321’in 657’si; Beyrut 660’1n 167’si; Hafa 304’iin 106’s1;
Trablus 332’nin 104’1i;%® Cidde 240’1n 106’s1;%° Basra 95’in 90°’1;7°
Bahreyn 60’1n 59’u”! ingiliz bandiraliydi.

Osmanli Devleti’nin resmi istatistiklerinde ve Trabzon Vila-
yet Salnameleri’nde Trabzon vilayetindeki limanlara iliskin ticaret
hacimlerini bulmak mimkiindiir. Ancak bu veriler karsilastirma
yapmay1 miimkiin kilacak siireklilik ve icerige sahip degildir. Bu
nedenle hem tarihsel siirecteki genel gériintii hem de Ingiltere’nin
bunun igindeki yerini Osmanli kaynaklarindan takip etmek olasi
degildir. Ama bu veriler diger kaynaklar1 destekleyecek ve biitiinii
anlaml kilmaya yardim edecektir.

62 A&P Istanbul 1897 Raporu, s. 6, 8; A&P Istanbul 1901 Raporu, s. 26.
63 A&P Port Said ve Siiveys 1897 Raporu, s. 5, 14.

64 A&P Izmir 1897-99 Raporu, s. 24.

65 A&P Halep ve Adana 1897 Raporu, s. 9, 21.

66 A&P Selanik 1896-1897 Raporu, s. 14.

57 A&P Kibris 1897-8 Raporu, s. 43-44.

68 A&P Misir 1897 Raporu, s.10, 12, 14, 18, 21.

69 A&P Cidde ve Hudeyde 1897 Raporu, s.8.

7° A&P Bagdat ve Basra 1897 Raporu, s.10.

7* A&P Basra Korfezi 1897 Raporu, s.10.
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Tablo 11: 1897-1901 (H.1315-1319) Yillar1 Arasinda Trabzon Vilayeti Limanlarindaki
Ticaret (kurus olarak)

1897 1898 1899 1900 1901
(h.1315) (h.1316) (h.1317) (h.1318) (h.1319)

ith. 145.709.700 116.827.852 183.290.104 192.583.750[ 190.790.900
Trabzon [

Ihr. 61.981.080 85.390.157 78.299.827 74.146.658 79.435.800

ith. 51.677.560 49.015.245 71.440.600, 62.277.480 66.333.535
Samsun [;

Thr. 59.330.920 66.463.760 75.600.680 130.829.600 139.461.840

ith. 14.851.606 21.613.570 19.162.778 21.919.896 22.028.660
Giresun |[;

Thr. 20.594.640 23.228.876 21.422.334] 20.205.102| 23.681.308
Ri ith. 15.554.000 19.204.790 13.104.237 12.179.900 11.306.500

ze "

Ihr. 5.057.800 8.027.470| 2.522.794 2.925.900 2.859.000
ord ith. 7.463.236 9.107.610 8.237.240 13.496.176 13.672.500

rdu -

Thr. 4.782.008 10.518.948 15.233.240 25.049.360 15.874.000

ith. 3.127.256 5.012.326 4.468.200| 3.300.548 3.661.380
Tirebolu [

Thr. 4.814.436 3.439.700, 5.036.240, 4.147.242 5.945.900
Siirmene, |ith. 20.880.054 21.308.054 18.547.000 23.200.000 14.395.700
Of, R
I'Jr;ye vs. |Thr. 17.600.364 20.760.300 19.980.800 31.170.000 27.242.850
Topl ith. 259.263.412 242.219.567 321.250.159| 253.754.78273 322.230.175

oplam [

P Thr. 174.161.248 217.829.211 218.895.915| 227.893.812| 290.500.698
Genel ith. [2.343.400.000| 2.662.100.000| 2.449.700.000| 2.384.200.000| 2.456.800.000
Toplam” |inr, 1.474.400.000| 1.342.500.000| 1.559.100.000| 1.490.500.000| 1.539.300.000
Kaynak: 1319 Trabzon Vilayet Salnamesi, s. 220-230; 1320 Trabzon Vilayet

Salnamesi, s. 326-336; 1321 Trabzon Vilayet Salnamesi, s. 456-468; 1322
Trabzon Vilayet Salnamesi, s. 414-428.

Tabloya gore, 20. yiizyil donemecinde Trabzon vilayetinde it-
halatin yaridan fazlasi halen Trabzon Limani’ndan yapilmaktadir.

7> Buradaki toplam rakamda bir tutarsizlik s6z konusudur. 1903 (1321) ve 1904
(1322) tarihli salnamelerdeki Trabzon Limani’ndaki ithalat degeri farkli verilmistir
ama ikisinde de toplam ithalat degeri aynidir. Her iki salnamedeki toplam rakam-
lardan diger limanlarin ithalati ¢ikarildiginda Trabzon Limani’nin ithalat degeri,
toplami karsilamamaktadir. Anlasildig: kadariyla verilen toplam ithalat degeri daha
yiiksek olmalidir.

73 Osmanl dis ticareti toplamina iliskin rakamlar icin bk., Giiran, Resmf Istatistik-
lere Gore Osmanli Toplum ve Ekonomisi, s. 375. 1903 (1321) tarihli salnameye gore
1900 yilinda Trabzon’un toplam ithalati 132.480.782 kurus ve bu ithalat icinde
iran’a sevk edilen iiriinlerin degeri 77.974.832 kurustur. Ayni tarihte toplam ihracat
74.146.658 kurus, iran’dan gelip ihrac edilen iiriin degeri 19.468.152 kurustur. Bk.,
1321 Trabzon Vilayet Salnamesi, s. 456-457. 1904 (1322) tarihli salnameye gére 1901
yilinda Trabzon’un toplam ithalati 190.790.900 kurus ve bu ithalat icinde iran’a
sevk edilen iriinlerin degeri 74.740.900 kurustur. Ayni tarihte toplam ihracat
79.435.800 kurus, iran’dan gelip ihrag edilen iiriin degeri 18.091.500 kurustur. Bk.,
1322 Trabzon Vilayet Salnamesi, s. 414-415.
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Samsun Limani ise hizli bir sekilde yiikselerek ihracatta benzer bir
konuma gelmistir.

Tablo 12: 1910-1911 Yillarinda Limanlara ve Basmiidiirliiklere Gore Os-
manli Ticaret Hacmi (kurus olarak)74

1910 1911

lear.l-la.l.' ve ithalat ihracat ithalat ihracat
Bagmiidiirliikler

istanbul ve Galata| 1.339.984.144 219.307.532| 1.525.569.468| 308.443.256
Haydarpasa 140.806.258 254.872.317| 169.954.884| 308.443.256
izmir 464.029.051| 488.924.780| 481.660.201| 488.455.991
Selanik 454.143.552 105.551.162| 419.550.927| 161.297.165
Beyrut 419.025.538 116.081.396| 406.353.184| 117.352.930
Bagdat 220.669.584 105.205.825| 304.088.013| 151.701.953
iskenderun 163.203.333 161.892.329| 150.735.048 161.297.165
Trabzon 05.044.743 18.515.730| 103.694.632 20.586.664
:t;t;l?kr;tl 166.583.787 163.463.287| 150.928.128| 160.477.873
Genel Toplam 4.255.597.690| 2.207.970.700| 4.500.913.450] 2.471.913.302

Kaynak: Ticaret-i Hariciye Istatisti§i, 1326, s. 4; Ticaret-i Hariciye Istatis-
tigi, 1327, S. 4.

Tablo 13: 1910 ve 1911 Yillarinda Osmanli Ticaretinin Ulkeler itibariyle
Dagilimi (kurus olarak)7s

1910 1911

Ulkeler ithalat (Kurus) [ihracat (Kurus) ithalat (Kurus) fhracat (Kurus)
ingiltere 847.969.845 537.031.347| 994.594.080 597.702.729
Avus.-Mac. 765.292.181 219.388.056 683.811.043 346.065.404
Fransa 392.980.507 440.343.030 393.906.051 468.356.944
Almanya 389.663.175 130.950.458 516.268.365 151.447.508
Rusya 279.779.230 91.154.011 304.064.735 94.441.111
!talya 364.877.088 147.934.232 245.740.787 55.357-739
Iran 69.093.293 4.461.314 143.582.784 11.169.489
Genel Toplam | 4.255.097.690| 2.207.970.700| 4.500.913.450| 2.471.913.302

Kaynak: Ticaret-i Hariciye Istatistigi, 1326, s. 3; Ticaret-i Hariciye Istatis-
tigi, 1327, s. 3.

74 Tabloda sadece baslica limanlar ve basmiidiirliikler yer verilmis olup genel toplam
kisminda digerleri de hesaba katilmistir. Haydarpasa, iskenderun ve Bagdat ma-
miilhakat1 (bagh olan yerler) ile birlikte verilmistir. Tablolarda verilen rakamlar
resme tabi ve muaf olarak ayrilmis ve yekiin olarak ayrica belirtilmistir. Vergiden
muaf olarak belirtilen rakamlar azdir ve hazirlanan tabloda toplam rakamlar veril-
mistir.

75 Tablo 1326 ve 1327 tarihli Ticaret-i Hariciye istatistigi’ndeki verilere gore hazir-
lanmastir. Ticaret yapilan devletlerin tamami tabloya eklenmemis ama genel toplam
kisminda tiim devletlerle yapilan ticaretin toplami verilmistir.
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Yukarida verilen tablolardan anlasildig: iizere, Osmanli im-
paratorlugu’ndaki toplam ithalatin yaklasik %6’s1 ve toplam ihra-
catin da %7-8’lik kism1 Trabzon vilayeti limanlarindan yapilmak-
taydi. ingiltere Osmanli’nin diger iilkelerle yaptig1 toplam ithalatin
ortalama %321, ihracatin ise %24’{ine sahipti. Ancak Ingiltere’nin
Trabzon vilayetinde yapilan ticaret i¢cindeki payini bulabilmek i¢in
tekrar konsolosluk raporlarina bagvurmak gerekecektir.

ingiliz konsolosluk raporlarina gore, 1873-1882 arasindaki
on yillik donemde Trabzon vilayetinin yillik ortalama ithalati
2.008.000 ve ihracat1 1.262.500 sterlindi. Ingiltere’den yapilan it-
halat 1.180.000 ve ingiltere’ye yapilan ihracat 132.000 sterlindi.
1873-1882 arasinda Trabzon vilayetinde yapilan ithalatin %63l ve
ihracatin %10.5’i ingilizlere aitti. 1883 yilinda Trabzon’daki top-
lam ithalat icinde Ingiltere’nin pay1 %55 ve ihracattaki pay1 %20
idi.”®

1897-98 ve 1898-99 tarihlerindeki verilere gore, Trabzon vi-
layetinde ithalatin yaklasik %40’1 ve ihracatin %20’si Ingilizlere
aitti. Ingilizlerin Trabzon vilayetinde yaptig1 ithalat, Osmanli’da
yaptig1 toplam ithalatin yaklasik %5’i ve toplam ihracatin %3’iine
denk geliyordu.””

Tablo 14: 1909, 1910 ve 1912 Yillarinda ingiltere’nin Trabzon Vilayeti Ti-
caretindeki Pay1 (sterlin olarak)

Trabzon Vilayeti (Toplam) ingiltere’nin Pay1
Yillar Ihracat ithalat ihracat | % | ithalat | %
1909 2.836.110 | 2.847.780 71.200 | 2,5 | 367.960 | 13
1910 3.515.480 | 3.083.650 87.630 | 2,5 | 442.260 | 14
1912 3.083.700 | 3.289.660 | 118.070 4 | 425.710 | 13

Kaynak: Trabzon Vilayeti Ticari Raporlari, s. 1575, 1591, 1607.

I. Diinya Savasi éncesinde ingiltere’nin Trabzon vilayeti tica-
retindeki pay1 giderek diisti. Yukarida verilen tablolardaki rakam-
lar incelendiginde bu diisiis sadece Trabzon ile sinirli kalmamis vi-
layetin diger onde gelen limanlarina da yansimisti. Savas once-
sinde vilayet geneline iliskin bulunan 1912 tarihli son veriye gore,

76 {lgili raporlar icin bk., Trabzon Vilayeti Ticari Raporlari, s. 700, 716-717, 841-850.
77 A&P Istanbul 1902 Raporu, s. 5, 22.
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ingiltere’nin toplam ithalatinda Trabzon vilayetinin pay1 %13 ve
toplam ihracattaki pay1 %4 idi.

ingiltere’nin Osmanli limanlarindaki toplam ticareti icinde
Trabzon vilayetinin orani giderek azaldi. Yillik ortalamasi agisin-
dan 1873-1882 déneminde ingiltere’nin Osmanli ile yaptig1 toplam
ticaret icinde Trabzon vilayetinin ithalattaki pay: yaklasik %16, ih-
racattaki pay1 yaklasik %3’tii. 1861-65 donemindeki ortalamalar
alindiginda, ingiltere’nin toplam Osmanli ithalati icinde sadece
Trabzon Limani’nin pay1 yaklasik %23’tli. Samsun Limani da ekle-
nince bu pay %25’i geciyordu. Thracatta ise Samsun Limani ile bir-
likte %3-3,5 idi. 1886-1890’da yillik ortalama olarak sadece Trab-
zon Limanrndaki ingiltere’nin ithalati, tiim Osmanli ithalatinin
%13’li, sadece Samsun Limanrndan Ingiltere’ye ihracat, Ingil-
tere’nin Osmanli’dan yaptig1 toplam ihracatin %3’tiydii. 1900-1905
arasinda yillik ortalama olarak sadece Trabzon Limani’ndan Ingil-
tere’nin ithalati, tiim Osmanl ithalatinin %7’siydi. 1909, 1910 ve
1912 yillarinin yillik ortalamasi acisindan Ingiltere’nin Osmanl ile
yaptig1 toplam ticaret icinde Trabzon vilayeti ithalatinin pay1 %3
ve ithalatin ise %1’lere kadar diigtii.”® Genel tabloya bakildiginda
Trabzon vilayeti, ingiltere icin giderek ticari énemini kaybeden bir
bolge durumuna geriledi.

Sonuc¢

Osmanl ingiliz iliskileri 16. yiizyilin sonundan itibaren bas-
layip Osmanli imparatorlugu’nun sonuna kadar devam etti. iliski-
lerin ilk iki yiizyili biiyiik oranda ekonomik-ticari bir cergevede se-
killendi ve 19. yilizyi1lda diplomatik, siyasi, askeri vs. alanlari i¢ine
alarak genisledi ve sikilasti. 19. yilizyil ekonomik-ticari iliskilerin
de zirvede oldugu dénemdi. Osmanl ingiliz iliskileri 1875-1878
Balkan Krizi zamaninda bir kirilma yasadi ve ilerleyen yillarda bu
tersine doniis iliskilerin kopmasiyla noktalandi. iligkilerin baglan-
gicinda Ingiltere’nin Osmanlr’ya yakinlagsmasi bir tercihten ziyade
mecburiyetti. Ciinkii ingiltere’nin Ortadogu ve Uzakdogu ile bag-
lantisini saglayan kilit noktalarinin ¢ogu Osmanli hakimiyetin-
deydi. Zamanla gilines batmayan imparatorluk olarak tanimlanan
ingiltere, iliskilerin gidisatim biiyiik oranda kendi tercihleri dog-
rultusunda sekillendirdi.

78 Hesaplamalar metin icindeki tablolar dikkate alinarak yapilmistir.
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19. yiizyilin son ceyreginde Osmanli Ingiliz iliskilerindeki
diplomatik temelli degisimin etkileri kisa siirede ticari-ekonomik
iligkilere de yansidi. Bu hizli bir diisiis veya azalma seklinde ol-
madi1. Rakamlarda bazi yillar yiikselme dahi goriildii. Ama Ingil-
tere’nin hem diinya tizerindeki ticareti icinde Osmanli’nin pay1 hem
de Osmanlr’da yapilan ticaret icinde Ingiltere’nin pay1 giderek
azald1. Yillar icinde karsilikli olarak ticaret hacmi artsa da ingiltere
ile Osmanl: arasindaki ticaret orantisal olarak azaldi.

Osmanli-ingiliz iliskilerinin genel seyri, Trabzon vilayeti ti-
caretinde de kendisini gosterdi. 1850-1870’li yillarda zirvesine ¢i-
kan hatta bazi noktalarda 1880’li yillarda da énemini koruyan in-
giltere’nin Trabzon vilayeti limanlarindaki baskin iistiinligi za-
manla azaldi. I. Diinya Savasi oncesinde ise giderek dnemsizlesti.
ingiltere’nin genel olarak Osmanh ticaretindeki pay1 giderek azald1
ama Trabzon’daki diisiis cok daha belirgin ve sert oldu. Bunun ne-
deni sadece Osmanli-ingiliz iligkilerinin genel seyri degildi.

iran transit ticaretinin, buharli gemilerin ve Kirim Savasi’nin
sundugu avantajlarla 1850’li yillarda boélge ticareti agidan altin ca-
gin1 yasadi. Bu cagin bas mimari Ingiltere idi. Ticaretteki yiikselis
vilayetteki diger limanlarin yildizinin parlamasina katki saglada.
Trabzon Limani’nin ardindan Samsun ve Giresun Limanlar ile
daha kiiclik limanlar Trabzon vilayeti ticaretine katildilar. Bu sa-
yede Trabzon vilayeti ticaretinde Ingiltere’nin pay: diismeye basla-
diginda vilayet genelindeki ticaret hacmi yavas da olsa yiikselmeye
devam edebildi. Diger devletler de ingilizlerin ticarette bosalttig1
yeri doldurdular. Ama hicbir devlet, ingiltere’nin 19. yiizyilin orta-
larinda iistlendigi role benzer sekilde vilayetteki ticarete yeni bir
ivme kazandiracak kadar 6n plana ¢ikamadi. Sonugta Trabzon vila-
yeti deniz ticareti, Anadolu’nun 6nde gelen liman kentleri arasinda
daha az paya sahip olarak geri siralara diistii.

Vilayette bulunan limanlarin modernlestirilememesi, ingiliz
gemilerinin bu limanlara cok az ugramasi, i¢ kesimlere uzanan yol-
larin fiziki durumunun iyilestirilememesi, ulasimda yiik hayvanla-
rinin yerini modern tasitlarin alamamasi, halkin alim giiciiniin za-
y1flig1, Rusya’nin Berlin Antlasmasi sonrasinda bolgedeki etkinligi
ve bolgedeki transit ticaretin 6nemsizlesmesi ticaretteki diisiisiin
nedenlerindendi. Bunlarin yani sira Ingiliz ticaretindeki diisiigiin
en belirgin nedeni belki de Ingilizlerin ticari tercihlerini Karadeniz
degil Akdeniz’den yana kullanmis olmalariydi. Osmanli imparator-
lugu’nun disa bagimli ekonomisi, Osmanli yonetiminin siireci se-
killendirmesinin 6niindeki en biiylik sorundu. Liman kentlerinin
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kaderi daha ¢ok Biiyiik Giiglerin c¢ikarlarina bagli olarak degisi-
yordu.

imparatorlugun sonu yaklasirken Biiyiik Giiclerin belli bélge-
leri niifuzlar1 altina alma ¢abalarinda Trabzon vilayeti, ingilizlerin
tercihlerinden biri olmadi. ingilizlere Bat1 Anadolu, Dogu Akdeniz,
Mezopotamya ve Basra bolgelerindeki ticaret ve yayilim daha cazip
geldi. Ingiltere’nin Misir’1 isgal ettikten sonra buradaki ticaretin
Anadolu’daki ticareti ge¢cmesi hatta 1900’lerden sonra Anadolu ti-
caretinin 2-3 katina cikmasi, 1910’larda Kibris’taki ingiliz ticaret
hacminin Trabzon Limanr’ndaki ingiliz ticaretini geride birakmasi
veya Ingilizlerin I. Diinya Savas1 6ncesinde Basra Kérfezi ve hinter-
landini hegemonyasi altina alip buradaki Alman yayilimini engel-
lemek icin bir niifuz miicadelesine girmesi, Ingilizlerin éncelikle-
rini ortaya koymustu.

Sonug olarak Trabzon vilayetinin deniz ticaretinde ve ekono-
mik gelisiminde 19. yiizyilin ilk yarisindan itibaren I. Diinya Sa-
vast’na kadar hizh bir yiikselis, yiikselisin yavaslamasi ve kimi za-
man gerileme yasandi. Tiim siirecin en belirleyici dis faktérii Ingil-
tere idi. Osmanli-ingiliz iligkilerinin degismesiyle dogru orantili
hatta daha radikal bir tezahiirii Trabzon vilayetindeki bu gelisme-
lerde agikca gorildi.
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19. YUZYILDA BARTIN LIMANI’NIN BATI KARADENiZ ULASIMI
VE TiCARETINDEKi ROLU

Bora YILMAZ#*

Giris

Liman kelimesi, gemilerin barinmalarina, yiik alip bosaltma-
larina ve yolcu indirip bindirmelerine yarayan dogal veya yapay si-
ginak anlamina gelmektedir.! Limanlar, denizyolu ile gerceklestiri-
len yolcu ve yiik tasima faaliyetlerinde basrolii oynamaktadir. Bi-
lindigi lizere, denizyolu, gerek yolcu ve yiik tagimacilifinin en ucuz
yolu olmasi ve gerekse de diger ulasim yontemlerine nazaran tek
seferde ¢ok daha yiliksek miktarda tasima kapasitesi sunmasindan
dolayi iilkelerin ulusal ve uluslararasi tasimacilifinda her zaman
onemli bir ulasim yontemi olmustur. Son yiizyillarda diinyada de-
nizyolunun avantajlarindan ¢ok daha fazla istifade edilebilmesini
saglayan ve buna bagh olarak limanlarin 6nemini arttiran gelisme-
ler yasanmistir. Bu gelismelerden en 6nemlisi Avrupa’da gercekle-
sen Sanayi Devrimi’dir. 18. yilizyilin sonlar1 ve 19. yiizyilin basla-
rinda, Sanayi Devrimi’nin etkisiyle diinya biiyiik teknolojik gelis-
melere taniklik etmistir. Hemen her alanda goriilen teknolojik iler-
lemeler, denizyolu ulasimi alaninda da etkili olmustur. Bu duru-
mun sonuglarindan biri, gesitli biiyiikliiklerde ve uzun mesafeler
kat edebilen buharli deniz tasitlarinin insa edilmesidir. ilk buharh
gemi 1789 yilinda Birlesik Krallikta William Symington tarafindan
Carron Nehri lizerinde insa edildi. Ayni y1l bu gemi Forth and Clyde
Kanali’nda denendi ancak basarili olamadi.? 1807 yilina gelindi-
ginde, Amerika Birlesik Devletleri’nde Robert Fulton tarafindan
insa edilen Clermont adli buharli gemi North River’dan Albany’e

* Yiiksek Lisans Ogrencisi, Bartin Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Tarih Ana-
bilim Dali, E-Posta: bora.yilmaz@ogrenci.bartin.edu.tr

! TDK Tiirkge Sézliik, C. 2, yay. haz. ismail Parlatir-Nevzat Gézaydin-Hamza Ziilfikar-
Belgin Tezcan Aksu-Seyfullah Tiirkmen-Yasar Yilmaz, Tirk Tarih Kurumu Basim
Evi, 9. bs., Ankara 1998, s. 1465.

? R.A. Fletcher, Steam-ships The Story of Their Development To The Present Day,
Sidgwick & Jackson, Londra 1910, s. 56-59.
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olan yolculugunu Hudson Nehri iizerinde basariyla gerceklestir-
mistir.3 Takip eden yillarda Avrupa’da buharli gemiler, donanma
ve ticaret gibi ¢esitli alanlarda yaygin bir sekilde kullanilmaya bas-
lanmistir. Buna karsin, Avrupa’daki birbiri ardina gelen yenilikleri
takip etmeye calisan Osmanli Devleti’nde buharli gemi tiretimine
ancak Tanzimat D6énemi ile birlikte baslanabilmistir.4 Ticari faali-
yetler ise yerli ve yabanci sirketler tarafindan isletilen gemiler ile
gerceklestirilmistir. Buharli gemilerin kullaniminin yayginlasmasi,
beraberinde iki 6nemli hususta yenilik getirmistir. Birincisi, en-
diistri mallarinin uzak pazarlara ulastirilabilmesi ve hammadde te-
mininin daha ucuz ve kolay saglanabilmesi sayesinde devletler i¢in
uluslararasi deniz ticaretinin hizli bir sekilde 6neminin artmasidir.
ikincisi ise, deniz yoluyla yolcu tasimacilif1 faaliyetlerinin siklas-
masl ile birlikte insanlarin birbirine yaklasmasi ve insan hareket-
liliginin artmasidir. Bu gelismelere paralel olarak, deniz tasitlari-
nin karayla baglanti kurmalarini saglayan ve yerlesim yerlerinin
diinyaya acilan kapisi olan limanlarin 6nemi giin gectik¢e artmis-
tir. Cografi konum acgisindan ticaret yapmaya elverisli ve islek kara
ulasimi aglarina yakin olan limanlarin, bulunduklari bélgenin eko-
nomik gelirlerine 6nemli 6lciide katk: saglamislardir.

Burada ele alacagimiz Bartin Limani, sahip oldugu hinterland
ozellikleri bakimindan, bélgesinde her zaman 6nemli bir yere sahip
olmustur. Fakat oncelikle, limanin bulundugu Bartin sehrinin cog-
rafi konumu hakkinda kisaca bilgi vermek, konunun anlasilmasi
acgisindan faydali olacaktir. 19. yiizyilda Osmanli Devleti’nde idari
birimlerin taksimati siklikla degistirilmisse de genel itibariyle Bar-
tin’in, cografi olarak kuzeybatidan Kastamonu, kuzeydogudan
Bolu, dogudan Safranbolu ve Cide kazalari, batidan ve giineyden
Hamidiye kazasi, kuzeyden ise Karadeniz ile sinirlari bulunmakta-
dir.5 Sehrin merkezi ise, ayni adi tasiyan nehir ile ii¢ taraftan cev-
relenmistir.

Bartin Nehri’nin adinin antik donemde Parthenios olarak
gectigi bilinmektedir. Parthenios, Sular Ilahesi Giizel Kiz veya Muh-
tesem Akan Su anlamlarina gelmektedir.® Bu irmaga neden Parthe-
nios adinin verildigi konusunda kesin bir bilgi bulunmasa da antik

3 Fletcher, Steam-ships..., s. 30-32.

4 Musa Cadirci, Tanzimat Doneminde Anadolu Kentlerinin Sosyal ve Ekonomik Yapist,
Tirk Tarih Kurumu Yayinlari, 3. bs., Ankara 2013, s. 302.

5 Kastamonu Vilayet Salnamesi, Kastamonu Vilayet Matbaasi, H. 1310 (1892-1893),
S. 465.

6 Erkan Ascioglu, Bartin, Bartin Ticaret ve Sanayi Odasi Yayini, Bartin 2001, s. 7.
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dénemin 6nemli eserlerinde adinin gectigi gériilmektedir. Ornegin,
Strabon, Parthenios Irmagi’nin c¢icekli bélgelerden gectigi i¢in bu
ismi aldigini belirtir. Ayrica Parthenios’un, Hellence’de Saf/Geng
Kiz Gibi anlamina gelen bir cicegin de adi oldugunu ifade eder.”
Ksenophon’un Anabasis adl1 eserinde Parthenios Nehri, gecilmesi
imkéansiz olarak nitelendirilmektedir.® Bir diger 6énemli antik dé6-
nem eseri Homeros’un ilyada destaninda ise Paphlagonialilarin
Parthenios Irmagi’nin ¢evresinde yasadiklarindan bahsedilir.® Za-
man i¢inde bu kelimenin soylenis sekli degismistir ve giiniimiizde
Bartin seklinde telaffuz edilmektedir.

Bartin Nehri, iki nehrin birlesiminden meydana gelmektedir.
Nehirlerden biri, sehrin giineydogu yoniindeki Safranbolu’nun Ova
ve Ulus karyelerinden, digeri ise sehrin giineyinde yer alan Koca-
noz karyesinden gecerek, sehir merkezinin kuzey ucunda birlesir.
Buradan itibaren deniz ulasimina izin veren biiylik bir nehir mey-
dana gelir ve bu nehir, yaklasik 10 km. uzakliktaki Bogaz ad1 veri-
len mevkide Karadeniz’e dokiiliir.’° Bartin Nehri’nin Karadeniz ile
bulustugu noktada nehir agzinin cografi yapisi itibariyle dogal bir
liman bulunmaktadir. Deniz tasitlarinin yol almasina elverisli bir
nehrin kiyisinda bulunan bu tiir limanlara nehir limani ad: verilir."
Bu 6zelligiyle Bartin Nehri, sehrin icinden Karadeniz’e kadar olan
kisminda denizyolu ulasimina imkan saglayarak, Bartin Limani’ni
Tiirkiye’nin tek nehir limani konumuna getirmistir.'* Ayrica 1894-
1895 tarihli Kastamonu Vilayet Salnamesinde ise, Bartin Nehri’'nde
her sene yerli ve yabanci kisilere ait biiyiik kii¢iik bir¢ok geminin
kislamakta oldugu ifade edilmektedir.’> Bu ifadelerden Bartin
Nehri’nin, kis mevsiminde kotd hava sartlarindan korunmak ama-
ciyla Bati1 Karadeniz’de seyreden gemiler tarafindan siginmak icin

7 Strabon, Antik Anadolu Cografyast (Geographika), cev. A. Pekman, Arkeoloji ve Sa-
nat Yayinlari, 4. bs., Istanbul 2000, s. 19.

8 Ksenophon, Anabasis On Binlerin Déniisii, cev. Sinem Ceviz, Parola Yayinlari, is-
tanbul 2014, s. 217.

9 Homeros, ilyada, cev. Azra Erhat-A. Kadir, Sander Yayinlari, 3. bs., istanbul 1975,
S. 120.

*° Kastamonu Vilayet Salnamesi, Kastamonu Vilayet Matbaasi, H. 1310 (1892-1893),
S. 466.

' Meydan Larousse-Biiyiik Lugat ve Ansiklopedi, C. 12, haz. Safa Kiliclioglu vd., Mey-
dan Yayinevi, istanbul 1992, s. 362.

2 Metin Tuncel, “Bartin”, DIA, C. 5, Tiirkiye Diyanet Vakfi Yayinlari, Ankara 1992,
s. 87.

3 Kastamonu Vilayet Salnamesi, Kastamonu Vilayet Matbaasi, H. 1312 (1894-1895),
S. 252.
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kullanildig1 anlasilmaktadir. Bartin Nehri bu imkani vermesi saye-
sinde Bat1 Karadeniz bodlgesinde bir siginak islevi de gérmiistiir.

1896-1897 yillarina ait Kastamonu Vilayet Salnamesinde
Amasra, Daday, Safranbolu’nun tamami, Hamidiye, Arag, Cerkes ve
Cide’nin ticari faaliyetlerinin Bartin’a bagli oldugu belirtilmekte-
dir.** Bu suretle 19. yiizyi1lda Bartin’in, bulundugu bolgenin pazar-
yeri niteligine sahip olup, bir anlamda kendisinin ve ¢evresindeki
merkezlerin hem ekonomik yénden hem de yolcu tasimacilig1 yo6-
niinden dis diinyaya ac¢ilan kapisi oldugu sdylenebilir. Sehrin, bol-
gesi i¢in 6nemli bir konumda bulunmasinda limana sahip olmasi-
nin haricinde bir diger faktor de yukarida tarif edildigi sekilde Bar-
tin Nehri’ni meydana getiren iki kolun birlestigi yerde, Bartin hal-
kinin deniz yoluyla yolcu tasimacilifi ve ticaret yapabilmesine
imkan saglayan bir iskelenin bulunmasidir. Kaynaklardan edindi-
gimiz bilgiye gore, bu iskelenin insaatina 1888 yilinda baslanmig?s
ve 1893 yilinda ise tamamlanmistir.'®

1. Ticaret

Bartin ve civarindaki kazalarin kasaba ve karyelerindeki
ahali, hayatlarini ihracat ve nakliyat ticareti ile idame ettirmektey-
diler.'7 19. yiizyilda Bartin Limani’nin ticari faaliyetlerinin temel
unsuru kereste ihracatidir.'® Hamidiye kazasi, Yenice nahiyesi gibi
yogun ormanlik alanlara sahip civar bolgelerdeki daglardan indiri-
lip nehirde sallara yiiklenerek Bartin iskelesi'ne getirilen agaclar-
dan ve biiyiik kiitiikklerden, Bartin’daki kereste fabrikalarinda ce-
sitli ebatlarda kereste imal edilirdi. Bu keresteler gemilerle istan-
bul ve izmir gibi biiyiik kentlere génderilirdi.'® Bu nakil islemi su
sekilde gerceklesmekteydi: imal edilen iiriinler Bartin iskelesi’'nde

4 Kastamonu Vilayet Salnamesi, Kastamonu Vilayet Matbaasi, H. 1314 (1896-1897),
S. 434.

5 Kastamonu Vilayet Salnamesi, Kastamonu Vilayet Matbaasi, H. 1306 (1888-1889),
S. 396.

16 Kastamonu Vilayet Salnamesi, Kastamonu Vilayet Matbaasi, H. 1311 (1893-1894),
S. 213.

7 Tiirkiye Cumhuriyeti Cumhurbaskanligi Devlet Arsivleri Baskanligi Osmanli Arsivi
(BOA), Dahiliye Nezareti (DH), Mektubi Kalemi (MKT), 811/62/3, H. 2 Zilkade 1321
(20 Ocak 1904).

8 Semseddin Sami, Kamusii’l-a’lam, C. 2, Mihran Matbaasi, istanbul, H. 1306 (1888-
1889), s. 1190.

9 Kastamonu Vilayet Salnamesi, Kastamonu Vilayet Matbaasi, H. 1310 (1892-1893),
s. 468.
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kiiciik boyutlu gemilere yiiklenir, nehir araciligiyla Bartin Li-
mant’na iletilerek burada daha biiyiik gemilere tasinir ve gidecegi
limana sevk edilirdi.

Ayrica Bartin’da yogun bir sekilde kereste iiretilmesiyle ilis-
kili olarak gemi yapimcilig1 faaliyeti de gelismistir. 1838 yilinda
Bartin’i ziyaret eden William Ainsworth Bartin Nehri’nin kiyisinda
100 tonun iizerinde gemilerin insa edildigini belirtmektedir.?° insa
edilen c¢esitli biiytkliklerdeki gemiler talep tizerine Bartin Li-
manr’'ndan istanbul’a génderilmekteydi. Ayrica korvet adi verilen
savas gemileri de Bartin’da insa edilmekteydi. Metin Tuncel, ilk
korvetin 1827 yilinda Bartin’dan Istanbul’a génderildigini aktar-
maktadir.?* Bu ihracatlar, sehrin ekonomisine énemli bir katk: sag-
liyordu.

Bartin Limanr’ndan yapilan ihracat sadece bunlarla sinirli
degildi. 1896-1897 yillarinda Bartin iskelesi’'nden yillik yaklasik se-
kiz milyon adet yumurta, tavuk, pili¢, hindi ve kaz ihrag¢ edilirdi.
Ancak bu ihracat, sehir i¢in ekonomik gelir bakimindan ¢ok biiytik
bir 6neme sahip degildi.??

Bu dénemde Bartin Iskelesi’nin Bartin ticareti acisindan
onemi su gotiirmez bir gergektir. Fakat bu hususta sunun da ifade
edilmesi gerekmektedir ki, Bartin sinirlar1 dahilinde bircok iskele
bulunmaktaydi ve bu iskelelerde de ticari faaliyetler gerceklestiril-
mekteydi. 1894-1895 yillarina ait Kastamonu Vilayet Salnamesinde
yer alan bilgiye gore, Bartin iskelesi’nin disinda Amasra, Kuruca-
sile, Tekkeonii, Go¢giin, Kizilkum, Giizelcehisar, inkumu mevkile-
rinde de birer iskele bulunmaktaydi. Etraftaki ormanlardan bu is-
kelelere kereste indirilip, buralara gelen gemilerle baska yerlere
nakletme suretiyle bu iskelelerde alisveris faaliyetleri gercekles-
mekteydi.?3 Bu ifadelerden, kereste ticaretinin Bartin’da yer alan
biitiin iskelelerde yaygin bir sekilde gerceklestigi anlasilmaktadir.

Osmanl1 Devleti’nin kanunlarina gore, iskelelerden yerli ya
da yabanci menseili olmasi fark etmeksizin karaya cikartilan her

29 William Ainsworth, Travels and Researches in Asia Minor, Mesopotamia, Chaldea,
and Armenia, J. W. Parker, Londra 1841, s. 53.

2! Tuncel, “Bartin”, s. 88.

2?2 Kastamonu Vilayet Salnamesi, Kastamonu Vilayet Matbaasi, H. 1314 (1896-1897),
S. 434.

23 Kastamonu Vilayet Salnamesi, Kastamonu Vilayet Matbaasi, H. 1312 (1894-1895),
S. 253-254.
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iriinden vergi alinirdi.?4 Bu durum zaman zaman yetkililer ile halk
arasinda problem olusturmustur. Bilindigi tizere, hemen her do-
nemde vergi toplama isinden sorumlu gorevliler tarafindan halk-
tan gereginden fazla miktarda vergi alinmasi gibi sik¢a haksizliklar
ve yolsuzluklar yasanmistir. Ozellikle limanlarda gerceklestirilen
ticari esya alim satimlarindan vergi alinmasi, bdyle yolsuzluklara
uygun bir ortam yaratmistir. Bu donemde bdélge halkinin biiyiik
oranda gec¢imini sagladig1 Bartin Limani’nda da bu tiirden bir mag-
duriyet yasanmistir. 5 Recep 1317 (9 Kasim 1899) tarihinde Dahi-
liye Mektubi Kaleminden Kastamonu vilayetine gonderilen yazida,
teneke ve iki yiiz kiyyelik balya hari¢ olmak sartiyla Bartin iske-
lesi’nden gelen her ticaret esyasindan 10 para resm alinmasi karar-
lastirildig1 halde belediyenin miiltezimi tarafindan 40 para talep
edilmekte oldugundan bahsedilerek, gereginin yapilmasi istenmis-
tir.?s> Goriildiigi gibi iskeleden gelen iiriinlerden alinmasi gereken
miktardan dort kat fazla vergi istenmesi tizerine hiikimet tarafin-
dan olaya miidahale edilmistir.

2. Ulasim

Bu donemde Bartin’in heniiz kullanima elverisli bir karayo-
luna sahip olmamasi sebebiyle ulasim ihtiyaci, sehir i¢in hayati bir
6neme sahip olan Bartin Nehri aracilifiyla karsilanmaktaydi.?® Se-
hir icindeki iskele sayesinde ticari mallarin yani sira yolcu getirip
gotiirmek de miimkiindii. 1893-1894 tarihli Kastamonu Vilayet Sal-
namesinde yer alan bilgiye gore, Bartin Nehri iizerinde yer alan
Giirgenpinar: iskelesi’ne her hafta idare-i Mahsusa vapurlarindan
biri gelip giderek posta, yolcu ve ticaret esyas1 tasimakta ve bu is-
kele vasitasiyla Bartin, Safranbolu, Daday, Cerkes, Arag kazalarin-
dan haftada yiiz ile iki yiiz aras1 yolcu istanbul ve baska yerlere
gidip gelmekteydi.?” Ornegin, 1886 yilinda idare-i Mahsusaya ait
Kabatas vapurunun Bartin’a islemekte oldugu bilinmektedir.?®
1890 yilinda yine idare-i Mahsusaya ait olan Silivri ve Romen isimli

24 Mehmet Ali Unal, Osmanli Sosyal ve Ekonomik Tarihi, Fakiilte Kitabevi, 3. bs.,
Isparta 2014, s. 199.

25 BOA, DH.MKT., 2267/144, H. 5 Recep 1317 (9 Kasim 1899).

26 Kastamonu Vilayet Salnamesi, Kastamonu Vilayet Matbaasi, H. 1314 (1896-1897),
S. 433.

27 Kastamonu Vilayet Salnamesi, Kastamonu Vilayet Matbaasi, H. 1311 (1893-1894),
S. 214.

28 BOA, Yildiz Perakende Evraki (Y.PRK), Askeri Maruzat (ASK), 33/73, H. 28 Sevval
1303 (30 Temmuz 1886).
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vapurlar Bartin’a gidip gelmekteydi.?® Bunlarin disinda 1893 yi-
Iinda Adana adli vapurun, askerlik gorevini tamamlamis olan kisi-
leri Bartin’a getirdigi kaydedilmistir.3° 1897 yilinda ise Seref adl
vapur ile Bartin Limani’ndan Tekirdag’a asker gotiirilmiistiir.3*

Bartin Limani’na giren ¢ikan vapurlarin hareketleri hakkinda
Bahriye ve Dahiliye Nezareti gibi iist diizey yetkili makamlar ile
yerel idareler arasinda devamli olarak irtibat saglanmis ve liman
faaliyetleri denetim altinda tutulmaya calisilmistir.

22 Sevval 1300 (26 Agustos 1883) tarihinde Dahiliye Nezareti
Mektubi Kaleminden Bahriye Nezaretine génderilen yazida, istem-
nako adinda bir vapurun Cide kazasi iskelesine ugrayip kaptani ta-
rafindan bu iskelede bir acente tayin edilerek Cide, Amasra ve Bar-
tin’a her hafta ugrayacagini bildirdiginden ve mezuniyet resminin
tahsil edilip edilmedigine dair herhangi bir bilginin olmadigindan
bahsedilerek, yapilmasi gerekenleri iceren tahriratin Kastamonu
vilayetine gonderildigi belirtilmistir. 24 Safer 1301 (25 Aralik
1883) tarihinde ise buna cevap olarak, bahsedilen vapurun Hariso-
vergi Kumpanyasina ait Osmanli sancagina sahip Istemnako adli
vapur oldugu, sozii gegen iskelelere birkag defa gelip gitmis ise de
27 Haziran 1299 (9 Temmuz 1883)’dan beri sahibi tarafindan calis-
maya ara verildigi ve liman dairesinin vermis oldugu bilgiye gore
vapurun ¢alistig1 esnada da liman riisumunu 6dedigi ifade edilmis-
tir.32

Yine 2 Cemaziyelevvel 1316 (18 Eyliil 1898) tarihinde Dahi-
liye Nezareti Mektubi Kaleminden Kastamonu vilayetine gonderi-
len yazida, Koskolos Kumpanyasina mensup ve Osmanli sancagi ta-
sityan Aleksandros isimli vapurun Zonguldak'tan aldig1 dort yol-
cuyu habersiz olarak Bartin Bogazi’na indirmesinin uygun olmadi-
ginin bildirilmesiyle birlikte ziyaret belgesini iceren 18 Temmuz
1314 (30 Temmuz 1898) tarihli telgrafin gelmesi lizerine yapilan
yazismada, bahsedilen vapurun Eregli Limani’'ndan almis oldugu
karantina ve liman tezkereleriyle gelerek doért yolcu indirdigi ve
uygunsuz bir halin bulunmadig ifade edilmistir.33

29 BOA, DH.MKT., 1782/16, H. 4 Rebiyiilahir 1308 (17 Kasim 1890); BOA, Y.PRK.ASK.,
59/93, H. 26 Cemaziyelevvel 1307 (18 Ocak 1890).

39 BOA, Yildiz Miitenevvi Maruzat Evraki (Y.MTV)., 86/55, H. 23 Rebiyiilahir 1311 (3
Kasim 1893).

3 BOA, Y.PRK.ASK., 124/92, H. g zilhicce 1314 (11 Mayis 1897).

32 BOA, DH.MKT., 1342/96/2, H. 24 Safer 1301 (25 Aralik 1883).

33 BOA, DH.MKT., 2109/49, H. 2 Cemaziyelevvel 1316 (18 Eyliil 1898).
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Bir baska ornek, 2 Cemaziyelevvel 1317 (8 Eyliil 1899) tari-
hinde Dahiliye Mektubi Kaleminden Zaptiye Nezaretine génderilen
yazida, Bartin'dan istanbul’a hareket eden ingiliz bandiral1 Cathe-
rine adindaki vapurla iki Yunanlinin istanbul’a geldiginin Bartin
Kaymakamlig1 tarafindan bildirildigi belirtilerek, yabancilardan
buraya gelecek olanlarin esami ve eskal pusulalarinin Zaptiye Ne-
zaretine gonderildigi ifade edilmistir.34

Bu yiizyilda Bartin Limani’nda yasalara uygun bir sekilde se-
ferlerini siirdiiren deniz tasitlarinin yaninda Osmanli Devleti’nin
kanunlarina uymayarak gizli bir sekilde faaliyetlerini yiiriitmeye
calisan tasitlarin da bulundugu goériilmektedir. Bdyle bir durumla
karsilasilmasi halinde iist merciler tarafindan bunun engellenmesi
icin yapilacak muameleler ilgili birimlere bildirilerek gerekli giri-
simlerde bulunulmustur.

Bu konuyu ele aldigimizda karsimiza ¢ikan ilk 6érnek, Preme
adli vapurun faaliyetidir. 8 Zilkade 1306 (6 Temmuz 1889) tari-
hinde Bahriye Nezareti Mektubi Kaleminden Hariciye Nezaretine
gonderilen yazida, Andon adli kisi tarafindan kiralanan ingiliz ban-
dirali Preme adl1 vapurla Eregli'den Bartin'a yolcu ve esya tagsimak
istendigi bildirilmis ancak bu faaliyetin kanunlara aykiri oldugu
belirtilerek engellenmesi talep edilmistir.3> Bunun iizerine 13 Zil-
kade 1306 (11 Temmuz 1889) tarihinde Déahiliye Nezareti Mektubi
Kaleminden Hariciye Nezaretine gonderilen yazida, yasak olmasina
ragmen Eregli ile Bartin arasindaki giizergahta yolcu ve posta tasi-
mak ve idare-i Mahsusa ile rekabet etmek amaciyla Andon adinda
bir kisinin ingiltere bandirali Preme adli vapuru kiraladig1 ve bu
durumun ingiltere sefaretine teblig edildigi belirtilerek, Bahriye
Nezaretine de gereginin yapilmasi icin tezkere gonderildigi ifade
edilmistir.3®

Ayni y1l Mosy0 Lambros adinda bir kisinin tasarrufunda bu-
lunan Oksin isimli ingiliz bandiral1 bir vapurun Bartin Limani’'nda
gOstermis oldugu faaliyet, hi¢c kuskusuz bu konuda en genis yere
sahip olan olaydir. Ciinkii bu olay yaklasik olarak on yil boyunca
yetkili makamlar diizeyinde sorun teskil etmistir. Elde edebildigi-
miz belgeler dogrultusunda bu konu su sekilde aciklanabilir: 14 Sa-

34 BOA, DH.MKT., 2244/38, H. 2 Cemaziyelevvel 1317 (8 Eyliil 1899).

35 BOA, Hariciye Nezareti (HR), Haritalar (TH)., 91/1, H. 8 Zilkade 1306 (6 Temmuz
1889).

36 BOA, DH.MKT., 1636/122, H. 13 Zilkade 1306 (11 Temmuz 1889).
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ban 1306 (15 Nisan 1889) tarihinde Bahriye Nezareti Mektubi Ka-
leminden Hariciye Nezaretine gonderilen yazida, Mosyd Lamb-
ros’un mutasarrifi oldugu ingiliz bandirali1 Oksin adli vapurun, bir
miiddetten beri Bartin'a gidip gelmekte oldugunun haber alindig:
ve kanunlar geregi Bartin gibi nehir kenari olan yerlere yabancila-
rin vapur isletmelerine izin verilmediginden dolay1 engellenmesi
hakkinda Kastamonu vilayetine ve mahalli liman idaresine gereke-
nin yapilmasinin bildirildigi ifade edilmistir.3” Bunun {izerine yapi-
lan yazismalar sonucunda Bartin iskelesi’nin deniz kenarinda ol-
madig1, Bartin Nehri’nin denizle birlestigi noktadan dért bucuk mil
iceride bulundugu ve vapurlarin bu iskeleye yanasmalari i¢cin neh-
rin icine girdiklerinden dolay1 buraya yabanci bir vapurun girip
c¢ikmasinin uygun olmadigindan bahsedilerek, simdiye kadar oraya
Mo6sy6 Lambros’un mutasarrifi oldugu Oksin vapurundan bagka
hi¢bir yabanci vapurun islememis oldugundan ve adi gecen vapu-
run daha once sefere basladigi icin ona izin verildigi anlasilmis-
tir.3® Ancak 17 Sevval 1306 (16 Haziran 1889) tarihli Dahiliye Ne-
zareti Mektubi Kaleminden Bahriye Nezaretine gonderilen yazida,
nehre sahip olan bdyle yerlerde yabancilarin vapur isletmeleri ku-
rallara uygun olmadigindan dolay1 bu faaliyetin engellenmesinin
gerektigi belirtilerek, bu konu Bartin Liman Reisine teblig edilmis
ve Kastamonu vilayetinden gereginin yapilmasi istenmistir.39 Boy-
lelikle s6zii edilen vapurun Bartin Limani’na giris ¢ikisi engellen-
mistir. Bu vapurun giris ¢ikisinin engellenmesinin ardindan 24 Re-
biyiilevvel 1307 (18 Kasim 1889) tarihinde Bahriye Nezaretine gon-
derilen yazida, s6z konusu vapurun bir daha ugramamasi icin bu
giizergdha idare-i Mahsusa tarafindan elverisli bir vapur tahsis
edilmesi talebinde bulunulmustur.4® Bu talebe karsilik olarak 28
Cemaziyelevvel 1307 (20 Ocak 1890) tarihinde Kastamonu vilaye-
tine gonderilen yazida, yabanci vapurlarin bundan boéyle oralara
ugramamasi icin Idare-i Mahsusa tarafindan elverisli bir vapurun
tahsis edilmesi gerektigini iceren mektup icin Bahriye Nezaretin-
den alinan cevapta, suan zaten yolcu ve egya tasiyan bir vapurun
calistigindan dolay1 daha elverisli bir vapurun génderilemeyecegi
bildirilmistir. Ayrica mevcut vapurdan daha biiyiik bir vapur goén-

37 BOA, Babiali Evrak Odas1 Evraki (BEO)., 276/20629/3, H. 14 Saban 1306 (15 Nisan
1889).

38 BOA, HR.TH., 88/56, H. 14 Saban 1306 (15 Nisan 1889).

39 BOA, DH.MKT., 1629/10, H. 17 Sevval 1306 (16 Haziran 1889).

4° BOA, DH.MKT., 1675/35, H. 24 Rebiyiilevvel 1307 (18 Kasim 1889).
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derilecek olursa, Bartin Bogazi’'ndan igeri girmesinin miimkiin ol-
mayacag ifade edilmistir.4* Osmanli Devleti tarafindan Oksin va-
purunun Bartin Limani’na giris ¢ikisinin engellenmesi yoniinde bir
karar alinmasindan sonra, tahmin edilebilecegi iizere ingiltere
hiikGimeti ile bir anlasmazlik ortaya ¢ikmis ve Osmanli Devleti’nin
Mo6sy6 Lambros’a bir tazminat 6édemesi giindeme gelmistir. Bu an-
lasmazlik iizerine 12 Sevval 1310 (29 Nisan 1893) tarihinde Sada-
retten Kastamonu vilayetine gonderilen yazida, mesele iizerinde
kapsaml bir degerlendirme yapabilmek adina Bartin'a gidip gel-
mesi yasaklanan Oksin vapurunun Bartin Limani'na kag¢ defa gir-
mis ve girisinin ne zaman yasaklanmis oldugu hakkinda, liman ve
riisumat idareleri kayitlarina miiracaat edilerek sonuclarin detayl
bir sekilde bildirilmesi istenmistir.4* Yapilan degerlendirme sonu-
cunda 17 Zilhicce 1310 (2 Temmuz 1893) tarihinde Sadaret tarafin-
dan kii¢iik bir miktar tazminat 6denerek bu anlasmazligin ¢oziil-
mesinin uygun olacagina karar verilmistir.43 Fakat bu durumda do-
gal olarak Ingiltere’nin de s6z hakkina sahip olmasindan dolay1 sa-
dece Osmanli Devleti’nin verdigi karar ile sorunun ¢6ziime kavus-
mas1 mimkiin olmamistir. Osmanli Devleti agisindan problemin bu
sekilde coziilmesi beklenirken, elbette ingiltere hiikimetinin ve
Mosyd Lambros’un bu konudaki tutumlar: énem arz etmektedir.
Lambros’un talep ettigi tazminat miktarini bildirmesi iizerine Os-
manli Devleti, tazminat miktarinin asagi ¢ekilmesi talebinde bu-
lunmustur. Bu hususta 13 Muharrem 1317 (24 Mayis 1899) tari-
hinde ingiltere Sefaretinden gelen tezkerenin terciimesinde, Oksin
vapuru hakkinda Mosyé Lambros ile goriisiildiigii ve Lambros’un
hicbir sekilde iki bin Osmanh lirasinin asagisini kabul etmeyip ken-
disine verilen hakkin ihlal edilmesinden dolay1 ugramis oldugu za-
rarin daha fazla oldugunu beyan ettigi belirtilerek bu hususta ken-
disinin haksiz goriildiigiinden bahsedilmistir. Ayrica ingiltere
hiikimet miisavirleri ile Ingiltere hiikimetinin, Mésy6é Lambros’un
iki bin yedi yiiz doksan sekiz Osmanl lirasi on yedi kurusu tahsil
etme hakk: bulundugunu beyan ettikleri belirtilmistir. Mosyd
Lambros’un simdiye kadar sozii gecen meblagin asagi ¢ekilmesi ko-
nusunda uzlagmaya razi olmadigi ancak 6édemenin geciktirilmeden
yapilmasi sartiyla miktarin indirilmesi hususunda Mosyd Lambros
uzlasmay1 kabul ederse hiikimetin meblagi 6demeye hazir oldugu

4 BOA, DH.MKT., 1691/17, H. 28 Cemaziyelevvel 1307 (20 Ocak 1890).
42 BOA, BEO., 386/28948, H. 12 Sevval 1310 (29 Nisan 1893).
43 BOA, BEO., 229/17145, H. 17 Zilhicce 1310 (2 Temmuz 1893).
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beyan edilmis ve bu durumun kabul edilip edilmediginin bildiril-
mesi istenmistir.4#4 Bunun iizerine 23 Muharrem 1317 (3 Haziran
1899) tarihinde gonderilen belgede, daha 6nce Bartin Nehri'ne gi-
rip ¢ikan Oksin vapurunun sahibi M6sy6 Lambros tarafindan talep
edilen iki bin liranin bir miktar daha indirilmesi konusunun ingil-
tere sefirine bildirildigi ancak M6syd Lambros’un iki bin liraya ikna
edilmis olmasindan dolay1 simdi tekrar indirim istenirse bunu ka-
bul etmeyecegi gibi durumu ¢ikmaza sokacagindan bahsedilerek,
iki bin liranin 6denmesi gerektigi ifade edilmistir.4> Bunun sonu-
cunda 15 Safer 1317 (25 Haziran 1899) tarihinde Sadaret Mektubi
Kaleminden Dahiliye Nezaretine gonderilen yazida, Lambros’un ta-
lep ettigi iki bin liranin 6denmesi onaylanmis ve olay boylelikle ¢6-
ziime ulagmistir.4®

Oksin vapuru sorunu uzun yillar boyunca giindemi mesgul
etmeye devam ederken bu siirecte baska pek ¢ok olay da meydana
gelmistir. Bu yillarda Bartin’dan Istanbul’a kagak olarak gitmeye
calisan yolcularin bulundugu sik sik goriilmektedir. 14 Rebiyiilahir
1308 (27 Kasim 1890) tarihinde Dahiliye Mektubi Kaleminden Ha-
riciye Nezaretine gonderilen yazida, Fatma adinda bir kadin tara-
findan istanbul’da hizmetcilik yapmak iizere Safranbolu'dan Bar-
tin'a getirilen {i¢ gen¢ kizin miirur tezkeresi ve hiiccet-i seriyyeleri
olmadigindan dolay:1 Istanbul’a gétiiriilmelerine izin verilmedigi
halde, ikisinin gizlice Bartin Bogazi'nda yol alan Ektos isimli bir
Ingiliz vapuruna kactiklar1 ve vapurun kaptaninin bunlar iade et-
meye karsi ¢iktig1, vapurdaki baska kacak yolcularla birlikte istan-
bul’a gotiiriildiikleri Bolu Mutasarriflig1 tarafindan bildirilmistir.
Bu konuda bahsedilen vapur ve kaptani hakkinda gerekenin yapail-
mas1 istenmistir.#” Bu durumun haber alinmasi iizerine olayin
dogru olup olmadig1 arastirilmaya baslanmistir. Oncelikle, Bar-
tin'dan izinsiz yolcu almasindan dolay1 Ektos isimli geminin kap-
tan1 hakkinda sikayeti iceren 8 Cemaziyelevvel 1308 (20 Aralik
1890) tarihli Babiali’den gelen tezkereye cevap olarak 1890 senesi
Merakib-i Ticariye Defteri’nde bu isimde bir geminin kayith olma-
dig1 belirtilmistir.4® Daha sonra, 1 Cemaziyelahir 1308 (12 Ocak

44 BOA, HR. Idare (iD)., 2050/40, H. 13 Muharrem 1317 (24 May1s 1899).

45 BOA, iradeler (1), irade Hariciye (HR)., 363/14/3, H. 23 Muharrem 1317 (3 Haziran
1899).

46 BOA, BEO., 1329/99634, H. 15 Safer 1317 (25 Haziran 1899).

47 BOA, DH.MKT., 1785/68, H. 14 Rebiyiilahir 1308 (27 Kasim 1890).

48 BOA, HR. Terciime Odas1 Evraki (TO), 264/64, H. 8 Cemaziyelevvel 1308 (20 Ara-
ik 1890).
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1891) tarihinde Dahiliye Mektubi Kaleminden Kastamonu vilaye-
tine g6nderilen yazida, yukarida bahsi gecen olay hakkinda detayli
bir sekilde bilgi verilmis ve bu olayda adi gecen vapurun kaptani
hakkinda gereken islemin yapilmasi talebi iizerine, Hariciye Neza-
retinden alinan cevapta Defter-i Mahsusa’da bu isimde kayitli bir
gemi olmadig1 belirtilerek olayin arastirilmasi talep edilmigstir.4°
26 Saban 1308 (6 Nisan 1891) tarihinde Dahiliye Mektubi Kalemin-
den Bahriye Nezaretine gonderilen yazida, Bartin Bogazi'nda yiik
almakta olan Ektos adli bir Ingiliz vapurunun Safranbolu'dan
Fatma adinda bir kadin tarafindan kagcirilan bes kiz ¢ocugunu kabul
ederek Istanbul’a getirdiginin tespit edildiginden dolay1 vapur kap-
tan1 hakkinda gerekli muamelenin yapilmasi Kastamonu vilayetine
bildirildikten sonra, Hariciye Nezareti ile yapilan yazismada, Def-
ter-i Mahsusa’da bu isimde bir vapurun kayithi olmadig1 Hariciye
Nezareti tarafindan Kastamonu vilayetine bildirilmistir. Deva-
minda ise yapilan arastirmanin sonucu belirtilmistir. Buna gore,
bahsedilen vapurun adinin Ektos ve Ingiliz bandirali oldugu, kap-
taninin adinin Domaniko olup, Mosyd Lambros isminde bir tiicca-
rin tasarrufunda bulundugu bildirilerek, gerekenin yapilmasi is-
tenmistir.5° Onceki satirlardan hatirlanacag lizere Lambros adli
kisi, Bartin Liman1r’na girip ¢ikmasi yasaklanan Oksin adindaki bir
diger vapurun da sahibiydi. Mosy6 Lambros’un bu yillarda Bartin
Limani’ni kullanarak Bati Karadeniz’de genis capli bir sekilde ya-
sadis1 deniz faaliyetlerini siirdiirmeye calistig1 agikca goriilmekte-
dir.

Bazen yabanci vapurlarin idare-i Mahsusa ile rekabete gir-
mek i¢in de Bartin Limani’na ugradiklar: bilinmektedir. 22 Zilhicce
1308 (29 Temmuz 1891) tarihinde Dahiliye Mektubi Kaleminden
Bahriye Nezaretine génderilen yazida, Yunan bandirali Premenor
Kejifo isimli bir vapurun Bartin Bogaz1 disinda diisiik fiyatla yolcu
ve esya almakta oldugu bildirilerek bu faaliyetin engellenmesi, ay-
rica idare-i Mahsusa vapurlarinin iicret tarifelerinin giivenligi sag-
layacak ve bu gibi faaliyetlerin 6niine gececek sekilde yeniden be-
lirlenmesinin istendigi ve bunun Bahriye Nezaretine bildirildigi
ifade edilmistir.>* Buradan adi1 gecen vapurun Idare-i Mahsusa ile
rekabet etmek icin ¢ok diisiik bir kar orani ile faaliyetlerini yiiriit-
tiigii veya Idare-i Mahsusanin olmasi gerekenden yiiksek bir iicret

49 BOA, DH.MKT., 1799/3, H. 1 Cemaziyelahir 1308 (12 Ocak 1891).
59 BOA, DH.MKT., 1825/115, H. 26 Saban 1308 (6 Nisan 1891).
5 BOA, DH.MKT., 1853/64, H. 22 Zilhicce 1308 (29 Temmuz 1891).
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tarifesi uyguladigi seklinde iki farkli goriis ortaya konulabilir. An-
cak bolge niifusunun ve seyahat hareketlili§inin ¢ok yogun olma-
dig1 diisiiniilecek olursa, vapurun sadece rekabet etmek amaciyla
kar oranini diisiik tutmas: akla ¢ok uygun gelmemektedir. Bu du-
rumda Idare-i Mahsusanin vapur iicretlerinin olmas1 gerekenden
yiiksek oldugu goriisii daha uygun bir ihtimal olarak goriinmekte-
dir.

4 Muharrem 1311 (18 Temmuz 1893) tarihinde Kastamonu
Vilayeti Mektubi Kaleminden Dahiliye Nezaretine gonderilen ya-
zida, iki aydan beri istanbul’dan Bartin’a gelip giden Eflani isimli
ticaret vapuru acentesi manifaturact Safranbolulu Arslanoglu
Kozma ile ad1 gecen vapurun yazicist Safranbolulu Andon tarafin-
dan izinsiz ve kim olduklari belli olmayan bir takim kisilerin, Giir-
genpinari Iskelesi’nden hareket ettikten sonra bogaz agzindan, bo-
gazin disindan ve Tarlaagzi denen yerden komiir almak bahane-
siyle ad1 gecen vapura alinarak Istanbul’a gizlice gotiiriilmekte ol-
dugu ve geri doniiste de bu yoldaki yolcular1 kacirmak icin bogaza
cogu zaman geceleri girdiginde bu civardan baska yerlerde disariya
cikardiklar: gibi bazi tezkeresizlerin de vapurun ambarindaki tank-
larin arasina saklandiklarini iceren sukkanin Bartin Polis Memur-
luguna teslim edildigi belirtilerek gereginin yapilmasi istenmis-
tir.>?

13 Muharrem 1316 (3 Haziran 1898) tarihinde Kastamonu Vi-
layeti Mektubi Kaleminden Dahiliye Nezaretine gdnderilen yazida,
son zamanlarda Bartin'dan istanbul’a izinsiz olarak gitmekte olan
yolcularin sayisinin ¢ok arttigi, bunlardan Safranbolulu olanlarinin
sorguya cekildiginde gerekli vergilerini veremediklerinden dolay1
tezkere alamadiklarini beyan ettiklerinden bahsedilmistir. Bunlara
benzer ardi arkasi kesilmeyen izinsiz seyahatlerin iskele memurla-
rinin sorumlulugunda oldugundan dolayi, bunlarin hangi giizergah
ve vasita ile gitmekte olduklarinin tespit edilmesi ve bu yolsuzlu-
gun memurlarin suiistimalinden mi yoksa gafletinden mi meydana
geldiginin arastirilip sonuglarinin bildirilmesi istenmistir. Ayrica,
bundan sonra seyahatlerin kayit altina alinmasi i¢in gerekenin ya-
pilmas1 hususunda 17 Kanunuevvel 1313 (29 Aralik 1897) tarihli ve
li¢ yiiz elli yedi numarali tahrirde buyurulmasi tizerine durumun
hemen Bolu Sancagi Mutasarrifligina bildirildigi ifade edilmistir.
Buna alinan cevapta, Bartin iskelesi tarafindan vapurlara tezkere-
siz yolcu kabul edilmemesine ragmen istanbul’a tezkeresiz giden

52 BOA, DH.MKT., 105/5/3, H. 4 Muharrem 1311 (18 Temmuz 1893).
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yolcularin herhangi bir memura sahip olmayan Amasra, Kurucasile
ve diger yerlere ugrayan idare-i Mahsusa vapurlarinin oralardan
yolcu ve esya almasindan istifade edenler olabileceginin boélge kay-
makamlig ile yapilan yazisma neticesinde anlasilmistir. Bunun ¢o-
ziimi icin, posta vapurlarinin geldiginde Bartin’a ugrayacaklarin-
dan dolay: iskele teftis komisyonu tarafindan bundan sonra va-
purda da teftis edilerek tezkeresiz hicbir yolcunun istanbul’a ve di-
ger yerlere gitmesine izin verilmemesi ve bunun devamli olarak
slirdlirilmesiyle ilgili tedbirlerin alinmasinin gerekli oldugu ifade
edilmistir.53 Bu problemin ¢6ziilmesi i¢in bir siire sonra ek tedbir-
ler de hayata gecirilmistir. 15 Rebiyiilevvel 1316 (3 Agustos 1898)
tarihli Zaptiye Nezareti Mektubi Kaleminden Dahiliye Nezaretine
génderilen yazida, Bartin’dan Istanbul’a cok sayida izinsiz yolcu-
nun gelmekte oldugundan dolay: istanbul’a ugrayacak olan vapur-
lara izinsiz yolcularin kabul edilmemesi i¢in Amasra, Kurucasile
gibi herhangi bir memura sahip olmayan iskelelere ugrayan idare-
i Mahsusa vapurlarinda veya sozi edilen iskelelerde birer memur
bulundurulmasi gereginin 12 Temmuz 1314 (24 Temmuz 1898) ta-
rihli ve bes yiiz dért numarali tezkerede belirtildigi ifade edilmis-
tir. Ayrica Bartin, Amasra ve diger iskelelere sadece Idare-i Mah-
susa vapurlarinin ugramadigi, baska posta vapurlarinin da ugra-
makta oldugu belirtilerek, her vapurda birer memur bulundurul-
masinin haricinde, adi gecen yerlerde birer polis bulundurulmasi-
nin da gerekli oldugu Kastamonu vilayetine bildirilmistir.54

Verilen 6rneklerden anlasilacag: iizere, Osmanli Devleti li-
manlarin faaliyetlerini miimkiin olan en yiiksek seviyede kontrol
altinda tutmaya calismistir. Buradaki temel amag, i¢ giivenligin
saglanmasi gerekliligidir. Osmanli Devleti’nde i¢ giivenligi sagla-
mak her déonemde 6ncelikli bir konu olmustur. Ciinki devletin bu
alanda zayif oldugu zaman egkiyalik, soygunculuk gibi toplum dii-
zenini bozan olaylar artarak halkin can ve mal giivenliginin tehli-
keye diismesine sebep olmustur.>> Bu gibi olumsuzluklarin 6niine
gecmek icin devlet toplum iizerinde iki farkli acidan denetim sag-
lamastir. 1k olarak Osmanli vatandaslarinin bir sehirden baska bir
sehre -6zellikle istanbul’a- izinsiz seyahat etmelerinin dniine gec-
mek. Musa Cadirci, Osmanli vatandaslarinin iilke i¢inde seyahat

53 BOA, DH. Tesri-i Muamelat ve Islahat Komisyonu (TMIK.M), 54/57, H. 13 Muhar-
rem 1316 (3 Haziran 1898).

54 BOA, DH.TMIK.M., 55/34/4, H. 15 Rebiylilevvel 1316 (3 Agustos 1898).

55 Musa Cadirci, Tanzimat Siirecinde Tiirkiye Ulke Yénetimi, imge Kitabevi, 2. bs.,
Ankara 2017, s. 134.
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edebilmeleri i¢in ancak miiriir tezkeresi adi1 verilen bir izin belgesi
almalar1 gerektiginden bahseder.5® Osmanl hiikimeti tarafindan
denizyolu araciligiyla sehirlerarasi seyahat edecek olan yolcularin,
sorulmasi durumunda izin belgelerini liman memurlarina goster-
meleri istenmistir.5” Boylece seyahat edenlerin denetimi saglan-
mustir. ikinci olarak ise, yabanci kimselerin Osmanli sinirlari icin-
deki faaliyetlerinden haberdar olmaktir. Calismada verilen 6rnek-
lerden de anlasildigi gibi devlet karasularinda yabancilara kisith
dolasim imkani tanimig, Bartin Nehri gibi i¢ nehirlere yabanci ge-
milerin girmesini yasaklamistir.

Osmanl hiikGimeti tarafindan yapilan tiim denetim ve alinan
tedbirlere ragmen Bartin’da yolcu tasimacilig: faaliyetlerinde yol-
cular1 magdur eden birtakim yolsuzluklarin meydana geldigi goriil-
mektedir. Ornegin, 20 Zilhicce 1309 (16 Temmuz 1892) tarihinde
Dahiliye Mektubi Kaleminden Kastamonu vilayetine gonderilen ya-
zida, Istanbul Polis Miidiiriyeti tarafindan bildirilen habere gore
Bartin niifus memurunun yolculara miirur tezkeresi vermedigi ay-
rica Idare-i Mahsusa acentesinin katibi Tevfik Efendi’nin de cogu
zaman yolculardan para alarak kendilerini vapura almakta oldugu
beyan edilmistir. Bahsi gecen kisilerin bdyle hareketlerinin giiven-
lige zarar verecegi bildirilerek gereginin yapilmasi istenmistir.58

Konu hakkinda ulasabildigimiz belgelerden hareketle bu do-
nemde Bartin Limani’na girip ¢ikmis olan gemilerin kayitlarini der-
ledigimizde karsimiza sOyle bir tablo ortaya ¢ikmaktadir:

Tablo: Bartin Limani'na Girip Cikan Gemiler

Yil Sahip/ Kumpanya Gemi Ad1 Bandira
1883 | Harisovergi Kumpanyasi istemnako Osmanli
1886 | idare-i Mahsusa Kabatas Osmanl
1889 | Andon Preme ingiliz
1889 | Lambros Oksin ingiliz
1890 | idare-i Mahsusa Silivri Osmanli
1890 | idare-i Mahsusa Romen Osmanli
1890 | Lambros Ektos ingiliz
1891 - Premenor Kejifo Yunan

56 Cadircl, Tanzimat Siirecinde Tiirkiye..., s. 147.
57 Takvim-i Vekayi, 218. Defa, H. 5 Muharrem 1257 (27 Subat 1841).
58 BOA, DH.MKT., 1972/76, H. 20 Zilhicce 1309 (16 Temmuz 1892).
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1893 - Adana Osmanlh

18 Manifaturaci Safranbolulu Eflani Osmanls
93 Arslanoglu Kozma Acentesi

1897 - Seref Osmanli
1898 | Koskolos Kumpanyasi Aleksandros Osmanl
1899 - Catherine ingiliz

3. Coziilemeyen Problem: Limanin Tikanmasi Meselesi ve
Yeni Liman Fikri

Bartin Limani’nin bir tiirli kesin ¢6ziime kavusturulamayan
kronik bir problemi bulunmaktaydi. Nehrin Karadeniz’le birlestigi
bogaz noktasi gerek olumsuz hava sartlarindan dolay1 gerekse de
denizden gelen kumlardan dolay: sik sik tikanmaktaydi. Yolcu ve
ticaret gemilerinin nehirden igeri girmelerine engel olan bu durum,
sehrin ve civardaki merkezlerin ticari faaliyetlerinin aksamasina
yol aciyordu.>® Oyle ki, 21 Cemaziyelevvel 1248 (16 Ekim 1832) ta-
rihinde bile, Bartin'da insa edilmesi istenen firkateynin, liman ag-
zinin s1g olmasi sebebiyle denize cikamayacagi, bundan dolay:
Amasra'daki firkateyn insaatinin tamamlanmasindan sonra orada
insa edilmesi gerektigi ifade edilmistir.®® Bartin idaresi hiikimet-
ten bogazin kumlardan temizlenmesi icin gerekli techizatin génde-
rilmesini talep etmistir. 8 Rebiyiilahir 1313 (28 Eyliil 1895) tari-
hinde Bahriye Nezaretinden Dahiliye Nezaretine gonderilen yazida,
Bartin Bogazi’nin temizligi icin gerekli olan tarak dubasinin heniiz
gonderilmediginden bahsedilerek, gereginin yapilmasinin 20 Ce-
maziyelevvel 1311 (29 Kasim 1893) tarihli ve altmis bir numarah
tezkere ile bildirildigi belirtilerek, Bartin Bogazi’'nin ticari agidan
onemli bir konumda bulunmasindan dolay1 buraya girip ¢ikacak
olan gemilerin giivenli bir sekilde seyretmelerini saglayabilmek
icin tarak dubasinin temin edilmesinin gerekli oldugu ve ayrica bir
istimbot ve iki camur dubasinin da daimi olarak orada bulundurul-
masinin zaruri oldugu ve bunlarin masraflarina karsilik olmak
lizere ad1 gecen bogazdan girip ¢ikacak yiiklii gemilerden tonilato
itibariyla bir resm alinmasinin gerekli oldugu ifade edilmistir.5!

59 Emrah Cetin-Ozgiir Tilbe, “20. Yiizyilin Baslarinda Bartin Nehri’nin Islah1 ve Ula-
sima Acilmasi igin Yiiriitillen Calismalar”, Osmanlt Devleti’nde Nehirler ve Géller 2,
Kayseri 2015, s. 645.

60 BOA, Hatt-1 Hiimayun (HAT), 574/28128, H. 21 Cemaziyelevvel 1248 (16 Ekim
1832).

61 BOA, Sura-y1 Devlet Evraki (SD), 9/17/5, H. 8 Rebiyiilahir 1313 (28 Eyliil 1895).
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Goriildiigii gibi bogazin tikanmasi ticari faaliyetleri aksatmasinin
yani sira temizlenmesi de ayrica bir maddi kiilfet meydana getir-
mistir. Bu durumun ¢6ziime ulasmasi i¢in 25 Cemaziyelevvel 1313
(13 Kasim 1895) tarihinde Sadaretten gonderilen yazida, Bartin Bo-
gazi'nin sik sik kumla dolup gemilerin seyrine engel olmamasi
amaciyla bogazin temizliginde devamli olarak kullanilmasi gereken
-yukarida adi gecen- araglardan dogacak masraf miktari olan dok-
san bes bin kiisur kurusa karsilik olmak {izere Bartin Bogazi’na gi-
rip ¢ikan gemilerden suret-i muhtelif resmi alinmasi hakkinda ge-
rekenin yapilmasi istenmigtir.®? Ayrica, gemilerden tahsil edilecek
olan resmin sartlari, 7 Cemaziyelahir 1313 (25 Kasim 1895) tari-
hinde Sadaret Mektubi Kaleminden Bahriye Nezaretine gonderilen
yazida bildirilmigtir. Buna gore, Bartin Bogazi'nin sik sik kumla do-
larak gemilerin seyrine engel olmasindan dolay1 bir tarak dubasi,
bir istimbot, iki camur dubasinin bogazin temizligi i¢in daima bu-
lundurulmasi ve bunun i¢in gerekli masraf miktari olan doksan bes
bin dort yiiz kirk iki kurus yirmi dokuz pareye karsilik olmak iizere
bogaza girip ¢cikan gemilerden on tona kadar olanlardan on, yirmi
tona kadar olanlardan otuz, otuz tona kadar olanlardan kirk, kirk
tona kadar olanlardan altmis ve daha yiliksek tonajli olanlardan ise
yiiz yirmi kurus resm alinmasina karar verilmistir.®3 Ancak tiim bu
iyi niyetli ¢abalara ragmen maalesef bu konuda kesin bir basari
elde edilememistir. Donemin sartlari geregi hem yeterli bilgi ve be-
ceriye sahip eleman eksikligi hem de maddi zorluklarin basari elde
edilememesinde etkili oldugu sdylenebilir.

ilerleyen yillarda dogal limanin kétii hava sartlarindan do-
lay1 yetersiz kaldig1 ve donaniml bir liman kurulmasi diisiincesinin
giindeme geldigi goriilmektedir. 21 Cemaziyelevvel 1326 (21 Hazi-
ran 1908) tarihinde Sadaret Mektubi Kaleminden Ticaret ve Nafia
Nezaretine gonderilen yazida, Bati Karadeniz’de etkili olan kuvvetli
lodos riizgarina maruz kalmasindan dolay1 Eregli Limani’nda ii¢
sene zarfinda seksen ii¢c adet gemi battigindan bahsedilerek, artik
liman talimat: ve ingaat sartlarina uygun olmak iizere Eregli, Bar-
tin ve Amasra iskelelerinde birer liman tesisi yapilmasi, ortaya ¢1-
kacak maliyet i¢in de ihale suretiyle insa ettirilmesi konusunda bir
miiddet mukataa ve belediye namina verilmesini i¢eren mazbata-
nin gonderildigi ifade edilmistir.®4 Ne yazik ki bu tarihlerde lima-
nin insa edilmesi miimkiin olmamis, bu talep ancak Cumhuriyet

62 BOA, 1. Bahriye (BH), 2/15/2, H. 25 Cemaziyelevvel 1313 (13 Kasim 1895).
5 BOA, BEO., 705/52865, H. 7 Cemaziyelahir 1313 (25 Kasim 1895).
54 BOA, BEO., 3345/250842, H. 21 Cemaziyelevvel 1326 (21 Haziran 1908).
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Doénemi’'nde gerceklestirilebilmistir. STFA (Sezai Tiirkes-Feyzi Ak-
kaya) firmasi tarafindan 1 Haziran 1960 tarihinde baslanan insaat
20 Aralik 1965 tarihinde tamamlanmistir.%5

Sonu¢

Calismada verilen 6rneklerin 1s181inda bu yiizyilda Bartin Li-
mani’'na yolcu, posta ve ticari esya tasima amaciyla yerli ve yabanci
bandirali bircok vapurun girip ¢iktig1 goriilmektedir. Bununla bir-
likte, Liman’a gelip giden gemilere ait ulasabildigimiz resmi belge-
lerin en eskisinin 1883 y1l1 gibi gec¢ bir tarihte olmasi dikkat cekici-
dir. Bu durumun baslica sebebi, Bartin Liman1’nin beseri olarak te-
sis edilmis bir liman olmay1p cografi avantaji sayesinde dogal bir
liman islevi gormesinden dolay1 Liman’a gelip giden gemilerin dii-
zenli olarak kaydini tutacak sistemli bir teskilata sahip olmamasi-
dir. Ayrica, bu tarihten 6ncesine ait belgeler mevcut olsa bile ge-
rekli tasnif isleminin heniiz yapilmayip kullanima sunulmamis ola-
bilecegi ihtimali de g6z Oniinde bulundurulmalidir. Elimizdeki
mevcut veriler kapsaminda 1883 yilindan 6nce Liman’a girip ¢ikan
gemilerin kaydina ulasmamiz miimkin olmamakla beraber ancak
eski tarihli kaynaklarda aktarilan bilgilere dayanarak Bartin Li-
mani’na gemilerin gelip gittigini 6grenebiliyoruz. Liman’a giris ¢1-
kislarini belgelendirebildigimiz gemiler genel itibariyle 6énemli bir
durumdan dolay1 iist diizey yetkili merciler ile yapilan yazismalara
konu olan gemiler oldugu sdylenebilir. Bir diger dikkat ¢ekici nokta
da Bartin Limanr’na girip c¢iktigini tespit ettigimiz bes yabanci va-
purun doérdiiniin ingiliz bandiral1 olmasidir. Bu simirli istatistik
bize herhangi bir genelleme yapma imkani vermiyor olsa da Ingil-
tere’nin 19. ylizy1l sonlarinda denizasir1 faaliyet aginin ne derece
yaygin oldugunu bir kez daha hatirlatmaktadir.

Bartin Limani ticari anlamda Bartin ve civarindaki bolge aha-
lisinin ekonomik hayatinda énemli bir rol oynamistir. Bartin cog-
rafi olarak yogun ormanlik alanlara yakin bir konumda olmasindan
dolay1 buradaki ticari faaliyetlerin cok biiyilik oranda agag iiriinleri
tizerinden gercgeklestigi goriilmektedir. Bartin Limani’nda ihracati
yapilan baslica iiriin keresteydi. Kereste sadece ihrag iiriinii olarak
kullanilmayip ayni zamanda gemi yapiminda da kullanilarak Bartin
ahalisi i¢in ayr1 bir ticari gelir sahasi olusturmustur. Bartin Nehri

% Yenal Unal, Kurulusunun 50. Yildéniimiinde Bartin Limam Tarihi, Yeditepe Yayin-
lari, Istanbul 2015, s. 89-108.
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kiyisinda insa edilen gemilerin talep {izerine istanbul’a génderil-
mesi, Bartin’in gemi yapimi ve ihracatinda gelismis oldugunun
onemli bir gostergesidir. Bunlarin disinda Liman’dan, ahali i¢in bii-
yik bir ekonomik getirisi olmayan yumurta ve kiimes hayvanlari
ihracati da yapilmistir.

Bartin Limani’nda yolcu tasima ve ticaret faaliyetlerinin ger-
ceklestirildigi sirada maddi ¢ikar saglama amaciyla yolcu kagakgi-
181, vapurlarin yasak yerlere girmeleri gibi olumsuz durumlarin da
meydana geldigi goériillmektedir. Osmanli Devleti’nin kurumlar1 do-
gal olarak, bu tiir yasadisi faaliyetleri en aza indirmek i¢in gerekli
tedbirleri uygulamaya koymustur. Bu hususta donemin iletisim
sartlarindan dolay1 zaman zaman gecikmeler ve aksakliklar yasan-
mis olsa da Bartin Liman Idaresi ile idare-i Mahsusa ve Bahriye
Nezareti gibi yetkili merciler siirekli irtibat halinde olmus ve yapil-
masi1 gereken muameleler basarili bir sekilde gerceklestirilmistir.

Elde edilen tiim bu verilerden anlasilmaktadir ki, Bartin Li-
manr’'nin faaliyetlerinin Karadeniz’deki Trabzon ve Sinop gibi bii-
yiik ve gelismis tesislere sahip olan limanlarin faaliyetleriyle kiyas
kabul etmeyecegi bir gercektir. Bu durumun baslica sebepleri ara-
sinda bolge niifusunun ¢ok yogun olmamasi ve bolgenin gelismis
sanayi tesislerine sahip olmamasi gibi faktorler sayilabilir. Ancak
yine de Bartin Limani sadece kendi bolgesinde yerel yolcu tasima-
cilig1 ve ticari faaliyetlere ev sahipligi yapmakla kalmamais, ayni za-
manda uluslararasi gemilerin de Bati1 Karadeniz’de ugradig: bir li-
man olmustur.
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W. J. CHILDS’IN “ACROSS ASIA MINOR ON FOOT” iSIMLi
ESERINDE SAMSUN VE BAGDAT YOLU IZLENIMLERIi

Dilek TAS"*

Giris

Seyahatnameler ¢ok eski zamanlardan giliniimiize kadar de-
gerini koruyan, icerdigi bilgi ve tasvirlerle giinimiiz arastirmacila-
rina 151k tutan degerli kaynaklardir. Kadim zamanlardan giiniimiize
degin, daha cok iist diizey ordu mensuplari, tiiccarlar, din gérevli-
leri, elgiler seklinde 6rneklendirebilecegimiz, egitimli, ufuk sahibi
ve belirli bir amag dogrultusunda yasamini siirdiiren kisiler, seya-
hatlerini kaleme alarak dliimsiizlestirmislerdir. Yeni diinya diize-
ninin kurulmaya c¢alisildig1 19. ve 20. yiizyilda, bilhassa somiirge-
lestirme gayretlerine hizmet edecek sekilde, askeri personelin go-
revlendirildigi ve farkli cografyalar hakkinda seyahatname adi al-
tinda kayitlarin tutuldugu anlasilmaktadir. Bu ¢alismalarin bazilari
tam anlamiyla resmi rapor niteligindedir, bir kismi ise genel oku-
yucuya hitap edecek sekilde kaleme alinmistir. Calismamizda ince-
lenecek olan William John Childs’in “Across Asia Minor on Foot”
isimli kitabi, Samsun’dan Iskenderun’a yolculugu esnasindaki goz-
lemlerini ihtiva eden, seyahatname kapsaminda degerlendirilebile-
cek ikinci gruba giren bir eserdir.

Childs, kitabinin 6nsoziinde yolculugunun yaklasik 2000 km
(1300 mil)’lik bir mesafeyi kapsadigini, tamamini yiiriiyerek kat
ettigini, bunun bes ay gibi bir siire icerisinde gerceklestirildigini
ancak bu siirenin 54 giiniinde aktif olarak yolda oldugunu belirt-
mektedir. Samsun’dan yola ¢ikan Childs’in giizergahi ana hatlariyla
Merzifon, Amasya, Tokat, Sivas, Kayseri, Nevsehir, Karaman,
Konya, Mersin, Adana, Maras, Gaziantep, Kilis, Halep seklinde iler-
leyerek iskenderun’da son bulmustur. Giizergahin tren, bisiklet
hatta motorlu araglar olmak iizere farkl: tasitlarla ulasim imkanina

* Arastirma Gorevlisi, Ondokuz Mayis Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Tarih
Anabilim Dal1.
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sahip kisimlari olmasina ragmen Childs, daha detayli inceleme yap-
mak ve deneyim kazanmak icin kendisinin yiiriimeyi tercih ettigini
vurgulamaktadir. Cogunlugunu kendisinin ¢ektigi cok sayida fotog-
raf, eserdeki tasvirleri tamamlar nitelikte ve kayitli gorseller ola-
rak ayrica bir deger tasimaktadir.

—
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OUTLINE MAP OF ROUTE.

Resim 1. Childs’in Seyahat Gilizergahini Gosteren Harita

Kitap, 1917 yilinda Edinburg ve Londra’da basilmistir. Eserin
Amasya ile ilgili olan boéliimleri, Ali Tuzcu tarafindan “Seyahatna-
melerde Amasya” isimli eserinde ¢evrilmistir.? Eserin tamami ise
Fiisun Tayang, Tung Tayang tarafindan gevrilerek 2017 yilinda ya-
yinlanmistir?. Eser, 2013 yilinda arastirma amaci ile ziyaret edilen
Londra’daki Royal Society for Asian Affairs kiitiiphanesinde ince-
lenmis ve daha sonra bir ¢alismada kullanilmasi niyeti ile Sam-
sun’un bahsedildigi b6liimiin kopyasi1 alinmistir.

* Ali Tuzcu, Seyahatnamelerde Amasya, Amasya Belediyesi Kiiltiir Yayinlari, 1. Baski,
Kayseri 2007, s. 321-341.

2 William John Childs, Yiiriiyerek Anadolu Samsun-Halep 1911-1912, gev. Fiisun Ta-
yang, Tung Tayang, Kitap Yayinevi, 1. Baski, istanbul 2017.
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Calismamizda bu orijinal niisha kullanilacaktir? ve dipnotlar
orijinal niishadan verilecektir ancak karsilastirma saglanabilmesi
acisindan ceviri eserdeki bolim sayfalar: ilgili kisimlar dipnotta
belirtilecektir.

Ceviri kitabin arka kapaginda, yazarin Britanya Amirallik
Dairesi’nde bir istihbarat subay1 oldugu bahsedilmektedir ancak
ingiltere Ulusal Arsiv kataloglar1 taranmis, bu bilgiyi destekleyen
bir resmi evraka ulasilamamastir.

Eserde seyahatin ne zaman gergeklestigi konusunda bir tarih
verilmemektedir. Sadece 6nsdzde, “Italya Savast zamanwydi” yaz-
maktadir. Kiitiphane niishasina eklenen bir mektupta seyahatin
1911 sonbahari ile 1912 ilkbahari arasinda yapildig1 belirtilmekte-
dir.# Calismamizda bu eserin ilk boéliimlerini teskil eden Samsun,
Gakalli, Havza ve Merzifon boéliimleri incelenecek, 1911 sonbaha-
rinda tasvir edilen yolculuk hatiralari degerlendirilecektir. Yazar
eserinde, bazi kelimeleri italik olarak Tiirkc¢e kullanimlari ile yaz-
mistir. Bunlar: belirtmek icin bu kelimeler calismamiz icerisinde
tirnak igerisinde veya italik yazilmistir. Seyahati siiresince “Hand-
book for Travellers in Asia Minor”> isimli eseri pusula gibi kullan-
digin1 ve eserde sunulan bilgilerin hi¢ hata barindirmadigini ifade
etmektedir.

Samsun’a Varis ve ilk izlenimler

Ekim ayinin ortasinda, Istanbul’dan iki giinliik yolculuk ile
Samsun’a ulasan Childs, deniz yolculugunu Avusturya Llyod firma-
sinin posta gemisi ile gerceklestirmisti. Sert poyraz ve Rusya step-
lerinden gelen soguk hava kosullari ile zor bir yolculuk olmugtu.®
Samsun’a vardiklarinda kiyiya yaklagsmak i¢in beklerken, arkala-
rinda bulunan Jamaika ve Avonmouth? arasinda muz tasiyan bir
Tiirk silebinden bahsetmektedir. Geminin giivertesinde kaptan ile
yaptig1 konusmanin bir kesitinde, gemide seyahat eden tek Ingiliz
olarak kaptanin kendisine “ingilizlerin yaptif1 yeni liman icin
Trabzon’a gidip gitmedigini sordugunu” ve ‘Samsun’ cevabini aldi-
ginda “Samsun’a da yeni liman yaptiklarini” belirtip, “Limanlar1

3 W. J. Childs, Across Asia Minor on Foot, William Blackwood and Sons, Edinburg
and London 1917.

4 Mektubun fotografi i¢in bk. EK 2.

5 Sir Charles Wilson, Handbook for Travellers in Asia Minor, Transcaucasia, Persia,
etc, John Murray, London 1895.

6 Childs, Across Asia Minor, s. 1.

7 ingiltere’nin batisinda yer alan Bristol sehrine bagh bir liman kenti.
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yapiyorlar ardindan Giiney Afrika’daki altin madenleri gibi ‘Bunlar
bizim’ diyorlar” aciklamasini eklemekteydi.® Gemi kaptani,
Childs’in bir ingiliz olarak sadece heves icin bdyle bir yolculuk yap-
masina inanmadigini “Siz bir Ingiliz’siniz. Tamamen kendi hevesi-
niz i¢in gidiyorsunuz?” seklindeki imali sorusu ile belirtmisti. Ar-
dindan “Lord Bill adinda baska bir ingiliz’in, iran’dan Trabzon’a
kadar at iistiinde seyahat ederek daha yeni geldigini, buradan, bu-
harl1 bir geminin onu istanbul’a gétiirdiigiinii ve oradan Calais’e®
kadar yine at iistiinde gittiginden” bahsederek, “Paris, Berlin ve Vi-
yana heves i¢in olabilir; ama bu tilke asla!” seklindeki uyarisini ek-
ledi. Ancak Childs, kaptanin emeklisi yaklasmis biri olarak bu go-
riislerinin 6nyargili oldugunu vurgulamaktaydi.’® Yazar, Tiirkce
yer isimlerinin tarihi olarak bilgilendirici olmadigini bahsetmekte,
ornegin Dort Yol kelimesinin sadece dort yolun kesisme noktasini
ifade ettigini agiklamaktadir.'* Bununla birlikte, haritasinin da yar-
dimiyla Onbinlerin Déniisii’'ne kadar geriye giden tarihi izleri ara-
masi, bu dénemde bdlgede yasayan Rum halkin 6zleminin tersine
entelektiiel bir inceleme gibi kabul edilebilir.

Childs, Akdeniz ve Ege’deki yerlesimleri Avrupa’nin kiy1 se-
ridinde yer alan sehirlerle cografi olarak karsilastirdig1 uzun tas-
virlerin ardindan, daglarin kiyilara cok yakin olmasini vurguladigi
su aciklamay1 yapmaktadir: “Yunanistan, italya ve Norvec sahille-
rinde ya da diger herhangi daglik bélgelerde, daglarin kendileri
daha icerde gibi gériinmektedir. Fakat muhtesem Kii¢iik Asya yari-
madasinin ii¢ tarafini seyahat ediyorsunuz ve duvarlarla cevrili
gibi hissediyorsunuz.”*? i¢ bélgelerin yeterince bilinmedigini, dag-
larin arasindan sahile gelen yollarla ulasilabildigini detayli bahset-
mektedir. Amanos Daglari’ndan Belen Geg¢idi ile Akdeniz’e inen yo-
lun, Kastamonu’dan inebolu ormanlar: ile Karadeniz’e ulasan yol
ile ¢cok benzedigin deginen yazar, Sinop’un eskiden 6nemli bir Yu-
nan kenti oldugunu ve Karadeniz’den iceriye dogru bir yola sahip
oldugunu aktarmaktadir. Ancak tiim bu yollarin Samsun’dan ice-
riye dogru giden Bagdat Yolu kadar biiyiik olmadigini1 vurgulamak-
tadir.’3

8 Childs, Across Asia Minor, s. 2.
9 Fransa’nin kuzeyinde bir sehir.
° Childs, Across Asia Minor, s. 3.
' Childs, Across Asia Minor, s. 5.
2 Childs, Across Asia Minor, s. 6.
'3 Childs, Across Asia Minor, s. 7-8. Samsun, ilk¢aglardan bu yana Karadeniz kiyila-
rindan i¢ kisimlara kara ulasimi baglantisinin saglandigr 6nemli bir merkezdir.
Dogu ve Bat1 Karadeniz kiyilarinda, kiyiya yakin ve yiikseltisi olduk¢a fazla olan
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Giverteden Samsun’a dogru bakarak bu yolu su sekilde tas-
vir etmektedir:

“Istanbul’un -yaklasik- 640 km (400 mil) dogusunda, daglar-
dan asagiya dogru kivrilarak inmektedir. ... Misir ve tiitiin
tarlalarinin arasindan bir goriniip bir kaybolmakta, kivrila
kivrila inmekteydi. Yoldaki trafigin tozlar1 gériinmekteydi.
Daha sonra zeytinliklere dogru inmekte ve en sonunda sahil-
deki tas doseli, kenarlarinda agaclarin siralandigi Samsun’un
ana caddesi ile bulusmaktaydi, Dogu trafiginin karmasasini
sehre tasiyordu. Kii¢iik Asya’nin en yogun anayolu idi. Sam-
sun’dan itibaren -yaklasik- 1600 km’lik (1000 mil) yol bo-
yunca Sivas, Malatya, Diyarbakir, Musul sehirlerinden gecen
ve en sonunda Harun Resid’in halifelik yaptigi, Denizci Sin-
bad’in memleketi Bagdat’a varan, en albenili isme sahip Bag-
dat Yolu.”*4

Childs, Anadolu’da bir yi1l gecirdigini ve bu siire zarfinda ku-
zeydeki bu bolgede bircok kez seyahat ettigini bahsederek eklemek-
tedir: “Demiryollarindan yoksun genis bir dogu iilkesinin otoyol
yasamini gormiistiim; garip tekerlekli aracglar, kervanlar, koyliiler,
dilenciler, cingeneler, kacakgilar, askerler, dervisler, zincirlenmis
mahkumlar.” Bu deneyimlerinin kendisinde biraktigi etki ile daha
fazlasini yapmayi isteyerek bu yolculuga ¢cikmaya karar vermigti.*s

“Samsun yollarinda 24 saat gecirdikten sonra, denizin sakin-

lesmesini beklerken yolcular kayik yardimiyla sahile tasindi-

lar. Teknemiz beklenen sekilde karaya ¢ikis yapamadi ve dal-

galarin biraktig1 yere gitti; giimriik memurlari, polisler ve

seyirciler aceleyle bizi yakalamak i¢in geldiler. Eski bir Yu-

nan sehri olan Amisos’un 1,60 km (1 mil) kadar dogusuna

ciktik. ... Bir zamanlar Sinop’tan fazla oneme sahip Ami-

daglar, gecmisten giiniimiize buralarda kurulan yerlesmelerin i¢ kisimlarla baglan-
tisim giiglestirmistir. Samsun giineyindeki daglar ise hem az yiiksek hem de Kiirtiin
ve Mert gibi akarsu vadileri ile kuzey-giiney yoniinde yarilmis bulunmaktadir. S6z
konusu 6zellikler sehrin bulundugu alandan Anadolu’nun i¢ ve giiney kesimleri di-
sinda basta Mezopotamya olmak tizere ¢evre medeniyetlerin kuruldugu topraklarla
baglantiy1 da bu giizergah tizerinden miimkiin kilmistir. Bu durum Orta ve Yenicag
boyunca da devam etmis, giiniimiizde de etkisini siirdiirmektedir. Bu hat boyunca,
Cakallihan ve Uchanlar gibi konaklama mekanlari, kervan ticaretinde bu yolun 6ne-
mini hatirlatmaktadir. Prof. Dr. Cevdet Yilmaz-Prof. Dr. Halil ibrahim Zeybek, Sam-
sun Cografyasi, Canik Belediyesi Kiiltlir Yayinlar: No.11, Samsun 2016, s. 315-316.
4 Childs, Across Asia Minor, s. 8.

5 Childs, Across Asia Minor, s. 9.
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sos’dan geriye, bombos yamagta kiigiik kirik bir duvar sek-
linde, limaninin kalintilar: haricinde hi¢bir sey kalmamistir
- hatta ad1 bile y6érede neredeyse tamamen unutulmugtur.”6

Samsun’da

“Samsun birkag kilometre sar1 bir kumsal boyunca uzanir ve
banliydleri, eteklerinde daginik beyaz evlerin bulundugu ar-
kadaki tepelerin yamaglarina kadar uzanmaktadir. Denize
bakan meydan veya marina yoktur. Ofisler, depolar ve kiyilar
dalgalarin izin verdigi kadariyla arkalar: kiyiya yaslanmistir
ve Onleri, deniz kenar1 ile paralel uzanan caddeler ile dar yol-
lara bakmaktadir. Sehir ticarete odaklanmistir ve hos vakit
gecirmeye dair hicbir istekleri yoktur. Bu sehir, refahin is-
tisna tutuldugu bir iilkede, buna sahip olmakla gurur duy-

mani1'’ ne de bir demiryolu vardir.”8

“Tiirklerin ilgisizligine ragmen yaklasik 400,000 kisi®d ile
giinlimiizde biiyliyen bir sehir. Arkalarinda genis ve verimli

16 Childs, Across Asia Minor, s. 9. W. J. Childs, Yiiriiyerek Anadolu..., Birinci Bolim,
s. 17-23.

7 Karadeniz’de Sinop’tan sonra Samsun ve Trabzon liman sehirleri olarak gelismis-
lerdir. Samsun limam MO 6. yiizyilda faaliyete ge¢mistir. Samsun’dan baglayan bu
ticaret yolu Anadolu’nun i¢ kesimleri disinda Bagdat’a kadar da baglantiyr miimkiin
kiliyordu. Daha o ¢aglarda hinterlandinin genis olmasi sebebiyle, mal naklinde
o6nemli bir lis konumuna gelmisti. Karadeniz’in 15-16. Yiizyillarda Osmanli Dev-
leti’nin bir i¢ denizi durumuna gelmesi ile yabanci bandirali gemilerin Karadeniz’e
girmeleri yasaklanmis, bu durum Samsun’un Avrupa limanlari ile baglantisini ko-
parmis ve ticari 6neminin azalmasina neden olmustur. 19. Yiizyilin ikinci yarisindan
itibaren buharli gemilerin Karadeniz’de ¢calismaya baslamalari ile liman tekrar can-
lanmistir. Bu tarihten itibaren Amasya, Sivas, Kayseri ve Anadolu’nun diger yorele-
rinden binlerce araba, yiik hayvanlar1 ve develerle getirilen mallar gemilerle Sam-
sun’da denizasir: limanlara génderiliyor, buharl gemilerle ¢esitli limanlardan geti-
rilen mallar ise Samsun’dan kervanlarla tiim Anadolu ve Bagdat’a tasiniyordu. 1927
yilinda Samsun limanindan 18.000.000 liralik ihracat ve 13.000.000 liralik ithalat
gerceklestirilmistir. Bk., Yilmaz-Zeybek, Samsun Cografyast, s. 322-323.

'8 Childs, Across Asia Minor, s. 10. Karadeniz’de buharli gemilerin ¢alismaya basla-
masindan kisa bir siire sonra, Samsun-Sivas arasinda demiryolu kurulmasi i¢in ¢a-
lismalara baslandi. 1914 yilinda ilk kazmasi vurulan demiryolunun insaati, 1. Diinya
ve Istiklal Savaslar1 nedeniyle yarim kalmis, 1923’te ikinci defa baslatilmistir ve an-
cak 1932’de hizmete agilabilmistir. 1924 yilinda ilk lokomotif Samsun’a getirilmis,
1926°da Samsun-Carsamba demiryolu hizmete girmistir. il merkezinden Kavak ya-
kinlarina kadar, Mert Cay1 vadi tabanini takip eden demiryolu giizergahi, Kavak-
Havza-Suluova-Amasya-Turhal-Zile-Artova-Yildizeli merkezleri ile Sivas’a ulasmak-
tadir. Bk., Yilmaz-Zeybek, Samsun Cografyast, s. 320.

9 1927 yilinda yapilan niifus sayimina gore Tiirkiye’nin niifusu 13.648.270, Sam-
sun’un niifusu ise 260.868’dir. Childs’in Samsun’a gelisinden bu tarihe kadar, Bal-
kan Savasi, Birinci Diinya Savasi, Kurtulus Savasi gibi bircok savasin gerceklestigi
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bolgeleri olmayan, i¢ bolgeleri ile erisimi, zorlu yiiksek gecit-
lerle saglayan Sinop ve Trabzon gibi olasi rakiplerine ragmen
Samsun, diinyada esi bulunmayan misir tarlalarinin yer al-
dig1, Kiigiik Asya’daki en degerli tiitiin boélgesi olan ve ayni
zamanda biiyiik kémiir rezervlerinin bulundugu, ingiltere
kadar muhtesem zengin bir bdlgenin erisilebilir bir limani-
dir. Bolgenin fiziki 6zellikleri de Samsun’un bir liman olma-
sina uygundur. Biiyiik vadilerin genel egilimi, kapi gibi gecit-
lerin diizenli yerlesimi, gecitlerin alcak olmasi, bunlarin
hepsiliman ve arkada kalan bélgeyi birbirine baglayan rotay:
digerlerine kiyasla kolay yapmaktadir. Limanin ve elverisli
demiryollarinin insasindan sonra Samsun, Ruslarin kaginil-
maz etkisinde kalacak, Karadeniz’in gliineydeki Odesa’s1 ola-
cakt1.”2°

“Bu arada sehir, bugiinkii zenginlik derecesine esas olarak
Bagdat Yolu nedeniyle erismistir. Bu chaussee [sose] lize-
rinde, Tirkiye’de ve Asya’da en uzun ve en 6nemli yoldur;
biitiin ticari metalar liman ve i¢ bolge arasinda gider, gelir.
Fakat Dogunun anayolundaki bu trafik, yavas, hantal ve ola-
ganiistli derecede resmedilmeye deger ve ihracat sezonunun
yiikseldigi dénemde, Samsun’da, baska bir yerde benzerini
bulmanin oldukg¢a zor oldugu sahneler yaratmaktadir. Kagni-
lar, vagonlar, develer, yiik atlar1 ve esekleri, saat 11’de var-
maya baslarlar. Giin ortasindan sonra yiizlerce arag¢ ve bin-
lerce hayvan, agik alanlar1 ve caddeleri doldururlar. Bazilari
depolari ararken, digerleri yiiklerini bosaltmakta ya da kendi
siralarini beklemektedirler; erken gelenler, bosaltip hanlar-
dan [khans] ¢ikmakta ya da hayvanlar, yollarin kenarindaki
agaclarin golgesinde dinlenmektedirler. Bunlarin arasinda
kirli beyaz deve siiriiciileri, esek sahipleri, at siiriiciileri, te-
pelerdeki ve sahildeki koylerden yiiriiyerek gelen koyliiler,
sirma islemeli kirmizi ve maviler i¢indeki muhtesem atlilar
ve sehrin kendi insanlari, -yaklasik- 500 km (300 mil) igeri-
sindeki her siniftan insani temsil ediyorlard: ve her renkte,
tarzda giysiler giymekteydiler. Bagiris-cagirislar, eseklerin
arka kisimlari iizerinde agir cubuklarin ¢ikardig: pat sesleri,
esek canlarinin durmaksizin ¢inlamasi, deve ¢anlarinin derin
ve yavasca tingirdamasi, 6kiiz kagnisinin tekerleklerinin gi-
cirtisi ve inlemesi. Tiim bunlarin hepsinin birlikte kizgin gii-
nesin altinda hareket etmesi, durmasi, dinlenmesi ve devele-
rin, insanlarin terleri ve hayvanlarin, yemek diikkanlarin-

ve miibadele ile niifus hareketlerinin yasandigi g6z éniinde bulundurulmalidir. Bk.,
Yilmaz-Zeybek, Samsun Cografyasi, s. 145.
20 Childs, Across Asia Minor, s. 10-11.
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dan, tiitiin, sarimsak ve deniz kokusu birleserek dar sokak-
larda, cennete cevirircesine kokmaktaydilar. Bu yol ile Tri-
este ve Marsilya i¢in bugday, arpa, un, yumurta kutulari, is-
tanbul i¢in, tiftik [kumas] balyalari, yiin, tiitiin, canli kiimes
hayvanlarinin kafesleri ve tonlarca ceviz gelmektedir.”?*

“Ithal triinlerin tasinmasi ayni gériintiiyii sergilememekte-
dir; gercekten de Samsun’da bir ay geciren bir kisi, ithalat:
fark edemeyebilir. Her sey ayni yoldan gitmektedir ancak i¢
bolgelere yolculuk i¢cin hepsi erken kalkmak zorundadir. Va-
gonlar ve gicirdayan arabalar, boyunlarinda ¢anlar asil1 esek
ve develer, biitiin insanlar siral1 bir sekilde erken safak vak-
tinde yola ¢ikarlar, Samsun’da giin basladiginda, yolun yiik-
seldigi dagin bu yamacinda oldukca yilikselmis olurlardi.
Bunlar kiirek yiginlarini, demir ¢ubuklari ve borulari, dikis
makinesi kutularini, kumas balyalarini, Manchester ipligini
ve oldukg¢a cok sayida gazyagi teneke kutularini tasirlar.
Hatta oOkiiz kagnilarinda, daglarin iizerinden i¢ kesimlere
dogru Marsilya’dan ¢at1 kaplama kiremitleri, gelik kirigler,
dokme demir su borulari yavasca gekilerek gotiiriilmekte-
dir.”22

Samsun Tiitiinii

“Yogun bir liman olmasina ilave olarak, Samsun benzeri az
olan bir tiitiin sehridir. Denize dogru inen bir serit, vadiler
ve delta ovalari, bu yorede toplamda hepsi 90-100 km (60-
70 mil) uzunlugunda, deger olarak sadece Ege’deki Ka-
vala’nin tiitiinlerine esit, Bafra ve Samsun’un iinli tiitiin tar-
lalarini barindirmaktadir. Giines, toprak ve nemli deniz ha-
vasinin bu hassas kombinasyonu, bu sinirli ayricalikl1 bolge-
nin haricinde bulunamayacak kalitesi ve niteligi ile Samsun
tiitliniini ortaya ¢ikarmaktadir - ki bu Bafra’ninkinden bile
daha kaliteli kabul edilmektedir. Bu tiitiinii iretebilmek igin
baska yerlerde girisimlerde bulunuldu ki Amerika bunlardan
biriydi. Hatta bu tiitiinli orada yetistirebilmek icin olduk¢a
biiylik miktarda Samsun topragi da gonderildi. Fakat yaprak-
larin buraya has 6zgilin yapisi, Anadolu sahilinin bu birkag
yiiz mil karelik alaninin disinda asla elde edilemedi.

Bu 6zel durumundan dolayz tiitiin, bolgenin baslica liriinii ha-
line geldi. Bafra ve Samsun’un bu mahsulden yillik kazandig:
bugiin i¢in milyonlarca sterline ulasmaktadir. Sehirdeki
koyli iireticiler, toptanci depolarindan herhangi bir zamanda
yapraklar getirip karsiliginda altin alabilmektedir. ingiliz ve

2! Childs, Across Asia Minor, s. 11-12.
22 Childs, Across Asia Minor, s. 12.
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Amerikan alicilarin birlikte yer aldig: ofiste, biiylik miktar-
daki alimlarinin bir kisminmi sik sik bu sekilde parlak sari li-
ralarla giinliik 5000 sterlin degerinde 6deme yaparak alir-
lardi. Ayrica biiyiik iireticiler, yetisen iiriinleri karsiliginda
avans altin alabilirlerdi. Sonsuz kar ve koyli ¢iftcilerin mem-
nuniyeti icin yaprak ve altin, mevcut para olarak en kolay
degistirilebilir seylerdi.”?3

Yunan Propagandasi

Childs, bir Tiirk sehrinde ya da benzer Tiirk topraklarinda
Osmanli imparatorlugu’nu kusatan etnik farklilik sorunlari ile kar-
silagsmadan yol alinamayacagini belirterek buna bir 6rnek vermek-
tedir.

“Kiyiya ciktiktan birkag¢ saat sonra bir kafede otururken,
para toplama kutusu tasiyan bir ¢ocuk giilimseyerek, utan-
gac ama belli bir davaya destek isteyen tavirla yanima dogru
geldi. Yunan donanmasina yardim i¢in bagis yapip yapama-
yacagimi sordu ve ‘biitlin Yunan halkinin donanmasi i¢in’
diye ekledi. Samsun’un dogrudan eski Yunan Amisos’tan gii-
niimiize kadar geldigi sdylenemez ancak halkinin ¢ogu Os-
manli Rumudur ve sehrin ticaret ve zenginliginin ¢ogu bun-
larin elindedir. Yabanc: iilkelerdeki tiim Yunanlilar gibi, Yu-
nanistan’i umuyorlar ve Konstantiniyye’nin baskenti oldugu
Yunan imparatorlugu’nun kurulusu igin belirsiz bir bicimde
umut ederek, 6zellikle Yunan donanmasi i¢in cOomertlikle
para topluyorlardi. Bir yil veya daha erken bir zaman icinde
donanma igin £12,000 katki gondermislerdi ve simdi baska
bir katki i¢in hazirlaniyorlardi.”24

Kolera Salgini

Childs, Samsun’da koleranin yaz basinda goériildiigiinii ve in-
sanlarin yolda yiiriirken sanki vurulmus gibi aniden yere y181ldik-
larin1 anlatmaktadir.

“Ne oldugu anlasilana kadar salgin hizla yayilmis ve karan-
tina uygulamalar: baglatilmisti. Samsun’a gelirken dag yo-
lunda yer alan son gecitte, bariyerler ile Bagdat Yolu trafige
kapatildi ve gemiler limandan uzakta, acikta bekletildi. Sehir
sakinleri koylere dogru kagmak istediler ancak atesli silah-
larla koyliiler buna engel oldular; ‘Samsun, diger yerler gibi,

23 Childs, Across Asia Minor, s. 12-13.
24 Childs, Across Asia Minor, s. 13.
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kendi kolerasina dayanmak zorundaydi.” Karantina kosulla-
rindan en fazla ticaret etkilenince, Samsun’da ticaretle mes-
gul olanlar yani yabancilar, Rumlar ve Ermeniler, hastalikla
savasmak zorunda kaldilar. Hristiyanlar daha fazla korkma-
sina ragmen, ellerinden geleni yaparlarken, Miisliimanlar Al-
lah’in takdirine ve Muhammed’in koruyuculuguna siginarak
bir sey yapmiyorlardi. Bu nedenle ticaret erbabi, énlemler
icin yetkililerden onay ve bazi bagnaz ayaklanmalara karsi
askeri destek sozii aldilar. Tedbirlerin maliyeti i¢in olusturu-
lan fona biiyiik bir bagis yaptilar. Hastaligin goriildigii her
ev, kisilerin esyalari ve giysileri ile yakildi. Mallarin bedelleri
fondan karsilandi. Benzer diger dénlemlerle hastalik kontrol
altina alinarak, Samsun diger sehirlere gore daha az etkilen-
mis oldu. Ancak her sehirde bdyle 6nlem alinmadi. Sam-
sun’dan ¢ok daha kiiciik bir sehir olan, tam bir Miisliiman de-
gil de fanatik Miislimanlardan olusan niifusuyla Corum’da,
Kolera sehre geldigi zaman, insanlar onu Allah’in Takdiri gibi
tevekkiille kabul ettiler; hastaliga kurban gidenleri yikadilar,
kendi ritiielleri ile yatirdilar, cesedin etrafinda ¢evrelenen
aile, yaslarini tuttular. Cok kisa bir siire igerisinde binden
fazla kisi 61dii ve bela ancak, kendi kendini tiikettiginde ke-
sildi.”?5

Yolculuk icin Son Hazirliklar

Childs’in hayalindeki yolculuk, yiiklerinin tasindig: bir at ve
bir yardima ile yiiriiyerek, kervanlar esliginde ilerlemekti. Bu se-
kilde istediginde anayoldan cikarak, yakindaki kéylere veya tarihi
harabelere gidebilecek, bir dervis gibi gonliince 6zgiir hareket ede-
bilecekti. Ancak bunu yapabilmek icin ge¢ kalmisti. Kis yaklastigi
icin, glizergahindaki ¢ok kar yagan bolgeleri kar bastirmadan as-
masi1 gerekiyordu. Dahasi, 6nceden anlastig1 geng Tiirk, kolera ne-
deniyle Sebinkarahisar’a kendi evine gitmisti. Hem yeni bir yar-
dimci bulmasi hem de hizli ilerlemesi i¢in araba ayarlamasi gere-
kiyordu. Bu tarz bir yolculuk i¢in bir Rum veya Ermeni yardimcinin
uygun olmayacagini diisiinerek, Miisliiman bir siiriicii bulmaya ka-
rar verdi. Biitiin yollari bilen, atlar: ve arabas1 iyi olan, hemen yarin
yola ¢ikmaya hazir Ahmet ile anlasti. Bu gibi kisilere nereden ve
nasil ulasildigi konusunda detayh bilgi vermeyen yazar, Ahmet ile
otelde karsilastigin1 ve kendisinin teklifte bulundugunu belirt-
mekte, deneyimli ve is bilen, sakin tavirlarinin kendisini ikna etti-
gini yazmaktadir. Merzifon’a kadar ti¢ giinliik yol i¢in anlastiklarini

25 Childs, Across Asia Minor, s. 13-14.
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ifade eden Childs, eger memnun kalirsa yolun kalanini da onunla
devam edebilecegini agiklamaktadir. Ertesi sabah saat yedide yola
ciktilar.?®

Achmet and Araba.

Resim 2. Ahmet ve Atlarla Arabasi

Yolculugun ilk Giinii

Sehir igindeki Arnavut kaldirimi doéseli yollardan gectikten
kisa bir siire sonra zeytinliklere ulasildi. Zeytinlikler hakkinda;
sehrin bu bahcgelere ¢ok zarar verdigini, buradakilerin sadece ge-
riye kalanlar oldugunu anlatmaktadir. Ancak bahgelerin biiytikligii
hakkinda herhangi bir bilgi paylasmamaktadir.?”

Bagdal Road above Samsin,

Resim 3. Bagdat Yolu, Samsun Tepeleri

26 Childs, Across Asia Minor, s. 15-16.
27 Childs, Across Asia Minor, s. 17.
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Yol arkadaslar1 istanbul’dan Samsun’a birlikte geldikleri,
Merzifon’daki Amerikan misyonerlerine katilmak i¢in yola c¢ikan,
bes kisilik bir Amerikan grubuydu. Childs, bu kisilerin hizina ayak
uydurmak niyetinde degildi. Yolculugu daha sakin siirdiirmek isti-
yordu. Bir yerden sonra yola, tek basina seyahat eden Amerikan kiz
ile devam etti. Bagdat Yolu’nda tek basina seyahat eden bir kadin,
bir ingiliz igin bile sasilacak bir manzaraydi. Onun hakkinda;

“Kolejli oldugunu diistiniiyorum (Wellesley sanirim); kolejde
kiirek cekmisti, Ingiltere’nin ¢am ormanlarinda yaz boyunca
yiirtiyiis yapmis, kamp kurmustu. Ve simdi Doguya has bir
trafigin yasandigi, hayvanlarin canlariyla titresen, diger
ucunda Bagdat’in oldugu bir dag yolunda ilerliyordu ve kose-
den doniince, Kudiis’e, Taberiye Go6lii'ne veya Seria Nehri'ne
ulasilabilecegini anlatiyordu. Her seyde bir heyecan bulu-
yordu.”

seklinde bahsetmektedir.2?®

Yazimizin giris bélimiinde bahsedilen mektupta, kadin yolcu
hakkinda detayl bilgi verilmektedir. Luther R. Fowle, 1965 yilinda
yazdig1 mektupta, Childs ile 1912-1913 yillarinda tanistigini ve onu
cok iyi tanidigini belirtmektedir. Childs’in isim vermeden bahset-
tigi Amerikan bayanin, bu tarihten bir yil sonra istanbul’da, kendi-
sinin esi olacak Helen Curtis oldugunu yazmaktadir ve Merzi-
fon’daki Misyoner Kiz Okulunda 6gretmenlik gorevi icin gittigini
belirtmektedir. Ayrica Fowle, mektubun muhatabi olan kisiye Ana-
dolu’daki seyahatin giivenilir oldugunu sdyle aktarmaktadir;

“Tek basina bir erkegin ‘boylesine tehlikeli bir yolculuga na-
sil ¢iktigini soruyorsun. Neden tehlikeli olsun ki? 1909 yi1-
linda, tek basima Samsun’dan Harput’a, Toros Daglari’ndan
Maras, Adana ve Mersin’e, sonra kuzeye Kayseri ve istan-
bul’a gittim. Daha sonra 1912 yilinda, Antep Amerikan Kole-
jinin Mali isler Sorumlusu olarak gérevlendirildim ve Sam-
sun, Giriin, Elbistan ve Maras lizerinden Antep’e gittim.
Zevkli bir yolculuktu. Childs’in giivenlikle ilgili herhangi bir
endisesi oldugunu diisinmiiyorum. O, Merzifon Amerikan
Hastanesi’nin insaat1 ile sorumlu Ingiliz firmasinin mimar-
lar1 ile baglantidaydi. istanbul’daki anilarimdan hatirladigim
kadariyla Childs, yollarla, mesafelerle, 6zellikle Anadolu’nun
yollarinda karsilastig1 icme suyu kaynaklariyla ve diger su-
larla ¢ok ilgiliydi. Yolun ¢ogunu yiiriiyerek kat etti ve biitiin
gozlemlerini not etti.”

28 Childs, Across Asia Minor, s. 17.
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Resim 4. Eserde Bulunan ve Yolculuk Hakkinda Bilgi Aktaran Mektup

Yazar yol ilizerinde karsilastig1 insanlari ve kendisine farkl
gelen durumlar1 anlatmaktadir. Yiizleri uzun siire seyahat etmek-
ten giineste yanmis, bacaklar1 camura batmis adamlar; yol kena-
rinda 6lmiis bir devenin derisini ylizen, elleri kollar1 kana bulanmis
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iki kisi; esegin listlinde gii¢lii iri yar1 bir erkek ve yaninda hem ese-
gin diizgiin gitmesi icin giiden hem de iki cocuguyla birlikte yiirii-
meye calisan yokustan asag1 dogru inen kiiclik grup, bunlara or-
nektir.?® Bunlarin yani sira, manzarayi da cografi 6nemini vurgu-
layarak aktarmaktadir. Doguda goriinen Yesilirmak (Iris) ve Ci-
riiksu (Lycus) deltas1 bunun ilk kismiydi ve anlatimlarini Amazon-
larla bulusturmaktaydi. “Yolumuz Mert Irmagi’nin biiyiik vadisi
boyunca kilometrelerce tirmandi. Oyle derin ve yamaglari dyle dik
bulusan bir vadi ki 6lgiin 1s1kta asagidaki nehir karsidaki yamagtan
daha uzak goriiniiyordu.”3°

“Gegitte hava oldukca acikt1 ve biitlin karay1 ve denizi genis
bir aciyla gérmeye izin vermekteydi. Sahil, Yesilirmak delta-
sindan Kizilirmak (Halis) deltasina kadar 110-120 km bo-
yunca uzanmaktaydi ve Tiirk ili Djannik’in [Canik Sancagi]
cogunu kaplayan, Bafra ve Samsun’un zengin tiitiin alanlari
bulunmaktaydi. Bu, verimli sahil ovalarinin, vadilerin, dzel-
likle verimli dag eteklerinin bulundugu bir ildir. Uriinlerin
olgunlasma ddneminde, genellikle cift¢iligin imkansiz gibi
gOrlindiigii cok dik uzak yamaclar, gelisi giizel sar1 karelerle,
dikkatsiz yapistirilmis posta pullari gibi gériinmektedir.”3!

Rusya’nin Karadeniz Bolgesindeki Etkisi

Rusya Karadeniz'in Tiirkiye kiyisinda ve onunla baglantili
derin i¢ bolgesi lizerinde bir anlasmadan kaynaklanan 6nemli
haklara sahiptir. Osmanl hiikiimeti, Rusya'nin onay1 olma-
dan demiryolu ya da liman yapimi, madencilik, petrol yatak-
lar1 vb. icin hi¢bir yabanciya, Ruslar disinda, imtiyaz vere-
mez. Bolgede az sayida Rus uyruklu vardir ve Rusya ile tica-
ret 6nemsizdir; yine de Osmanli imparatorlugu’ndan Kafkas
eyaletleri ile Karadeniz'in kuzey kiyilarini1 almis olan ve iler-
lemesi karsi konulmaz bir yazgi gibi goriinen o giiciin goélgesi
hissedilir. Anadolu'daki Miisliiman halk, Rusya'nin disinda
baska bir diisman tanimaz ve Rus saldirisinin kag¢inilmaz ol-
dugunu goriir. Gergekten Kuzey Anadolu'da yasayan cesitli
halklar, her birinin farkli bir bakis acisindan degerlendirdigi
Rusya'nin ilhak beklentisiyle yasarlar. Miislimanlar kendi
dinlerinin kaderciligi ile karamsarlik i¢inde, Ermeniler kur-
tulus getirecegi icin timitle, Rumlar ise her iki tarafa ¢ekilen
duygularla ilhaki diistiniirler. Bolgedeki Rumlar, Rus ege-
menliginden yararlanacaklarini yeterince iyi bilmelerine

29 Childs, Across Asia Minor, s. 17-18.
39 Childs, Across Asia Minor, s. 18. W. J. Childs, Yiiriiyerek Anadolu..., s. 30.
3! Childs, Across Asia Minor, s. 19.
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karsin ¢ogunun bir Yunan imparatorlugu diisiinden kamgila-
nan ¢ekinceleri vardir. Rumlar, kiyinin kadim Helen diinya-
sinin bir parcasi oldugunu gerek kiyinin gerek i¢ kesimlerin,
Tiirklerin eline gecen ortacag Yunan imparatorlugu’na ait ol-
dugunu animsamakta, bundan 6tiirii Ruslar1 ilkini izleyen
ikinci bir saldirgan olarak gormektedirler. Bu gergin siyasal
degisim bekleyisinin barig zamaninda bile nasil ortaya ¢ik-
t181, ilginctir. Siyasal ufukta hi¢ bulut gdziikmezken dahil kiy1
boyunca soylentiler ¢ikar, gittikce cogalarak, garip ayrintilar
eklenerek, biitiin yollarda ugusur. Bdylece Rus donanmasi-
nin, Trabzon’a dogru yola ¢iktigini, tika basa dolu Rus nak-
liye gemilerinin, geceleyin ya da siste, Samsun ya da Sinop
aciklarinda, beklediginin goriildiigiinii, Rus ordularinin Kaf-
kas sinirinda, surada burada toplandigini, en i¢ kesim de du-
yar. Benim de iki kez duydugum gibi bir Rus kuvvetinin, Sam-
sun'u ele gecirdigini bile duyabilirler. Eger Anadolu'da bir
slire gecirdiyseniz ve Karadeniz'e yolculuk yaptiysaniz hele
hele bu denizin, Rusya i¢in 6nemini dikkate alirsaniz, ayrin-
tilar1 disinda bu dykiiler ¢cok da inanilmayacak gibi goériinme-
mektedir. Rusya'nin er ya da geg, bogazlar1 ve “Arzulanan
Kenti” ele gecirecegi veya sadece giliclii silahlara sahip bir
“gliclin” onu buradan uzak tutabilecegi inanc1 yaygindir. Ya-
kin dénem Dogu Alman siyaseti bu zorlayici giicii olusturabi-
lecekti ancak Alman emellerinin basarisiz olmasiyla, Ruslara
yol acild1 ve kacginilmaz oldu. Rusya bogazlara sahip olacakti
ama uzun dénemde Bogazlar ve ona eklenmis, bolgeden olu-
san bir parga, Rusya'y: tatmin etmeyecekti. O kesintisiz bir
topraga ihtiya¢ duyuyordu ve bu koridora Avrupa’da sahip
olamayacagindan bunu fazlasiyla Asya'da elde edecek, tren-
lerini Kafkasya'dan istanbul Bogazi'na degin kendi toprakla-
rinda isletecekti.”32

Cakalli Han

“Samsun’dan 40 km (25 mil) sonra, kiy1 dizilerinin ardinda
kalan derin vadide ‘Cakall1’ kdyii (Cakallarin Yeri) bulunmak-
tadir. Amerikalilar gitti ancak ben burada gece kaldim. Bag-
dat Yolu’ndaki ilk giinim umdugumdan daha giizel gecmisti.
Anayol istiindeki hanin diizeni bir 6l¢iide atli arabalar igin
yapilan, eski Ingiliz hanlarina benziyor. Bina iki kathidir ve
yola kars1 yer almaktadir. Araglarin avluya ve arkadaki ahira
rahatga erisebilmesi icin yeterli biiylikliikte olan bir kemere
sahiptir. Girisin yaninda ortak bir salon var, burada siiriicii-
ler uyurlar, yemek yerler, sigara icerler ve kahve satisi icin

32 Childs, Across Asia Minor, s. 19-20.
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bir tezgah bulunmaktadir. Avludan engebeli dis merdivenler
ust kattaki odalarin agildig: revaklara gikilir. Cakalli’da kal-
digim boyle bir handir. Tek benzerlik binalari degildir. Han
sahibi, olduk¢a 6zenli ve misafirperver bir tavirla ve asalete
sahip bir kisinin durusu ile benimle tanismak i¢in geldi. Ba-
gajlarin idare edilmesi i¢in hi¢bir sey yapmayacakti. Bu, ben
ayrilirken bahsis bekleyen ve kazandiklar: bahsislerin getiri-
leri, tstlerinin miidahalesi ile azalmamasi gereken astlarin
isiydi - belki de ogullarinin. Bu arada, diger bir ast, siiphe
gotliirmez bir sekilde bir seyis havasinda, kocaman bol pan-
tolonuna ve terlikli ayaklarina ragmen, kosum takimini ¢i-
karmak i¢in Ahmet’e yardim etti. ismi Ali idi, ince gériiniimlii
ve esmerdi. Onun belirgin kisilikte ve isinin ehli bir adam ol-
dugu ilk bakista anlasiliyordu. Gevsek bir diigiimle her birine
uzun hareket mesafesi birakti, her bir hayvana dingilinden
baslayarak kaburgasinda dostca bir vurus yapti ve anlamsiz
yumusak bir 1slik esliginde arabanin atlarinin sabit durma-
sin1 sagladi. Ahmet, dikkatli bir sahip olarak atlara masaj
yapt1 ve onlara arpa verdi. Avluya geri dondii ve arabayi ite-
rek, diger araglara yer birakacak sekilde uygun bir yere ge-
tirdi. Son gorev olarak diregi ¢6zdii ve tekerlerin arasindaki
zemine yerlestirdi. Artik girisin yanindaki taburesinde otur-
maya, bir sigara sarip, sade kahvesini icmeye hazird:.

Asagida bu sahneler yasanirken, bagajlar {ist kata tasini-
yordu, geng bir odabashi ya da oda gorevlisi beni odaya go-
tiirdd. Biiyiik anahtarlardan olusan bir deste ¢ikardi, havali
bir hareketle kapiy1 agti, bunun icin “otelin en iyi odas1” dedi
ve dahasi kemerli girisin {istiinde oldugundan en hatir1 sayi-
Iir kimselere ayriliyordu. Zemin, duvarlar ve tavan boyasiz
tahtadandi. Giineslik olarak pencerelere yukaridan givilerle
tutturulmus uzun, kirli beyaz pamuklu kumaslar asilmisti.
Kirmizi toprak isi testinin haricinde odadaki tek detay, yerde
ve kbhne masada ince bir tabaka halinde bulunan tozdu. Du-
varda kan lekeleri vardi, doymus ve uyusuk tahkta bitis[leri]
- Ingiliz ev hanimlarini korkutan bécek - ellerin ya da kanin
ofkeli sahiplerinin terlikleri altinda mahvolmustu. Ancak bu-
rada civilerle olusturulmus tizerine nesnelerin asilabilecegi
cikintilar vardi ve bu, benim tecriibelerime gore, bir han igin
koti bir ¢oziim degildi.”33

“Belki de Cakalli, Bagdat Yolu iizerinde bulunan en kalabalik
konaklama yeri idi. Hizl1 arabalar: hari¢ tutarak, Samsun’a

giren ya da ¢ikan neredeyse her sey seyahatinin ilk ya da son
gecesini bu kiiglik kdyde gegirirdi. Ogleden sonra gelirken,

33 Childs, Across Asia Minor, s. 21-23.
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her iki yonden de akarak, cesitli hanlar ve kamp yerlerine
ulasan kervanlar ile araglar, tingirdayan ¢anlarin sesiyle, s1z-
lanan hayvanlar ve gicirdayan tekerlekler ve her tiir renk ile
gelirlerdi, tabii ki oldukc¢a fazla camur ve toz ile. Bu saat-
lerde, cagildayan Merd Su’yunun iizerinden gecen tas kopri
geleneklerin Dogu’suna ait seyleri duymaya ve gérmeye bir
151k oluyordu ve ayrica Orta Cag’a da.

Ve ardindan karanliktan sonra, bu sahne tamamiyla degisir
ve bu yer artik ayni sekilde gériinmez. Yol beyaz ve bostu,
her iki yandan da kasvetle uzamaktaydi. Etrafinizda diizine-
lerce kamp atesi parlamakta ve havada odun dumaninin ko-
kusu vardi. Sesler, tam olarak goriilmeyen adamlarin ve hay-
vanlarin bir seviyedeki miriltisi, ayaklara bagli zincirlerin
singirtisi, dagda uluyan bir ¢akalin ulumasiyda.

Aksamleyin, siiriiciilerin kullandig: ortak salona baktim, ce-
sitli sakinlerin oldugu bir oda, biitiin hanlarda bitmeyen bir
ilgi kaynagidir. Tek bir lambanin aydinlattig: tiitiin dumani-
nin isi icerisinde belirsiz bir bi¢cimde goériinen, kara yagiz in-
sanlarin bir arada olusturdugu gruptu. Bazilar: ¢oktan uzan-
misti, sahip olduklari en degerli sey gibi, siyah tiiyli manto-
larina sarilarak ve kosum takimlarini yastik yaparak; ancak
bircogu bagdas kurup oturmus, birbirlerine haberleri anlati-
yorlardi. Basinin olmadig1 bolgeler i¢in, uzak mesafelerden
gelen insanlarin bu gibi aksam toplanma yerleri, haberlerin
karsilikli paylasildigi, dedikodularin dogru mekaniydi. Ama
ne dedikodular vardi! Aslinda haberler gibi degil, heyecan
uyandiran ve etkili bir bigimde islenen dykiiler, daha ¢ok ya-
sam kosullarini, umutlarini, korkularini ve etnik nefretlerini
yansitmaktaydi; yol iistiindeki bu ortak salonlarin sasirtici
hayal giicleri ¢ok hostu.”34

Yolculuk icin Tasinan Liizumlu Gerecler

“Bir Tiirk hani, oda, 151k, su, ekstra iicretli atesten baska sey
sunmaz, kalan her seyi yolcular yaninda tasir. Bu nedenle Kii-
ciik Asya’da seyahat ederken iyi hazirlanmis bir bagaj gerek-
lidir, buranin yerlileri i¢in bile durum bdyle. Bana gelince,
bir yaya olmama ragmen ve dolayisiyla yiiksiiz gitmem gere-
kirken, a¢tigimiz zaman, bir harem i¢im yeterli goriinecek
kadar gereglerim vardi. Defalarca denememe ragmen daha
fazla azaltamamistim. Katlanan yatagim, yuvarlanmis bir
silte, battaniyeler, uyku tulumu ve yastik, ¢ok fazla degildi ve
tek bir kanvas/cadir bezine paketlenmisti. Tasidigim yiye-
cekler ve pisirme icin gerekli aletler - bir tiir 1s11t1l1 seyahat

34 Childs, Across Asia Minor, s. 24-25. W. J. Childs, Yiiriiyerek Anadolu..., s. 36-37.
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mutfagi - hayret verici bir goriintiiyi ortaya koymakta ve her
konak yerinde, paketin agilmasi, monte edilmesi ve tekrar
paketlenmesi olduk¢a zaman gerektirmekteydi. Kolera hala
bu bolgedeydi ve buna kars: 6nlemler gerekiyordu. Bu ne-
denle kesin bir ¢6ziim olarak her seyi kendim pisirmeyi, hig-
bir seyi kaynatmadan ya da kaynadigini gérmeden icmemeyi;
yedigim her dilim ekmegi alazlamadan yememeyi ve kendi
bulasigimi yikamayi planladim. Bu amaglarla iki ocagim
vardi, biri gaz yagi ile yanmaktayd1 digeri mavi ispirto ile.
Pisirme esyalarinin, tabaklarin, fincanlarin ve benzeri seyle-
rin ve tabii ki lambanin yani sira yiyecekleri tutmak, onlari
giinliik kullanim i¢in depolamak ve bunlar1 bulasmadan ko-
rumak icin kapakli aliminyum teneke kaplarla ve cesitli
ebatlarda kutular vardi. Onlemler ve bu donanim ile, sadece
koleradan degil, -Kiiciik Asya’nin vebasi, daha cok i¢ bolge-
lerde seyahat eden herkesin er ya da ge¢ yakalanacaginin
soylendigi, tifodan da kagmay1 umuyordum.

Bu gibi ev gereclerine ragmen, yiyecek problemi basit bir so-
run degildi. Ekmek, yumurtalar, patatesler, meyve ve yog-
hourt yoreden edindiklerimdi; kalanlarini tasiyordum ve bu
birkag haftalik kaynak bir hayli yer kapliyordu. Bazilar: se-
yahat etmeyi, yoresel yemekleri yemeyi sever ve bununla
yolculuklarina ayri bir zevk katarlardi. Benim zevklerim
boyle degildi. Sadece kahve ve ekmek veya ekmeksiz kahve,
bir giine baslangi¢ icin yeterli degildi; biitiin giin i¢in niyet-
lendigim iyi bir ingiliz kahvaltisiydi. Bu yiizden, domuz pas-
tirmasi, Cambridge sosisleri, sigir eti, corbalar, receller, te-
reyag, siit ve peynir ki hepsi teneke kutuda, ayrica kakao ve
cay, tiilm bunlar1 kaynak olarak edinmistim. Ve ingiliz tiitii-
niinden de 3 pound (~1,35 kg) saglamistim. Her zaman birkag
hafta yetecek erzak stokunun oldugunu, istedigim yerde iste-
digim zaman yemek yapabilecegimi ve yiyebilecegimi bilme-
nin verdigi bagimsizlik duygusunun yaninda katlandigim
zahmetin hi¢bir 6nemi yoktu. Ayrica iki yliz mermi ile giigli
bir Browning ve kopeklere kars: kullanmak igin c¢elik uglu
agir cubuk vardi. Bu donanimla halde, her yere gitmeye ha-
zirdim; giiven ve beklenti ile dag yollarinda, patikalarda ve
1ss1z yerlerde olmay1 iple ¢ekiyordum.”35

35 Childs, Across Asia Minor, s. 23-24. W. J. Childs, Yiiriiyerek Anadolu..., ikinci B6-
lim, s. 24-37.
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Cakall1 Han’da Bahsis Vermek

Childs, ertesi sabah saat altida pencereden disariya bakti-
ginda biitiin yolun sonbahar sisi ile kapli oldugunu ve Ahmet’in ha-
zirlanmis onu bekledigini gérmiisti. Han ¢oktan bosalmisti. Saat
sekizde, handaki yardimcilar bagajlar: arabaya tasidilar, midilliler
arabaya kosuldu, yola ¢ikmaya hazirdi. Hanciya 6demesini yaptik-
tan sonra disar1 ¢ikan Childs, bahsis ritielini 6zetle séyle anlat-
maktayds;

“Ahmet, atlar1 kacirmamak icin kosumlarini tutarken, han

yardimcilar: mesgul gériinmekteydiler, ancak hepsinin viicut

hareketlerinden ve gozlerinden, bahsis bekledikleri anlasili-

yordu. Bu Osmanlilar, taktik becerileri konusunda diger il-

kelerdeki kardeslerinden eksik bir yanlar: yoktu. Akla gele-

bilecek tiim masumiyet havasiyla, kendilerini benimle kapi
arasina yerlestirmeyi basarmislardi ve ben onlara seslenene

kadar pozisyonlarini korudular. Ahmet ise verilen bahsisten

rahatsizdi, gerek olmadigimi diisiinmekteydi.”3®

Yolculugun ikinci Giinii

Childs romantik bir tarzda yol izlenimlerini tasvir etmek-
teydi. Bodur mese ve kayinlarin olusturdugu ormanlar, bu orman-
lardaki agaclarin diisiincesizce kesilmesi ve bunun yagmur yagisini
azaltmasi, buna ragmen ormanin kendini yeniliyor olmasi, daglarin
arasindan kivrilarak yiikselen yollar, her birinin sayilar1 yaklasik
yuze ulasan siiriilerdeki, cobanlarinin ve coban kopeklerinin giit-
tiigi binlerce kegi gibi hususlar, yazarin uzun uzun yazdig: konu-
lardi. Yokus yukari yayalar, arabalara gore daha hizli gitmekteydi.
Kara Dag’in tepesinde bir noktada, yolcularin dinlenmesi i¢in kah-
veh vardi. Yazar, araba ile Ahmet’in gelisini beklerken burada bir
kahve icti. Yola devam eden kervan, yolun kenarinda bir dilenci
gordi. Childs, bu ilging goriiniimlii dilencinin fotografini cekmisti
Dilenciye 3 kurus vermesi, yardimcisi Ahmet’in tepkisine neden ol-
mus, yazarl adamin zengin oldugu, zahmetsiz kazang icin bu isi
yaptig1 konusunda uyarmaisti. Ancak yazar, caligskan bir kisilige sa-
hip Ahmet’in abarttigin1 diistinmekteydi.3”

36 Childs, Across Asia Minor, s. 26-27.
37 Childs, Across Asia Minor, s. 27-29.
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il R

Beggar of the Bagdad Road.

Resim 5. Bagdat Yolu Kenarindaki Dilenci

Kara Dag - Ak Dag

“Samsun’dan Kara Dag gecidine kadar, ii¢ dag siras1 ve iki
derin vadiden olusan yaklasik 65 km’lik (40 mil) zikzakl1 bir
yol vardi. Kara Dag’da, denizden 750 ile 1200 metre yiiksek-
likte, muhtesem bir yayla vardi. Kara Dag’in giiney cephe-
sinde, 16 km (10 mil) kadar uzakta, Ak Dag’in 2150 m’lik
(7000 fit) dag silsilesi goriilmekteydi. Doruklar: karli, etek-
leri engebeli ve ormanlikti. Ladik’ten yukariya dogru, kémiir
dumani yiikselmekteydi. Ak Dag, beyaz dag anlamina gel-
mektedir ve lizerindeki karlardan dolay1 bu adi almaktadir.
Kara Dag ise siyah dag anlamina gelir ve ge¢idin {izerindeki
zirveler boyunca yer alan ¢am ormanlarindan dolay1 bu isme
sahip olmustur. Kara Dag koti bir isim degil, tasidig bir iti-
bari vardir. Buraya yakin yerlerde giizel bir hava varken bu-
rada yagmura ve doluya yakalanabilirsiniz. Deniz kenarina
yakin bolgelerde kar daha hafif iken, kisin buradaki kar daha
yogundur. Eskiden Kara Dag’in bu gecidi, silahli gruplar ta-
rafindan hirsizlik yapilan, iki kat kotii sohrete sahip bir
yerdi. Bolgeye dadanan son grubun, Tiirk subayina cesaret
edene kadar isleri yolunda gitmisti. Simdiye kadar kimi se-
cerlerse seg¢sinler hemen hemen hig¢ ceza almaksizin soygun
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yapmislardi; kendi amaglarina uygun olmak iizere insanlari
oldirmiislerdi; yol kenarinda diizenli siralarla yerlestirilmis
ii¢ 6li Ermeni yolcuyu biraktiklar: bilinmekteydi; fakat bu
sefer ¢ok ileri gitmisler, kendilerini begenmis bir sekilde, bir
Tirk binbasiy1 bacagindan vurmuslardi. Bir askeri ya da
“zaptiyeyi” vurmak, bu iilke i¢in affedilmez bir giinahti. Aci-
masiz bir av basladi ve birkag saatlik sliren ¢arpismada, Kara
Dag’daki genis cam ormanlarinda cete yok edildi.”38

Childs’in Roma Imparatorlugu déneminden, hatta daha 6n-
ceki donemlerden kalan tarihi yerlere entelektiiel bir merak: bu-
lunmaktayd: ve gordiigii en kiiciik bir kalintiy1 dahi detayli olarak
tasvir etmekteydi. Gegidin zirvesinde bulunan bir Roma yolu kalin-
tis1 ile bu dénemlere gidebilmekte, yol {izerinde gordiigii yore sa-
kini bir Rum’u, bi¢imli viicut yapisina hayran kalarak Herkiil’e ben-
zetebilmekteydi.

Havza ve Gece Konaklama

“Gegitten asagiya dogru, giinesten kavrulmus yol kivrilarak
inmekte ve iki saatten fazla bir siire sonra Havza Kasabasi’na
ulagsmaktaydi. Havza’'nin dogal su kaynaginin inid, Ana-
dolu’dan ¢ok uzaklara yayilmistir. Tibbi banyolarinin [kap-
lica] sohreti, Roma zamanina kadar geriye gider; o glinden
bugiine degin bircok kisi su almak i¢in gelirken, daha da faz-
las1 bu sularda banyo yapmak icin gelmistir. Kaplicalar, bii-
yiik derme catma hanlar ve birkag asevi, sehrin misafirlerine
sunduklaridir. Geri kalan1 pis ve onemsizdi; kazlar, kiimes
hayvanlar: ve kopekler tamamen sokaklarda dolasmaktaydi-
lar, goriiniirde neredeyse hig yesil aga¢ yoktu. Ancak bir za-
manlar gosterisli bir yer oldugu anlasilmaktadir. Ahmet’in
beni, en iyisi oldugu i¢in gotiirdiigii han, biiyiik, derme ¢catma
ve eskiydi. i¢c kisminda, ahsap direklerle desteklenen revak-
lar: ile iki kati vardi. Ciiriik, k6hne ve harapti. Tahtalar: ve
pencereleri kirikti, duvardaki sivalar: dokiiliiyordu, delikler
gazyag1 kutularinin parcalariyla kapatilmisti, avlusu ise at-
lar1, kopekleri ve kiimes hayvanlari ile ¢iftlik avlusu goriin-
tiistine sahipti. Ancak bir han olarak bina temiz kabul edile-
bilir ve ¢ok sayida ziyaret¢i kendi beklentileri ¢ercevesinde
burayi giizel bulacaktir. Revaktaki yari agik kapilardan, oda-
larin i¢ini gérmiistiim; yatak oOrtiileri, pisirme gerecleri, yi-
yecek, kiyafet parcalari ile kapliyd: ve kadinlarla ¢ocuklarin
seslerini duydum. Goriiniise gore, saglifin pesinde kaplica-

38 Childs, Across Asia Minor, s. 29-30.
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lara gelen aileler, dort veya bes ailenin birlikte bir odada top-
lanmasinda bir mahsur gérmemekteydiler. Odama girdikten
kisa bir siire sonra, siirahinin bos oldugunu gérdiim ve bu
nedenle balkondan su icin yiliksek sesle seslendim ancak han
gorevlisi cevap vermedi. Revakta, bu kattaki odalar i¢in, gaz
yag1 tenekesinden yapilma kiiciik su sarnicindan doldurmak
istedim fakat bunda da ¢ok az su vardi. Avluya inerek su tes-
timi orada doldurdum. Bu siire¢te handa kalan Miisliiman ka-
dinlarla karsilastim. Beni goriince yiizlerini, baslarini kapat-
tiklar1 beyaz ortiilerle sakladilar.”39

Tratlic on Bagdad Road, near Khavsa.

Resim 6. Havza Yakinlarinda Bagdat Yolu Trafigi

Handa Kahve Hazirlanmasi

“Ertesi sabah arabanin hazir olmasin beklerken hanin ortak
salonunda oturmaktaydim. Bir hizmetkar, sakin sakin kahve
kavurup doéviiyordu. Kahve cekirdekleri, dortgen mangal
icinde yavasca yanan komiir atesi lizerine yerlestirilmis ince
sac levha tlizerine dagitilmisti. Ara ara taneler inceleyerek,
kavrulanlar1 almakta, yerine yenilerini koymaktaydi. Biiyiik
bir avucu dolduracak kadar kavrulmus gekirdegi, agir, eski
gOrlinimli, kalib1 iyi dékiilmiis pirin¢ bir havana koyarak,
havan tokmagi ile doviiyordu; géziimii alamadan son derece
ilgiyle izledim. Bu dévme isi yavas bir islem gerektirir, kahve
yapimindaki bu Tiirk uzmanlar, kahve degirmeni tarafindan
iiretilen kum gibi incelikten memnun olmazlar. isterler ki ce-
kirdek, undan bile daha ince, ele gelemeyecek bir toz haline

39 Childs, Across Asia Minor, s. 31-33.
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gelene kadar dagilsin. Ayrica demlenmesi de ayri bir ritiieldi
ki bu olmadan bir Tiirk, kahveyi sevdigi gibi igmis olamazda.
Bu ylizden simdi, kahve istedigim zaman, kii¢iik bir piring
jezveh - uzun bir tutacagi olan kupa gibi bir kap- icine, iki
yumurta fincani kadar su koydu ve bir cay kasig1 dolusu
kahve tozu ile bir topak seker ekledi. Sonra jezvehi korun ke-
narina koydu ve yakindan takip etti. icerigi kopiirerek yiik-
seldigi zaman kab1 atesten geri cekti. U¢ defa yavasca jezvehi
¢ok az yanan kora siirdii ve kopiik ylikselirken geri cekti.
Uclincii kdpilirmeden sonra kahve hazirdi. Paris’in kahvesinin
en iyisi oldugunu diistinebilirsiniz ya da aym sekilde Viyana
kahvesinin, ancak Tiirkiye’de daha iyisini bulacaksiniz ve is-
ter sade alin ister siitli pisirilmis (cafe' au Lait) olsun, tercih
edilen ceside gore, ilan edeceksiniz ki bu kahvedir, digerleri
degil.”4°

Kadin izlenimleri

“Kadinlarin kendilerini miimkiin oldugunca cok go6zden
uzakta tutmalari bir gelenek halini almistir. Sadece Miisli-
man kadinlar degil, Hristiyan kadinlar da buna dikkat etmek-
tedirler. Erkeklerin bulundugu bir iilkeden geciyorsunuz, ye-
mekleriniz erkekler tarafindan pisiriliyor, diikkanlarda size
daime erkekler servis yapiyor. Aslinda bazen kadinlari goriir-
slinliz, ancak bunlar ¢ekingen gecerler, pecelerini orterler ya
da baslar1 esarplar: ile ortiilidiir. Tarlalarda g¢alisan koyli
kadinlar bile bir tiir 6rtii kapatmaktaydilar, siz yaklasik 1
metre [otuz veya kirk yard] uzakta olsaniz bile yanlarindan
biri gecerken ortiilerini yiizlerine tutmaktalar ya da baslarimi
diger tarafa cevirmekteydiler. Bir kadini sadece Hristiyanla-
rin evlerine girdiginiz zaman goériirsiiniiz veya Miisliman bir
koyli sizi gece kalmak {izere evinde misafir ettiyse eger go-
rebilirsiniz.”4

Yolculugun Ugiincii Giinii

“Kervanlardaki develer yediser veya sekizer, semerden yu-
lara baglanarak giderler. At kilindan yapilan yularlar ¢ok
saglamdir; ama hayvanlar birbirlerine, hafifce gerildiginde
coziilebilecek bir iple baglanirlar. Bir devenin aniden basim
yukar1 savurdugunu, yularini éniindeki devenin semerine
baglayan bu yiin ipi 1sirdigini gorebilirsiniz. Gevsek ip bunun
icindir; deveci, hemen gelir, ipi eski haline getirir. Eger ip

49 Childs, Across Asia Minor, s. 34.
4! Childs, Across Asia Minor, s. 33-34.
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hicbir bigimde ¢6ziilmezse, hayvanin delirecegi, ileri firla-
maya ve bagirmaya baslayacagi, bunun kaginilmaz sonucu
olarak da biitlin takimin ayni seyi yaparak bacaklarini ve bo-
yunlarini kiracaklarini anlatirlar. Ancak kendisini bunaltan
ip ¢oziildiigiinde, hayvan hemen rahatlar, duraklamadan yal-
palaya yalpalaya yilirimeye devam eder.”4?

“Havza’dan birkag saat 6tede anayol, Merzifon ovasina agilan
bir gecitte boliindii. Solda Bagdat Yolu, tek kemerli yiiksek
egimli eski bir Taskopri ile nehri gegcmekteydi ve Amasya’ya
dogru dag yamaci boyunca ilerlemekteydi; diger yol ise Mer-
zifon’un sehrine ulasmak icin, sagdaki alcak dag koluna tir-
manmaktaydi. Bu sehri ziyaret etmek istedim, giiney-batida
on mil uzakta bulunmaktaydi, boylece Bagdat Yolu’ndan bir
kez i¢in ayrilmis oldum.”43

Merzifon44

“Merzifon’u ¢evreleyen, {izim baglari, meyve bahceleri ve di-
ger bahceler ¢ok yakin kurulmustu ve bereketliydi; her tarafa
sulama ile su getirilmekteydi. Sehrin kenarindaki mezar yer-
lerine geldik. Miisliiman ve Hristiyanlar ayri idi, cok sayida
kolera kurbaninin yeni defnedilmis mezarlar1 bulunmaktaydi
ve gevsek taslarin biiylik hazinli y1gini, bu kiyimin4s Ermeni
kurbanlari tizerinde y1g1lmisti. Yolun devaminda evlerin ara-
sinda, algakca bir tepeye tirmanarak, burada yer alan Ame-
rika El¢iliginin duvarla cevrili bahgesine ulagtim.”4°

“Merzifon, Kii¢liik Asya’daki tarihsel 6nemi olmayan cok az
sehirden bir tanesidir ya da en azindan, bazi bilinen antik
sehirlerin {zerine kurulmamistir. Kendi kendine higbir

42 Childs, Across Asia Minor, s. 35-36. W. J. Childs, Yiiriiyerek Anadolu..., s. 46.

43 Childs, Across Asia Minor, s. 37. W. J. Childs, Yiiriiyerek Anadolu..., Uciincii Béliim,
s. 38-48.

44 Merzifon’u konu alan farklh arastirmalar mevcuttur; Sabit Geng, Merzifon Kazasi-
min Idari, Sosyal ve Ekonomik Tarihi (1839-1914), Bolu Abant izzet Baysal Universi-
tesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Yayimlanmamis Doktora Tezi, Bolu 2019. Giilbadi
Alan, Merzifon Amerikan Koleji ve Anadolu’daki Etkileri, Erciyes Universitesi, Sosyal
Bilimler Enstitiisli, Doktora Tezi, Kayseri 2002. Alan ¢alismasinin 28. sayfasinda,
Sivas Vilayeti, Amasya Sancagina bagli Merzifon Kazasinin, yedi nahiyesi bulundugu
belirtilmektedir. 1308 (1892/1893) tarihli Sivas Vilayet Salnamesi Merzifon’un mer-
kezinde 3734 hane, alt1 han, on hamam, 824 cami ve mescid, bes medrese ve bir
mekteb-i riisdinin mevcuttur.

45 Burada kiyim kelimesi ile anlatilmak istenen koleradan hayatini kaybeden Erme-
niler mi yoksa Tiirklerle Ermeniler arasinda yasanan sorunlar nedeniyle 6len Erme-
niler mi tam anlagilamamistir. Konu biitiinliigii nedeniyle, kolera kastedildigi diisii-
niilmektedir.

46 Childs, Across Asia Minor, s. 37.
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onemi yoktu. Ordularin biiyiik rotalar: tizerinde degildi, bu-
rada hi¢bir zaman bir kale olmamaisti, eski zamanlarda buray1
degerli kilan, buraya uygun bir dogal 6zelligi yoktu. Burasi
daima, ciftcilerin bélgesinde sadece bir pazar sehri olmustu.
Sehir ve bolge, bir tiir Osmanli Boeotia’s147 veya daha kotiisii
olarak, Tiirkler arasinda bir iine sahiptir; “Bir Merzifonlu
gibi” deyimi bir tiir yergi seklidir ki aptallik ya da hédiklik
veya kotii tavirlar anlamina gelebilir.”48

Street in Marsovan.

Resim 7. Merzifon Caddesinden Bir GOriiniim

47 Atina'lilarin Korint Korfezinin kuzeyinde bir bolge olan, Boeotia’da yasayanlari,
aptal olarak nitelemelerine bir gonderme yapilmaktadir. Bk. W. J. Childs, Yiiriiyerek
Anadolu..., s. 49.

48 Childs, Across Asia Minor, s. 38.
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“Merzifon 20 bin niifuslu, surlarla ¢evrilmis bir kasaba gibi
daracik yollardan ve sikisik mahallelerden olusur. Yapilarin
¢ogu, kerpicten olmasina ragmen, diglari kirecle badanalan-
dig1icin, uzaktan kirmizi-kahverengi catilari ile beyaz bir se-
hir etkisi ile géze hos goriinmektedir. Geleneksel olarak her
evin, kasabanin hemen yaninda islenmesi i¢in bir parga top-
rag1 vardi. Yazlik kuliibelerin yer aldig: iiziim baglari, mey-
velikler ve bahgeler, bir kilometre uzaklikta, sehrin arkasina
dogru yiikselen tepelerde bulunmaktaydi. Bélgenin ciftgileri
ve lreticileri, ogunlukla bugday, arpa, sebze ile iiziim, elma,
seftali, kavun ve kiraz meyvelerini iretmektedirler. Bugday,
tahta bir pullukla, toprak yiizeyi kazildiktan sonra ekilir ve
haziranda olgunlasan basaklar, sert, uzun taneli bugdaylar
verir. Daha asag1 bolgelerde boélgenin en karli iiriinii has-
has49, afyon igin yetistirilir. Burasi, az bir sulama ile her se-
yin yetistirilebilecegi bereketli topraklara sahiptir.”5°

Tarla Sulama

“Her bahgenin belirli bir ticret karsiliginda sulama hakk: var-
dir ve suyun aktig1 siire hesaplanarak olciiliir. Siras1 gelen
yetistirici, suyu degerlendirmeli ve siki calismalidir ya da za-
rara katlanmalidir. Suyu tarlaya dagitmak icin arklara cevir-
mek, set cekmek, olabildigince su yolu agmak i¢in hizli ¢alis-
masi1 gereken birkag¢ saati vardir. Tabii ki hakkini aramak
icinde. Ornegin Ali, kendi sulama siras1 geldiginde, ortak ka-
nalda su bulamayabilir. Suyun gelisine dogru 6fkeyle tirma-
nir. Bu tarz durumlarla daha 6nce karsilasmis ve bas etmis-
tir. Abdiil adindan bir kisi suyun yolunu kesmis kendi tarla-
sina akitmaktadir. Vakit kaybetmemek icin Ali, Abdil’in ca-
mur ve ottan yapilma setini bozar ve suyu alir. Sonraki asa-
mada Ali ve Abdiil silah tasidiklari i¢in, atismalari esnasinda
ofkeyle, birbirlerine ates ederler ve Amerikan Hastanesi’'ne
ikisi birlikte getirilir. Bu tarz durumlar sulama déneminde
sik sik yasanmaktadir.”5?

49 Hashas bitkisi yetistirilerek, uyusturucu, agri kesici ve uyku verici etkilere sahip
afyon elde edilir. Ancak bitkinin tohumlarindan hashas yagi elde edilmekte, yemek-
lerde, hamur islerinde kullanilmaktadir ve bu Amasya’nin giiniimiiz mutfak kiiltii-
riinde bile yerini korumaktadair.

5° Childs, Across Asia Minor, s. 39.

5! Childs, Across Asia Minor, s. 39-40, s. 60.
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Sehir Tasviri

“Sehirde yaklasik 300 yillik birkag tas yap: vardir. Bu bina-
lar, insanlarin kendilerine 6zgii sehir yaratmada basarili ol-
duklarin1 géstermektedir. Buradaki Miislimanlarin, sanayi-
lesmek ve enerji kullanimi hususlarinda kii¢lik bir motivas-
yon artisl ile, belki de dini inanglarinda ufak bir iki degisik-
likten fazlasi gerekmeyecek sekilde, donemin diger sehirleri
ile boy 0l¢iisebilecek sehirler insa edebileceginin farkina va-
rirsmiz.”

Sehir anlatimina Tags Han ile devam eden Childs, hani ¢ok de-
tayli tasvir etmistir. 100 kadar tiiccarin diikkaninin oldugunu be-
lirten yazar, hanin duvarlarinin ve kapisinin ¢ok saglam oldugunu,
bir kez kapatildiginda ancak patlayici ile agilabilecegini s6ylemek-
tedir. Yazar bu durumu Han’in, kavgalarin, baskinlarin ¢okca ol-
dugu donemlerde yapilmasina baglamaktadir. Alcak los odalardan
olusan diikkanlarin birinde kilo ile havlu satan bir Ermeni ile ani-
sin1 aktarir. Havlularin Manchester’dan ithal edilen iplikten elle
dokundugunu Ingilizce olarak anlatan Ermeni diikkanci, bunlarin
yan1 sira Ermenilerle Tiirkler arasinda yasanan sorunlari kendi
lehlerine anlatmistir. Ermenilerin katledildigi, son saldirida Erme-
nilerin bu Tas Han’a siginarak kurtuldugu, iist {iste depremlerin
yasandigi, anlatimin detaylariydi. Bu iletisimi aktaran yazar, diger
gozlemleri ile harmanlayarak su acgiklamalari yapmaktadir:

“Ermenilerin, kendilerini alcak¢a kullanan Tirklere karsi
davranislari, irklarinin tuhaflif: ile agiklanabilir. Bati Av-
rupa’da Ermeniler, zararsiz, bariscil, illimli konusan, savasgi
ruhu ve baskilara kars1 direnme giicii olmayan insanlar ola-
rak taninmaktadir. Bu diisiince, bu halk i¢in biiyiik bir hak-
sizliktir. Bu durum kasabada yasayan ve koylerde ikamet
eden Ermeniler icin bile gecerli degildir. Ermenilerin hepsi,
Yahudilerden daha fazla kazanmay: severler, -miiltezimler,
tefeciler, diikkan sahipleri [gibi]- yerlesik sakinler, her giin
kiicimsenmeyecek fiziksel cesaret gerektiren tehlikelerle ya-
sarlar ve inatgl, kararindan dénmez bir yapidadirlar. Koylii-
leri oldukca aksidir ve bazi boélgelerdekiler, Kiiclik Asya’daki
kimseden asagida kalmayacak sekilde miicadele etmektedir-
ler. Ermeniler, ortalamadan daha iyi miicadelecidir. Onlar,
Rumlara kars: asla korku duymamaisglar, tarihlerinde de boyle
bir durum s6z konusu olmamistir. Bir Ermeni, bir Rum ile
miinakasa yasadiginda yeterince sert ve cesur hatta ahlaki
dstiinligiinlin bilincinde goriinmektedir. Fakat bir Miislii-
manla karsilastiginda, onun kendinden emin ruhunun yerini
hemen bir gesit 6fkeli bir umutsuzluk alir; bu iki kisi ara-
sinda buna sebep olacak hi¢bir sey olmadigini goriirsiiniiz.
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Ortalama bir Ermeni, kendisine bir Avrupali eslik ettiginde,
Miislimanlara karsi davranislarinda arsizlik derecesine va-
rana kadar agresiflesebilirler ve en ciddi problemlerin risk-
lerini bile gdze alabilirler. Bana bir yolculugumda ‘araba’-sii-
riiclisii olarak hizmet eden, bdyle bir Ermeni, meydan okuyan
bir tarzda onlar iirkiiterek kagirmak i¢in, yanimizdan gegen
kervanin develerini kamgciladi. Ve bir Amerikan misyoner
doktorun, ayni Ermeni davranislarindan bahsederken bana,
bir seferinde Ermeni yardimcisinin arabayi, bombos olan bir
sosede, yol kenarinda oturan Miisliimanlarin ayaklar: ara-
sinda kasith olarak siirdiigiinti ve caninmi kurtarmak igin ko-
sarak kagtigini anlatti.

Bu caliskan ve baris¢i olmayan insanlarin, bu denli umut-
suzca Tiirklerin insafin1 kabullenmis olmalari, baslica yapi-
larinin tek bir kusurundan dolayidir. Kendi aralarinda birbir-
lerine diismeye meyillidirler ve iyi bir nefret sahibi olarak,
ortak diismanlarina kars: birlik icerisinde davranmak igin
olabildigince agirdan alirlar. Gecimsizlik i¢in bdyle bir mut-
suz kabiliyet ile, bir araya getirdikleri bir veya iki vasiflari
daha vardir ki Tiirklere karsi diren¢ olusturmayi neredeyse
imkansiz hale getirmekteydi.

Gecen ylizyilin sonundaki katliamlardan beri, Ermeniler ken-
dilerini savunmak i¢in silahlandilar. Bu dogru bir adimdi ve
birlik ve bilgelik derecesinde mantikli bir sonuca ulasabilse-
lerdi, katliamlarin sonunu getirebilirlerdi. Silahlanmak, bu-
nunla 6viinmek ve bundan sonra ne yapacagi hususunda da
oviinmek ve sonrasinda dviindiiklerini ortaya koymada ye-
tersiz olduklarini kanitlamak, tam bir vahametti. Ermenile-
rin garip bi¢imde tutarsiz yapisini herkesten daha iyi bilen
Miislimanlar, ¢éviinmelerini hatirlayarak, savunma hazirlik-
larina giildiiler. Bunlarin hepsi ‘saman alevi’ gibidir dedi-
ler.”52

Yazar “Merzifon’da yasadigim bir olaydan sonra istemeyerek
de olsa bende bu sekilde diisiinmeye basladim” demekte ve olayl
aktarmaktadir. Childs, satisi yasak olan mavzerden, miimkiinse
Merzifon’da gizlice satin almak istediginde kendisini bir Ermeni
tiiccarin aradigini, kendisinde Mavzer olmadigini, bes sterline daha
iyi bir silah olan Mannlicher’1 verebilecegini anlatmaktaydi. Yaza-
rin belirttigi gibi bu da yasak bir silaht1 ve “Tiiccarin bu silah1 6v-
mek i¢cin Mavzerden daha az bozuldugunu, bu nedenle Ermeniler
arasinda daha aygin oldugunu, Merzifon’da yasayan Ermenilerden
en az bes yliziinde bu silahtan oldugunu, isterse deneyebilecegini

52 Childs, Across Asia Minor, s. 40-44.
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belirttigini” yazmaktaydi. Childs, birkag atisla silahi denedi ancak
3-5 seferde tutukluk yaptigini, temizlemesine ve yaglamasina rag-
men sorunu gideremedigini goriince silahi tiiccara geri gotiirdi.
Daha 6nce bu tarz bir sikayetin hi¢ gelmedigini iiziilerek belirten
tiiccar, kendisine, Sivas’ta tabancalar konusunda uzman ve ayni za-
manda devrimci Ermeni topluluklardan birine silah yapan bir us-
tanin adresini verecegini, bunun silahlardaki arizalari hemen gide-
rebilecegini temin etmekteydi. Mannlicher’: satamayan tiiccar, ye-
leginin altindaki ayni marka pistovu teklif etti. Bunu da emanet
alarak deneyen yazar, tiiccarin tiim ovgiilerinin satis hamleleri ol-
dugunu, tiiccarin kendilerini korumak icin bulundurdugunu soy-
lese de aslinda hemen hemen hic¢ silah kullanmadigini anlamisti.
Yazar tiliccara, kendisini korumak i¢in hemen talimatlara baslamasi
tavsiyesi lizerine, tiiccardan mermilerin ¢ok pahali oldugu yanitini
almisti.

“Soydaslarina silahlanma zorunlu hale getirilince, o ve di-

gerleri, giicleri yetecek kadar, 5-6 sterline otomatik bir pis-

tov ve aligverisin parcasi olarak 100 mermi satin almislardai.

Bu silahlari, kaliteli olduklarini diistinerek, pahali koruyucu

araclar olarak gormekteydiler. Silahlarin gercekten kulla-

nimi i¢in harcanacak bir iki sterlin, bu alicilarin prensiple-

rine ve yaratilislarina zit bir fikirdi.”

Yazar, silahlarin bu alicilara bilingsizce satildigini belirtmektedir.>3
II. Viyana Kusatmasinda ordu komutani olan Kara Mustafa
Pasa’4, Merzifonludur ve yazar, hem pasanin hayatini, egitimini,

sadaret makamina gelisini hem de kusatma siirecini detayl bir se-
kilde tasvir etmektedir.>>

53 Childs, Across Asia Minor, s. 45-46.

54 Merzifon’da bulunan Kara Mustafa Pasa kiilliyesi hakkinda bk. Abdulbaki Yesil,
Merzifon-Kara Mustafa Pasa Kiilliyesi, Ankara Universitesi, Sosyal Bilimler Ensti-
tiisli, Yayimlanmamuis Yiiksek Lisans Tezi, Ankara 1992.

55 Childs, Across Asia Minor, s. 46-48. W. J. Childs, Yiiriiyerek Anadolu..., Dérdiincii
Bolim, s. 49-59.
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Roadside Tomb, Marsovan Plain.

Resim 8. Merzifon Ovasinda Yol Kenarinda Bir Tiirbe

Amerikan Misyonerlik Toplulugu

“Yiz yili askin siiredir Amerikan Misyonerlik Topluluklari
Kiiciik Asya’da faaliyet gostermektedirler. Kiiciik adimlarla
baslayan galisma, giiniimiizde iran sinirindan istanbul’a uza-
nan, biiyiik ve gii¢lii bir yap1 haline gelmistir. Bunlarin en bii-
yigi Merzifon’dadir. ... Kiigiik Asya’daki Amerikan misyo-
nerlikleri, Massachusetts Eyaletinin sundugu ayricaliga sa-
hip bir kurum olan Amerikan Board’a aittir. Amerikan mis-
yonerliklerinin ve vakiflarinin Kiiciik Asya, Suriye ve istan-
bul’daki miilkiyeti, milyonlarca dolar degerindedir, hatta
milyonlarca sterlin ve siirekli artmaktadir. istanbul’daki
Amerikan Biiyilikelciligi’nin normalde baslica gorevlerinin,
Amerikan vatandaslarinin ¢ikarlarini korumak ve misyoner-
lige bagli miilkleri korumak oldugu belirlidir.

Merzifon misyonerligi, sahil kesiminde bulunan ve daha ¢ok
tercih edilen misyonerlikler gibi miraslarin ve bagislarin
sagladig1 giizel imkanlara sahip olabilecekleri bir konumda
olmamalarindan sikayet etmektedirler. Merzifon’a buharh
gemiyle, demiryoluyla ya da motorlu bir aracla ulasilama-
maktadir. Zengin insanlar ‘araba’ ile yolculuk yapan ve giizel



393 GECMISTEN GUNUMUZE KARADEN{Z’DE ULASIM

hanlarda kalan kimselerdi. Varlikli kisiler, sahil kesiminde
kalir, tarihi yerler iizerinde bulunan, Amerikan bayraginin
dalgalandig: biiyiik misyonerlikleri goriirler ve ardindan mi-
raslari ile bagislarini buralara yaparlar. Merzifon misyoner-
1ligi, bu sebeplerle, daha erisilebilir bir noktada olsalardi, so-
nuglarinin kendileri i¢in oldukca farkli olacagindan hayiflan-
maktaydilar. ... Samsun’daki biiyiik tiiccarlar gibi, Merzifon
misyonerligi de umutla demiryolunu beklemekteydiler.”5°

Merzifon’daki misyonerler her ne kadar durumlarindan
sikdyet etseler de yazarin belirttigine gore, daha i¢ kesimlerdeki
misyonerlikler de onlari ayricalikli bulmakta hem parasal kaynak-
lar1 hem de misyonerleri kendilerine cektikleri i¢in, “zengin mis-
yonerlik” olarak adlandirmaktaydilar. Childs son olarak karari
okuyucuya birakmaktadir.5”

In the Mission Compound, Marsovan.

Resim 9. Merzifon Amerikan Misyonerlik Binasi

56 Childs, Across Asia Minor, s. 49-50.
57 Childs, Across Asia Minor, s. 50.
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DARSIVN KIGK SCHOUL % THECLOCIL, SE.

Merzifon istasyonu Yiiksek Okul ve Ruhban Okulu Binasi, P.A.B.C.F.M., Reel 600,
No: 546

Resim 10. Merzifon Amerikan Misyonerlik Binasi5®

Merzifon Misyonerlik Kampiisii>?

Childs, merzifon’da gecirdigi siire zarfinda misyonerlik kam-
piisiinde kaldigi icin, eserinin bu kismini kendi gozlemleri ile ka-
leme almistir ve kampiis hakkinda anlattiklar: 6zetle su sekildedir.
Misyonerlige ait etrafi duvarla gevrili yaklasik 80 doéniimliik bir
arazi bulunmaktadir. Etrafinda da yine Merzifon’un daracik sokak-
lar, bitisik evleri, daglara uzanan tarlalar1 bulunmaktadir. Burada,
Anadolu Koleji, kiz lisesi, sagirlar okulu, 60-70 yatakli bir hastane
ve erkek 6g8renciler icin yurt bulunmaktadir. Ayrica, zanaat egitimi
icin atolyeler bulunmakta, kolej 6grencileri kendi egitim masrafla-
rin1 buradaki ¢alismalarindan kazandiklari ile karsilamaktaydilar.
4000 kisinin ihtiyacini karsilayabilecek bir un degirmeni, firin,
baski makinesi ile kitap-ciltevi, Amerikalilarin evleri ve bir Tiirk
hamami yer almaktaydi. Hastalar da dahil olmak lizere kampiiste
toplamda 700 kisi vardi ve alanin sinirli olmasi nedeniyle yerel 68-
retmenler ve ¢alisanlar, yerleskenin disinda kalmaktaydilar. Bina-
lar ihtiya¢ duyuldukega yapildigl igin, kampiis yerlesimi planl degil,
daginik bir goriiniime sahipti. Burada ¢alisan yabanci goérevliler,

58 Alan, Merzifon Amerikan Koleji..., EK 11.

59 Kampiiste bulunan yapilar iizerine bir arastirma icin bk. Biisra Saatci, Merzifon
Amerikan Board Misyoner Yerleskesinde Yer Alan Yapilarin Degisim Analiz ve Deger-
lendirmesi, Eskisehir Teknik Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisii, Yayimlanmamig
Yiiksek Lisans Tezi, Eskisehir 2019.
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ingiliz bahcelerini kampiiste olusturmaya calismislardi. Siis ha-
vuzu, ¢imenlik alanlar, cigekler, agaglar altinda yiiriiyiis yollari
bunlardan bazilaridir. Bunlar ortama ilimli bir hava kattig1 icin, te-
daviye gelen hastalar, dondiiklerinde buradan bahsetmeleri, kam-
pisiin iiniind artirmisti. Ayrica yore halk: tizerinde farkl bir etkisi
de bulunmaktaydi; duvarlarla ¢evrili bu alan baska bir milletin,
Amerikalilarin koyiiydii. Sehir yoniinde ana kapisi, bati ile kuzey
kapilar1 vardi ve bunlarin hepsinde bekgi gérev yapmaktaydi. Ev-
lerin arasinda telefon baglantisi vardi ancak elektrik yoktu. Calisan
sayis1 yetersizdi ama bunu artirmak islerin de artmasi anlamina
gelecekti. Hayat her giin saat yedide kahvalt1 ile baslamakta, se-
kizde isbasi yapilip, aksam ona kadar hi¢ durmadan devam etmek-
teydi. Misyonerlik bazi islerin vaizlerle, 68retmenlerle ve doktor-
larla yapilamayacagini fark edince, Merzifon Misyonerliginin
resmi islerinin takibi i¢in isletme yOneticisi, veznedar ve katip gén-
dermisti.®°

Misyonerlik Yerleskesinde Egitim Alan Ogrenciler®

Yazarin bu boélimdeki tasvirlerini yine 6zetle su sekilde ak-
tarabiliriz. Anadolu Koleji, misyonerligin baslica calismasi olarak,
Anadolu’da kurulmus bir Amerikan okuludur. Bir diizineden fazla,
farkli irktan 6grencileri gormek miimkiindiir; Dalmacya, Arnavut-
luk, Ege Adalari, gesitli Balkan iilkeleri, Avrupa Tiirkiyesi, Kiiciik
Asya ve belki de en az umulacak Rusya. Rusya’dan gelen 6grencile-
rin neredeyse tamami Kafkasya’dandi ve 1878 savasindan sonra
buraya yerlesen askerlerin ogullariydi. Yetiskinlerde fark edileme-
yecek bazi irksal 6zellikler, cocuklarda ¢ok rahatlikla gézlemlene-
bilmekteydi.

“Rum ve Ermeni 6grenciler, okulun dértte ticimii olustur-
maktaydilar. Rus 6grenciler yirmiden biraz fazlaydi ancak
bunlar gézii pek, girisken bir yapidaydilar. Acik yirekli, sa-

mimi, agik s6z1{i, umursamaz ve diger 6grencilerin i¢cinde bil-

dikleri gibi davranirlardi. Bu okula gelis nedenleri olan Ingi-

lizceyi ¢ok cabuk 6grenseler de 68renci olarak iyi bir itibara

sahip degillerdi. Her seyden 6te onlar bir Rus vatanseverdi.

60 Childs, Across Asia Minor, s. 50-54.

61 Anadolu Koleji hakkinda detayh bilgi icin; Alan, Merzifon Amerikan Koleji...; Oguz
Giil, Amerikan Board Misyonerliji ve 1892-1893 Merzifon Ermeni Isyanina Etkileri,
Batman Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Yayimlanmamuis Yiiksek Lisans Tezi,
Batman 2012.
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Ruslarin yeni eline gecen uzak sehirlerden gelenler bile ken-

dilerini imparatorlugun kalbinden gelmis tam bir Rus kabul

ediyorlardi. Bu durum ayni zamanda Rusya’nin asimilasyon

gliciinii de gostermekteydi ¢linkii konustugum 6grencilerden

biri Rum soyundan oldugunu, digeri ise Ermeni oldugunu

soylemelerine ragmen her ikisi de iistiin bir Rus vatandashg:

bilincine sahipti.”

Kolej yetkilileri, Ruslarin sergiledigi kisilik ve bagimsizlik
ozellikleriyle diger 6grencilere 6rnek olmasi beklentisiyle, bunlarin
gelmesini memnuniyetle kabul etmislerdi.

Ermeni 6grencilerin tavirlar: net degildi. Yeni gelen Rus 63-
rencileri ve Rum 6grencilerin sayisinin artmasini, kolej sanki kendi
tekellerindeymis gibi, kiskancglikla karsilamiglardi. Ruhsuz bir sa-
vunma davranisi sergilemekteydiler ancak gerektiginde cesaret
gosterebildiklerini bir¢ok kez kanitlamislardi.

Kolej kurallarina gore hicbir 6grenci devrimci bir gruba iiye
olamaz ve atesli silah bulunduramazdi. Her iki kuralin uygulan-
masi1 da o kadar basarili degildi. ihtilalci Ermeni Topluluklarinin
aktif olduklar1 dénemde, kolejdeki Ermeni 6grencilerden bir taban
olusturdular ve onlu yaslarda olan bu geng 6grenciler, beceremez
denilecek bir cesaret ve gizlilikle hizmet ettiler. Bunlarin yaptikla-
riyla ilgili, cok eski olmayan dedektif hikayelerine benzer anlatim-
lar vardir. Devletin siirekli takip ettigi bir yabanci kolej, dikkatli
olmali ve 6grencilerinin dogru davranis sergilemesini saglama-
liydi. Ancak uzun zamandir polisin pesinde oldugu caresiz Ermeni
devrimciler Merzifon’a geldiklerinde ortadan kayboldular; kolej-
deki yurttaslari onlar1 saklamis ve beslemislerdi, hem de diger 6g-
rencilerin ruhu bile duymadan. Bunlar tesadiifen fark edildi ve
sehre kactilar. Ayni giin zaptiyeler bunlari kusatti ve ¢atismada vu-
rularak hayatlarini kaybettiler.

Diger bir 6rnek ise okulun baski makinesi ile ilgiliydi. Kolay
saklanacak ve gizlice calistirilacak bir makine olmamasina ragmen
kolej ihtilalcilere ait bir makineyi saklamakla suglandilar. Misyo-
nerlik bunu reddetti ve yapilan aramalarda da bulunamadi. Tirk
Vali 1srarla baski makinesinin oldugunu, yerleskede ihtilalcilere ait
kagitlarin ve brosiirlerin basildigini belirtmekteydi. Bu sefer kendi
memurlari ile gelip arama yapt1 ancak yine bulunamadi. “Cok sonra
yerleskede bir baski makinesi oldugu, ihtilalci yazilar basilarak da-
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git1ldig1 ortaya ¢ikti. Ancak baski makinesi o kadar kurnazca sak-
lanmist1 ve basan kisiler 0yle sadakatle gizlenmislerdi ki en siki
arama bile onlar1 ortaya ¢ikarmaya yeterli olamamigti.”®2

Yazarin Yunan halkina olan hayranligi ve pozitif anlatimai,
kolejde egitim goren Rum O6grencilerin tasvirinde de godzlemlen-
mektedir. “Anadolu Koleji’'ndeki Rum 6grencilerin sayisi diger 6g-
rencilerden fazladir ve Avrupa’dan veya Asya’dan fark etmeksizin
tim Yunanlar gibi, zekalari, kavrama cabuklugu, bilgiyi 6grenme
yetileri 6ne ¢ikmaktadir; bu durum birbirlerine zit diistiiklerinde
ve en ufak bir sorunu dag gibi biiylitmelerinde de goriilebilir. Bir
gozlemci, bunlarin geleneksel Yunan karakterini barindirdigini ve
yirmi ylizyil 6nceki Yunan ile bugiinkii Kiigiik Asya Rumlar1 ara-
sinda cok az bir degisimin oldugunu fark edecektir. Bir araya top-
landiklarinda, bir tartisma esnasinda hepsi ¢ok akillidir, kelimeler
akar gider, her sorunun elli farkli yoniinii goriirler ve birden elli
farkli yone ayrilabilirler. Céziimden ¢ok kendi becerilerini aktar-
maya calisirlar.

“Bu durum, Yunan sehir devletlerinin neden Perslerle birlik

olup Yunanlara karsi savastiklarinin, olanaklarini en iist se-

viyeden degerlendirememelerinin, Kii¢lik Asya’nin kiy1 seridi

ve deniz yolu ticareti ellerinde iken neden i¢ kesimlere yayi-

lamadiklarinin, bu giizel {ilkenin tamamini kendi 1irklarinin

ebedi miras1 olmasini saglayamadiklarinin kanitidir.”

Yunanlarin Kii¢iik Asya’y1 tamamen almak icin istekli oldugu
distiniilebilir ki kiy1 seridinde bunu basarmislardi ancak bir araya
geldiklerinde, her birinin ‘balkon’ meraki ve dinleyicileri etkileme
hevesi, Yunanlarin basarisizliginda ¢ok etkisi vardir.53

Merzifon Misyonerlik Hastanesi

Childs, kampiiste bulunan ve herkese hizmet veren hastane
hakkinda eserinde bir béliim ayirmistir. Ozetle, hastane diger mis-
yonerlik faaliyetlerinden ¢ok farkli olarak, her irktan insana ulas-
mis ve onlarin giivenini kazanmisti. Miisliimanlar kolejleri ve okul-
lar1 Hristiyanlara birakir, bunlardan uzak dururlardi ancak hasta-
nelere rahatlikla gelirler ve doktorlara karsi olumsuz bir his besle-

52 Yazarin burada bahsettigi konu, Giilbadi Alan’in tezinin Merzifon Anadolu Ko-
leji’nin Anadolu’daki Siyasi Etkileri isimli 3. béliimiinde detayli incelenmistir. s. 342-
421. Skolastil isimli tas baski makinesidir.

83 Childs, Across Asia Minor, s. 55-57. W. J. Childs, Yiiriiyerek Anadolu..., Birinci Bo-
liim, s. 60-67.



... Samsun ve Bagdat Yolu izlenimleri 398

mezler, aksine saygi duyarlardi. Ornegin, bir doktor, yolda karsi-
lastig1 bir grup insan tarafindan “Korkma, efendi! Biz sadece hirsi-
z1z.” diye uyarilmig, doktor onlari tanimadig1 halde, onlar doktoru
taniyarak, hi¢ zarar vermeden serbestce gidip donmesine miisaade
etmisglerdi.b4

Hastanenin kadrosu iki Amerikali ile bir yerli olmak iizere ii¢
doktor ve bir ingiliz, bir Amerikali ile alt1 veya sekiz yerli hemsire
olarak belirlenmisti. Ancak bu say1 genellikle doldurulamiyordu.
Cevredeki bolgelerde ihtiya¢ duyuldugunda, doktor ya da hemsire
buradan karsilaniyordu. “Ornegin ben orada iken, Amerikali doktor
bu sekilde goreve gitti ve yerli doktor askere alindi. Ihtiyacin olus-
turdugu baskidan dolay1 benden bile medet umdular; kandan etki-
lenmedigim icin anestezist olabilir hatta biraz egitim verilerek acil
ameliyatlar1 yapabilirdim. Neyse ki sehirden talep edilen yerli dok-
tor geldi ve sinanmak zorunda kalmadim.” Kolejin mudiird, doktor
veya en geng calisani, hepsi ayni iicreti alir ve bu yasam gereksi-
nimlerini karsilayacak diisik bir miktardir. Amerikali doktor
giinde bes veya alt1 biiylik operasyon gerceklestirir, bunun sinirini
bos yataklar ve doktorun dayaniklilig1 belirlemektedir.55

Su anki hastane eski hastanedir, barakalardan olusmakta ve
hastane sistemine pek uymamaktadir. 150 yatakli yeni bir hastane
yapilmaktadir. Techizatlar eski, kosullar: pek iyi degildir ancak ha-
sat mevsiminden sonra rahatsizliklarini diisiinme firsati bulan ve
tedavi icin gerekli vakti olan yore halk: hastaneyi haddinden fazla,
adeta bir depo gibi doldurur. Tiim bu kosullara ragmen 6liim orani
cok diisiiktiir®®. ilginc érneklerin biri sdyledir; Tiitiin Rejisinde ca-
lisan bir memur, ayn1 zamanda iinli bir tiitiin kacak¢isidir ve ka-
cakcilik isinin de basindadir. Herkes bu durumu bilmekte ama bir
tirld suclistii yapilamamaktadir. Yakalanmasi icin planlanan her
operasyonda bir sekilde hasta oluyor, hastanede kaliyordu ve ya-
kalanmasi imkansizlasiyordu. En sonunda bu kisiye aylik teklif
ederek emekli olmasini sagladilar. Bu en karli yoldu fakat bu sefer
oglu iglerin bagina gegmisti.®”

64 Childs, Across Asia Minor, s. 59.

65 Childs, Across Asia Minor, s. 59-60.

66 Childs, Across Asia Minor, s. 60.

57 Childs, Across Asia Minor, s. 62. W. J. Childs, Yiiriiyerek Anadolu..., Altinc1 B6liim,
s. 68-74.
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Sonu¢

1911-1912 yillari, yaklasik on yil siirecek ve Anadolu Tiirkli-
glinde 6nemli bir donemi olusturacak savas yillarinin arifesine
denk gelmektedir. Eser, her ne kadar genel okuyucu kitlesini hedef
alarak kaleme alinmis olsa da hem ihtiva ettigi fotograflarla hem
de detayli cografi, kiiltiirel, ekonomik tasvirleri ile 6nemli bilgiler
sunmaktadir. Osmanli’nin son dénemindeki toplum yapisini, sehir
ortamlarini, ticareti, kiiltlirel havay1 aktarmakta, bizlere savas do-
nemi sonrasi Tiirkiye Cumhuriyeti kosullar: ile kiyas yapabilme
imkani sunmaktadir. Cografi yerlerin, Tiirk kiiltiiriine 6zgii esyala-
rin, kiiltiirel deyimlerin Tiirkcelerini kullanmakta, aciklamasini in-
gilizce olarak yapmaktadir ve bu durum, bir nevi karsilastirma yap-
may1 saglayan sozliik vazifesi gérmektedir. Tiirk kahvesinin yapi-
minin tasviri bu duruma en giizel 6rnektir. Yolculugu siiresince
gordiigli her detaya ayni 6nemi atfederek kaleme almaya calismasi,
bircok gezginden 6te daha fazla bilgi sunmasini saglamaktadir. Ob-
jektif yazmaya calistig1 fark edilse de Yunan kiiltiiriine besledigi
entelektiiel hayranlik ve onlardan kalma tarihi eserlere 6zel me-
raki, ulasabildigi her izde bariz ortaya ¢ikmaktadir. Merzifon Mis-
yonerlik faaliyetleri hakkinda sundugu bilgiler, 6zellikle katliam
olarak yansitilan olaylarin, gercekte dyle olmadigini kanitlar nite-
liktedir. Bununla birlikte egitimli bir kalemden ¢iktig1 anlasilan bu
eserin, bilhassa ulasimla ilgili boliimlerinde, ticaretle detayli bir
sekilde iligkilendirilerek, ulasimin 6neminin vurgulanmakta, sehir
ve bolge gelisiminin en temel unsurlarindan olmasinin alti ¢izil-
mektedir.
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I. DUNYA SAVASI YILLARINDA TRABZON VIiLAYETINDE
YOLLARIN DURUMU VE ASKERI NAKLiYAT UZERINE
ETKILERI

Ahmet KISA*

Giris

Bayindirlik hizmetlerinin en temel unsurlarindan biri olan
yollar, yalniz iilkelerin sosyal ve ekonomik kalkinmalari i¢in degil
ayni zamanda siyasi varliklarini korumalari ac¢isindan da c¢ok
onemli bir role sahiptir. Halil Rifat Pasa’nin; “Gidemedigin yer se-
nin degildir,” sozii ile ifade ettigi bu gerceklik, Osmanl Devleti’nde
yollarin insa ve onarimina biiyiik dnem verilmesi gerekliligini do-
gurmus, 19. ylizy1l ortalarindan itibaren bir taraftan yasal diizen-
lemeler yapilmis, diger taraftan dogrudan merkezi hiikiimet neza-
retinde yollarin insa edilmesine ¢alisilmistir. Yollarin insasi, yol ve
kopriilerin tamir ve insasinda gorev alacak kisiler, yollarin hangi
vasiflarda yapilacagi, nakdi yol vergilerinin ne miktarda toplana-
cagl, bedenen ahaliye yiiklenilen miikellefiyet konusunda ilki
1861’de, en kapsamlisi ise 1898 yilinda olmak tizere bir dizi diizen-
lemeler yapilmistir.! Yollarin insa ve tamiri hususunda yapilan bii-
tiin bu diizenlemelere ragmen 20. yiizy1l baslarina kadar yol yapi-
minda istenilen diizeyde bir ilerleme kaydedilememis, devletin
yola olan ihtiyaci biiyiik 6l¢tide mevcut durumunu korumustur.

* Ogr. Gor. Dr., Akdeniz Universitesi, Atatiirk ilkeleri ve inkilap Tarihi Arastirma ve
Uygulama Merkezi, ahmetkisa@akdeniz.edu.tr.

! Osmanl1 Devleti’nin yollarin insasi ile ilgili 1861 yilinda hazirlanmis olan diizen-
leme; “Memalik-i Mahruse-i Sahane Yollarinin Tanzim ve Tesviyesi Hakkinda Ni-
zamname” adini, 1898 yilinda hazirlanmis olan diizenleme ise “Turuk ve Meabir
Talimat:1 Umumiyesi” adin1 tasimaktadir. Gerek bu diizenlemeler gerekse 20. yiizyil
baslarina kadar Osmanli Devletin’de yollarin insasi ile ilgili yapilmis olan ¢alismalar
icin bk. Ahmet Kisa, Osmanli Devleti’nde Bayindirlik Faaliyetleri (1908-1918), Kapi-
tiilasyonlar, Imtiyazlar, Anonim Sirketler, Akdeniz Universitesi Sosyal Bilimler Ens-
titiisii, Tarih Anabilim Dali, Yayimlanmamis Doktora Tezi, Antalya 2019, s. 189-202.
Tanzimat’tan II. Mesrutiyet’e Anadolu’da baslica karayollari ile ilgili bk. Emrah Ce-
tin, Tanzimat’tan II. Mesrutiyet’e Anadolu’da Karayolu Ulasimi, Tiirk Tarih Kurumu
Yayinlari, Ankara 2017, s. 153-257.
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Bayindirlik hizmetlerinin bu cihetinde ortaya ¢ikan eksiklik
ve bunun toplumsal ve ekonomik yasam iizerinde yaratmi