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Ozet

Anadolu ve Rumeli’de ortaya ¢ikan ve gittikce gii¢clenip hiikkiimet mer-
kezine ve onun tasradaki temsilcilerine karsi bir bakima denge unsu-
ru haline gelen ayanlar, 18. ytizyil sonlar ve 19. yiizyil baslarinda Do-
gu Karadeniz bolgesinde en gii¢lii donemlerini yasadilar. Birbirleriyle
ve merkezi otoriteyle ¢arpistiklar1 bu dénem aym zamanda Karade-
niz'in uluslararasi deniz ticaretine agildigi doneme denk diismektedir.
Dogu Karadeniz'deki bir¢ok iskele kentin/merkezin kurulusu da bu
dénemde gergeklesmistir. Bu ¢alismada buharli gemilerin Dogu Kara-
deniz’de goriinmelerinden hemen 6nce, dyanlarin denizcilik faaliyet-
leri incelenecektir. Bu ¢ercevede yerellesmenin denizcilik sektoriinii
nasll etkiledigi, dyanlarin denizcilige olan ilgilerinin gelisimi ve buhar-
l1 gemi seferlerinin yerel denizcilik faaliyetini ne sekilde etkiledigi gibi
konularin tartisilmasi amag¢lanmaktadir.

Anahtar Kelimeler: Osmanl, Ayanlar, Denizcilik, Deniz Ticareti, Ka-
radeniz.

Abstract

The ayans, who emerged in the Anatolian and Rumelian provinces of
the Ottoman Empire as a class, and who became a balancing power
towards the central authority and its provincial representatives,
enjoyed their most powerful period in the Eastern Black Sea region at
the end of the 18th and beginning of the 19th centuries. This period
was also when the Black Sea region opened to the international
maritime trade, which led to establishment of several seaports in the
Eastern Black Sea coasts of Turkey. This study deals with maritime
activities of the regional ayans, just before and during the first
steamship cruises entered the Eastern Black Sea. Our aim is to discuss
effects of the decentralization in maritime sector then, and to see
interest of the ayans in maritime activities, as well as to discover
effects of steamship cruises on local navigation in this context.
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Giris: Ayanlara Ait Birkag Gériintii

Haznedarzade Siileyman Pasa Unye’de zamanimn en biiyiik sarayla-
rindan birini yaptirmisti. Bugiin sadece birkag¢ tas merdiven ve duvar kalin-
tis1 bulunan bu sarayin insasina, valiliginden 6nce, Canik muhassillig1 yilla-
rinda baslanmisti. Bijiskyan'in “muhtesem bir binadir” (Bijiskyan 1969:36)
diyerek hayranlik belirttigi pasanin konagindan William ]. Hamilton da gezi
notlarinda bahsetmistir. “Antik surlar iizerine insa edilmis gériinmekte ve
denizle konak arasinda sahil boyunca olduk¢a dar bir yol bulunmaktadir.
Kuzeye bakan arka tarafi denize sifir olan saray, 8-10 metre yiiksekliginde bir
set lizerine inga edilmistir” (Hamilton 1842:273). Resimlerinden anlasildig1
kadariyla iki veya ii¢ katli olan sarayin uzaktan goriintiisii hilal seklindeydi.
Saray, Unye’ye, Unye koyu ve limanina tepeden bakan ve denize hakim bir
noktada insa edilmisti. Denizle ve denizcilikle olan iliskinin/i¢igeligin sem-
bolii olarak gériilebilecek olan saray icin Avusturyali seyyah Franz von
Verner ise “Unye o yillarda ¢ok sakin ve huzurlu bir kasaba idi. Pasa, Trab-
zon’da devlet islerinden sikildiginda yalniz basina Unye’ye gelir burada deni-
zin, dalgalarin sesi ile dinlenirdi” (Karagoéz 2009:140) diye yazmaktadir.
Ayan kokenli bir pasanimn yalnizca ticari ve askeri degil, deniz karsisindaki
psikolojik durusuna dair de ipuglar1 veren bu konak, bir zamanlar dyanlar
ile deniz arasindaki irtibatin nesnellesmis sembolik bir 6rnegi olarak gorii-
lebilir. Konak, denizin bitiminde, koyun hakim bir noktasindaki bu haliyle
yalnizca karadakiler i¢in degil denizden gelenler icin de karasal bir giig,
otorite ve ihtisam semboli gibi durmaktaydi.

Buraya ¢ok yakin bir cografya olan Bolaman’da yine ayni dyan ailesine
ait bir konak daha vardir. Kii¢iik bir koyun doguya bakan kara tarafinda,
Bolaman Kalesi lizerine, limanin hemen bitiminde Haznedarzadeler tarafin-
dan yaptirilmis olan bu konak da denizle olan iliskiye dair 6zel bir konumun
sembolii gibidir. Doneminin zevki, inceligi yaninda, koyun hakim yerinde,
denizin bitiminde kale iistiine yapilan bu yap, iskeleyi ve deniz trafigini
kontrol edebilen konumuyla, denizle i¢ ice olusuyla gecmisteki ayan ailele-
rinin denizle olan iliski ve irtibatlarina 151k tutmakta, bu ailelerin ge¢misle-
rindeki “denizci” karakterleri hakkinda bazi ipuglar1 vermektedir. Karade-
niz’in bircok sahil kentinde veya iskelesinde bulunan ve 19. ytizyilin ikinci
yarisinda ortaya ¢ikmis ¢ok daha miitevazi 6rneklerinden farkli olarak,
dyanlarin yukseldikleri déonemlerde yapilmis olan bu konaklar, gecmiste
denizcilikle i¢ ice ge¢mis giizel, parlak gilinlerin birer kalintis1 olarak go-
rinmektedirler.

Sahillerde yiikselen dyanlarin denizciliklerine ve denizci duruslarina
dair daha pek ¢ok 6rnek motif yakalamak miimkiindiir. Dogu Karadeniz'de
dyan-deniz iliskisi tizerine anlatilan bir baska anlaml rivayet de Tuzcuoglu
isyani ile ilgilidir. Bolgeyi bastanbasa etkileyen Tuzcuoglu isyani sirasinda
merkeziyetci gliclerin agir bastig1 ve isyanin sonlarina yaklasildig: bir sira-
da;
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“Tuzcuoglu Memis Ada, Cakiroglu Ismail Aga’ya misafir olmustu. Istan-
bul’dan ferman gelip is biiyiidiikten sonra Ismail Aja Memis Aja’ya: Sen fer-
manlt oldun, agiktan seni koruyamam, Ancomah’a gétiirtip orada ihtiyacini
temin edeyim. Gizli bir sekilde seni korumaya ¢alisayim demisse de Memis
Ada; “Ben deniz kenarlarinda yasamaya alismisim, daglarda yasayamam”
deyip yanindan ayrilmistir. Buradan ayrilan Memis Aga Cufaruksa kdytine
gelirken yolda yakalanip idam edilmisti” (Umur 1951:21).

Rivayet tartisilabilirse de gercekci/anlamli bir bakis oldugu anlasil-
maktadir. Burada dikkati ¢eken husus Tuzcuoglu Memis Aga'nin kendisini
deniz “kenarinda yasamaya alismisim” diyerek denize ait sosyal, ekonomik
bir cevrenin pargasi oldugunu betimlemesi ve denizle ilgili bir cografyaya
aidiyet hissetmesidir. Tuzcuoglu, kendisinin bir dyan olarak niifuzunu insa
ettigi, varlik sebebi haline getirdigi sahilin/denizin kiyisindaki sosyal, eko-
nomik ve siyasi cevresinden uzaklastirilmasinin, bedenen olmasa da bir
baska bicimde yok olmasi anlamina geleceginin farkindaydu.

Osmanl Devleti'nde on sekizinci ylizyilda dyanlar biiyiik bir niifuz ka-
zand1. “Ayanlar cagr” dedirtecek derecede devre damgasini vuran degisim-
ler yasanirken, denizcilik faaliyetlerinin yasanan bu gelismelerden uzak
kaldigini séylemek dogru olmayacaktir. Fakat ayanlarla ilgili gerek impara-
torluk diizeyinde, gerek dyan veya ayan aileleri ile ilgili monografilerde,
gerekse yerel tarihin bir parcasi olarak yapilmis olan ¢alismalarda onlarin
denizcilikle ilgili faaliyetlerine pek deginilmemis veya vurgu yapilmamaistir.
Ayanllk meselesi, bir kara imparatorlugunun, karasal boélgelerdeki niifuz
miicadelelerinin konusu olan bir alan olarak diisiiniilmus ve anlatilmistir.
Ayanlik-denizcilik iliskilerinin incelenmesinde tiim imparatorlugu icine
alan genel sartlar dikkate alinmasi gerektigi gibi, her bolgenin/sahilin ken-
disine has sartlarinin bu iliskileri nasil sekillendirdigine ve farkliliklarina da
dikkat edilmesi gerektigi aciktir. Ancak, dyanlik-denizcilik iliskileri impara-
torlugun tamamini kapsiyorsa da 6zelde bu yazinin konusu Karadeniz bol-
gesindeki ayanlardir. Konumlar itibariyla denizcilikle ilgili olabilecek ge-
nelde sahillerdeki ayanlarin, 6zelde Karadeniz bolgesindeki ayanlarin de-
nizcilige olan ilgileri ve faaliyetleri cercevesinde onlarin bu konumuna
bakmak ve degerlendirmekten ibaret olacaktir. Sahillerde ayanlarin ortaya
¢ikisy, dyanlarin giiclenmesindeki denizcilik faaliyetlerinin yeri veya giicle-
nen ayanlarin denizcilige olan etkisi, sivil veya askeri denizcilik faaliyetleri
cercevesinde yaklasarak, bir anlamda sahillerdeki ayanliga denizlerden
bakilmaya calisilmasindan ibarettir.

1- Ayanlarin Denizcilikle ilgileri

Anadolu’da 17. yiizyilin sonlarinda kurulan ve 18. yiizyilda gelisen,
ozellikle yiizyilin ikinci yarisinda tilkenin her yerinde goriilen ayanlhk érgi-
tll zamanla kurulusundaki amag ve isleyis diizenini kaybetmisti (Emecen
2001:194). imparatorlugun idarf, askeri, adli, sosyal ve ekonomik sartlarin-

17



[lhan Ekinci

dan ortaya ¢cikmis olan dyanlar, hazine adina vergi toplama yiikiimliligiini
miltezimlik sifatiyla ele gecirmeleriyle kendi bolgelerinde birer derebeyi
olup gikmistir (Ozkaya 1994:303). 18. yiizyil savaslarinin uzun, kiilfetli ve
sonug itibariyla ¢ogu zaman hezimetle bitmesi, devleti mali agidan hatir
sayl1lir bir giice ulasmis olan yerel giiclere mahkiim etmistir. Devlet, ihtiyag
duydugu parayi ve askeri, yerel niifuz sahiplerinden temin etmek zorunda
kalinca bu durum merkezi idareyi tasra karsisinda acze diisiirmiisttir. Elin-
deki imkanlar1 devletin kullanimina vermeyi kabul eden derebeyleri bunun
karsihiginda kapicibasilik, vezirlik gibi riitbelerin yani sira sancaklarda
muhasillik, miitesellimlik gibi gérevleri de uhdelerine almay1 basarmiglar-
dir. Yasadiklar: bolgenin halki nazarinda itibarlar: yiiksek olan bu derebey-
leri, uhdelerindeki devlet gorevleri vasitasiyla da sosyal niifuzlarinin yanin-
da, askeri, idari yetkilere kavusmuslardir. 18. yiizyilin ikinci yarisinda dyan-
ligin sancaklardan nahiyelere kadar hiyerarsik bir sekilde ve orgiitlii olarak
gelismesi Osmanli adalet, maliye ve giivenlik diizenini derin bicimde etki-
lemistir. Boylece Osmanli merkeziyetci idare anlayisi yerine sancak ve vila-
yetlerde devlet otoritesini kendi menfaatlerine kullanan, niifuzlu, yerel giice
sahip valiler ortaya ¢cikmistir (Karagéz 2009:12).

Sahillerde ayanlarin yiikselislerinde ve birbirleriyle miicadelelerinde
deniz, stratejik yerini, énemini her zaman korumustur?’. Ornegin hakkinda
ferman ¢ikmis olan Rize dyani Tuzcuoglu Memis Aga’ya deniz yoluyla baski
yapilabilmesi ve yakalanabilmesi icin istanbul’dan gemiler génderilmesi
istenmistir2z. Bunun iizerine donanma gemilerinden ti¢ gemi (bir korvet,
sehtiye ve brik) deniz yoniini kontrol altina almak ve Trabzon valisinin
hizmetinde kullanilmak {izere bélgeye gonderilmistir3. Sahillerden uzakta,
kara merkezli olarak ytikselen dyanlarin da zaman zaman kontrol gidiisty-
le denizlere yoneldikleri veya giiclendik¢e niifuzlarini deniz kiyisina dogru
yay1p sahillere de hakim olmak istedikleri goriilmektedir4. Bu miicadelenin

1 {Jdam1 emredilen saki Tirebolulu Kel Alioglu'nun miisademe neticesinde denizden Tuzcuoglu
tarafina kag¢tigina dair. Bagbakanlik Osmanl Arsivi (BOA) Hatt-1 Himayun (HAT) 3330.

2 BOA, Cevdet Zabtiye (C.ZB.) 2466; Rize kazalarinin sahilde olmasi sebebiyle Tuzcuoglu’'nun
deniz tarafindan da baski altina alinabilmesi i¢in iki savas gemisinin génderilmesi istenmistir
(BOA, HAT, 22576).

3 Tuzcuoglu isyaninda uzun siire deniz yoniinii kontrol eden reisler, Tuzcuoglu'nun Rize’den
Of kasabasina ge¢mesi iizerine gemilere ihtiya¢ olmayacag1 gerekeesiyle istanbul’a geri don-
mek istemislerdi. Ayrica gemilerin en az bir yildir denizde olduklari, bakir kapl olmadiklar:
icin sudan daha ¢abuk etkilendikleri ve kalafat basta olmak iizere bakimlarinin yapilmasi
gerektigi belirtilmigti. Fakat gemilerin geri ¢ekilmelerinin kamuoyunu yanlis bir sekilde yon-
lendirecegi, Tuzcuoglu'nun affedildigi gibi bir sayiayla valinin simdiye kadarki ¢alismalarini
olumsuz etkileyecegi belirtilmis ve mevcutlarin geri ¢ekilip yerlerine Tersane-i Amire’den ¢
adet yeni gemi gonderilmesi kararlastirilmist: (BOA, HAT, 27908).

4 Ornegin Tirsiniklioglu'nun niifuzunu giiclendirdigi bir dénemde hiikiimetin gizli bir toplantt
yaparak harekete gegmemesi elestirilerek, Tirsinikli'nin “verilen emir hilafina Hacloglupaza-
ri'ni zabtetmis oldugu ve buna kanaat etmeyerek..maksadinin Tuna ve Karadeniz sahillerini
tamamen elde etmek oldugu,” anlagilmisti. (Uzungarsili 2010:23); Rusguk kadisina ve Rusguk
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en onemli 6rneklerinden birisi de Orta Karadeniz bolgesinde cereyan etmis-
tir. Orta Karadeniz bdlgesinde Capanogullari ile Caniklizadeler arasinda
stiriip giden bir i¢ miicadele vardi. Bu miicadelenin temelinde, Capanogulla-
rinin Karadeniz sahiline agilma istegi, Caniklizadelerin, i¢ kisimdaki kadim
Osmanl sancak ve eyalet merkezlerini ele gecirme arzusu yatiyordu (Kog
vd. 2005:254).

Ancak i¢ kisimlardaki ayanlar i¢in deniz stratejik oyunun bir pargasi ve
uzantisi olarak algilanirken, sahil ayanlari icin deniz ve denizcilik aym za-
manda ekonomik ve sosyal bir yasam bi¢imi olarak da algilanmis olmahidirs.

Ayanlarin faaliyetleri ve iliskileri agisindan kara ile deniz arasinda cog-
rafi sinirlarin 6tesinde birbirini biitiinleyen bir iliski s6z konusudur. Bu iki
alanin sinirlari, s6z konusu ayanlar olunca iyice bulaniklasmaktadir. Dolay1-
styla ayanlar1 denizcilige ilgi duyan ya da duymayan, denizci olan ya da ol-
mayan diye bir ayrima tabi tutmak miimkiin gériinmemektedir. Hi¢ kusku-
suz ayanlarin yiikseldikleri dénemde ticaret yollari-agi ya da nakil aragla-
riyla dogrudan ilgileri vardi ve sahip olduklar1 veya olmak istedikleri eko-
nomik niifuz, ulasim konusu ile dogrudan ilgiliydi. Ulkenin i¢ kisimlarindaki
dyanlarda bu daha ziyade, eldeki art1 ya da devlete ait yiikiimliiliige konu
olan {iriinii, bir ticar! artere, limana ya da istenilen yere ulastirabilme ile
ilgili olarak kara ticaret yollar1 ve ulasim aragclari tizerinde etkili olma istegi
seklinde goriiliiyordu. Niifuz bolgeleri merkezi sahilde olan dyanlarin ise
ulasim yollar1 konusundaki faaliyetleri hi¢ kuskusuz deniz yollarina ve arac-
larina hakim olmaya ¢alismakt.

Osmanl Devleti'nde sahil kentlerindeki dyanlar, niifuzlarini artirma-
dan 6nce de denize veya denizcilige yabanci degillerdi. Denizcilik faaliyetle-
rine dair tasraya yazilan bir¢ok hiikiimde ayanlarin da adi gegiyordu. Dev-
let, denizcilige ait veya ilgilendiren bir¢ok konuda dyanlara gesitli gérev ve
yiikiimliiliikler vermisti. Ozellikle kendir, bakir gibi Tersane-i Amire ihtiyac-
larinin mahallinden toplanmasi ve ilgili merkezlere ulastirilmasi sahillerde-
ki dyanlarin en ¢ok rastlanilan goérevleri arasinda goériiniiyordu. Bunun ya-
ninda ayanlar, yalniz gemi yapimu ile ilgili degil gemi kazalar1 gibi 6zel du-
rumlarda da merkezi hiikiimet tarafindan gorevlendiriliyorlardi®. Tasrada

ayam Tirsiniklizade Omer Aga’ya gonderilen hiikiimde Tuna’da agiklarin yapimu icin gerekli
kerestenin Ruscuk daglarindan kesilmesi istenmisti. BOA, Cevdet Maliye (C.ML.) 2702.

S Tirsinikli ismail Aga, Karadeniz iskelelerine bagl kazalara kendisi tarafindan ayan se¢cmek
sevdasiyla asker gonderdigi -dyan atayarak zuliim yaptigi- ihbar olunduguna dair sikayet
edilmekteydi. Ayanlik miicadeleleri siirerken yasanilan bu olayda, sahil iskeleleri kazalarinin
dyanligina taraftari olanlar1 getirme veya atama kaygilari, sahillerin 6nemine isaret etmekte-
dir. Dahas1 duruma tepki gosterenlerin ismail Aga ve atadigi dyanlardan devletin hassas
oldugu noktalar1 ele gegirdikleri vurgusuyla sikayetci olmalar1 dikkati ¢ekmektedir. (BOA,
HAT, 3207).

6 Benderkili kadis1 ve dyanina yazilan bir hiikiimde diismandan ele gecirilen bir aktarma
gemisinin denizin firtinali olmasi sebebiyle Benderkili limaninda sighga oturdugu, karaya
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bulunan tersanelerin tamir ve yapimlarindan (BOA, C.BH, 4075) fenerlerin
bakimina? batan gemilerin tahliye, kurtarilmasi, tamiri gibi hususlara kadar
ayanlardan yardim istenirdi8. Ayanlarin sahilleri korumak ve savunmakla
ilgili gorevleri, onlar ister istemez denizciligin icine ¢eken askeri sebepler-
den birisiydi Bunun yaninda Istanbul’un her tiirlii iagesi s6z konusu oldu-
gunda ayanlara cesitli biiytikliikte tekneler insa ettirilmesi i¢cin emirler gon-
deriliyordul0.

Yalniz deniz kiyilarinda degil Tuna sahillerindeki dyanlarin da gemici-
lik faaliyetleri ile yakinda ilgili olduklar1 bilinmektedir. Rusguk dyanlarinin
genellikle “Aciklar Agast” tayin edilerek ince donanmanin yapimi ve dona-
tilmasi ile ilgili gdrev ve sorumluluklari (BOA, C.BH. 841; 5165; 8507), Vidin
dyanlarinin girdaplarla ilgili gérevleri (Kiligarslan 2010: 59) ve Asag1 Tu-
na’da Tuna bogazlarina yakin bolgelerde 6zellikle zahire nakli konusunda
bolge dyanlarinin yogun faaliyetleri/gorevleri s6z konusuydu (BOA, C.BH.
2014; 5165; C.AS, 45770). Hatta nifuz bolgeleri i¢ kisimlarda bulunan dyan-
lar bile bazen devletin getirmis oldugu yiikiimliiliiklerden dolay1 denizcilik
faaliyetlerini desteklemek durumunda kalabiliyorlardi (BOA, C.BH, 11030).
Zahire yuklenmesi, zahire kagak¢ilig1 yapilmamasi veya yapilmasinin engel-
lenmesi gibi gorevler konusunda da mahallin dyanlarina hiikiimler génde-
rilmisti. 18. ylizyil 6ncesinde bu hiikiimler genelde ilgili bircok kisiye birden
yazilan (kadi, naib, diger memur ve is erleri) hiikkiimler olup “dyan” da bu
grubun icerisinde yer alird1. Az olmakla birlikte denizcilikle ilgili islerde tek
baslaria sorumlu olduklar1 veya dogrudan ayanlarn ilgilendirenler hiikiim-
lerin yazildig1 da goriilmektedir. Fakat 18. yiizyilin ikinci yarisindan itiba-
ren denizcilikle ilgili faaliyetlerde, 6zellikle gemi insasi basta olmak tizere,
ayanlarin ¢ok daha aktif gorev aldiklar1 anlasilmaktadir. Gerek gemi yapimi
gerekse gemi insa sektoriine sagladiklan ikincil hizmetlerle ilgili olarak -
kazandiklar1 niifuz ve etkinlikleri sebebiyle- merkezden gonderilen emirle-

cikarilarak tamir edilmesi eger tamirlik isi yoksa kalafatlanip reginelenerek Istanbul’a génde-
rilmesi istenmisti. BOA, Cevdet, Bahriye (C.BH.) 581.

7 Gelibolu'daki fenerin Gelibolu Ayani Kalyoncuzade Mustafa tarafindan tamir edildigi... (BOA,
C.BH, 11747).

8 [stanbul'a sevk edilmekte olan 8000 top yelkenlik kirpastan 800 topunu getiren Emin Reis-
'in gemisi Kemer civarinda Aksar mevkiinde battigl, bunlarin Biga Ayam Haci Emirzade
Mehmed tarafindan ¢ikarilip istanbul'a gonderilmesi ve tersaneye teslimine dair ... (BOA,
C.BH, 5943).

9 Osmanli-Rus savasi sebebiyle Karadeniz sahillerinin ve kalelerinin korunmasi ile ilgili olarak
Sinop Ayan1 Kavizade Hiiseyin Bey’in gorevlendirilmesine dair yazilan hiikiim. BOA, Cevdet
Adliye (C.ADL), 7414; Yunan isyani sirasinda Bati Anadolu’daki ayanlarin koruma ile ilgili
gorevleri hakkinda bkz. (Kiitiikoglu 1986:133).

10 Un ve kdmiir naklinde kullanilan ¢enber ve ¢ekleve gemilerinin sayilarinin gittikce azalma-
sindan dolayi Sile, Agva, Karasu, Akgasar, Alapl ve Benderegli kazalarinin ayanlarina yenile-
rinin inga ettirilmesi istenmisti. (BOA, C.BH, 164).
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rin artik cok muhatapl degil yalnmizca ilgili dyanlara hitaben yazilmaya bas-
landig1 gézlemlenmektedir.

Devlet, merkezi otorite agisindan ayanlar1 kontrol etmeye calisirken
onun paralelinde olarak yine bunlarin da i¢ginde oldugu denizcilik faaliyetle-
rini denetiminde tutmak istemistir. Merkezin, bolgedeki ekonomik faaliyet-
leri kontrol altina almak i¢in gosterdigi cabalara ragmen 18. yiizyilda devle-
tin denizlere de tam hakim olamayisi, dahasi denizlerdeki yerellik, savas
veya baris ekonomisini tam olarak denetleyemememis olmasina sebep ol-
mus, bu da bolgede kacakgilik olarak ortaya ¢ikmistir. Ayanlarin da icinde
bulundugu ve deniz iizerinden yapilan kacakgilik faaliyetleri, bunlar1 haki-
miyet altina alma ¢abasi icinde olan devleti ugrastirmisti (BOA, C.ADL,
5983; C.ZB, 627). Keza ayanlarin sahillerde korsanlik yapan kaptanlarla
isbirligi halinde tiiccar gemilerinden ele gecirdikleri mallar1 sattiklarina
dair 6rnekler de ¢oktur (BOA, C.BH, 536).

2- Dogu Karadeniz'de Ayanlar -Ayanlarin Sahillerde Yiikselisleri-

Denize kiy1 cografyalarda, 6zellikle Dogu Karadeniz gibi yer sekilleri
sebebiyle yerel ulasimin bile karadan degil, denizden yapilabildigi bolgeler-
de, yiikselmekte olan ayanlarin denizcilik sektoriine uzak kalmalari miim-
kiin degildi. Dogu Karadeniz ve g¢evresi doga sartlarinin bir sonucu olarak
denize dikey sik aralikli vadilerle béliinmiis, engebeli ve dik bir araziye
sahip oldugu i¢in nakliyat/tasimacilik konusunda insani denizi kullanmaya
itmistir. Gerek sahildeki merkezlerin kendi aralarinda gerekse bdlgenin
Kirim, Rumeli ve istanbul baglantilar1 ¢ogunlukla deniz yoluyla yapilmak-
tayd1. Bu denizcilik faaliyetleri Trabzon ve ¢evresinde gemiciligin 6nemli bir
ugras alani haline gelmesine yol agmistir. Biitiin bu faaliyetler gemici esna-
finin zenginlesmesinde, mal miilk sahibi olmasinda ve gemiciligin énemli
bir gecim kaynagi olarak ortaya ¢ikmasinda ¢ok dnemli faktorlerdi. Gegmis-
ten gelen gemicilik kultiirt ile Trabzonlu gemiciler bazen bir nakliyeci, ba-
zen de bir tiiccar gibi ortakliklar kurarak uzun mesafe ticaretinde yer almis-
lardir (Aygiin 2005:253). Keza benzer bir gériiniim Anadolu’nun giineyi i¢in
de gecerliydi. Teke Miitesellimi Hacti Mehmed Aga’nin biyiik servetinin
kaynaklarindan birisi de yodrede artan deniz ticaretiydi (Halagoglu
2002:64). Belki Tekeliogullari, dogrudan denizle ve denizcilikle ilgi ve isle-
rin icinde olmamuislardi. Fakat bu durum gelisen deniz ticaretinin kaynakla-
nan biiyiik kiardan pay alim isteklerini engellemiyordu. Ayanlarin, kendileri
denizcilikle ilgilenmeseler bile kiyidaki deniz ticaret paylarini lehlerine
kullanacak sekilde bir iliskiler ag1 gelistirdikleri goriilmektedir.

Hi¢ kuskusuz ayanlig1 ortaya ¢ikaran sartlar arasinda savaslar 6nemli
yer tutmaktadir. Savaslarin getirdigi lojistik hareketlilik, sahillerde bulunan
ilgili siniflarin 6nem kazanmasina sebep olmustur. Ornegin, 1723’te basla-
y1ip araliklarla 1749’a kadar siiren Osmanli-iran savasinin sefer giizergahi-
nin Dogu Karadeniz sahillerini takip etmesi, mithimmat ve asker naklinin
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bu kiyillardaki limanlar kullanilarak gerceklestirilmesi, ayrica bodlgeden
siirekli asker talepleri, Viyana bozgunundan bu yana bu seferlere yerli kulu
olarak katilmis olmakla kazanmis bulunduklar1 resmi ve askeri sifatlara
dayanarak zaten giderek giiclenmekte olan yari feodal ziimrelerin durumu-
nu kuvvetlendirdigi gibi kiy1 hattin1 da olduk¢a hareketlendirmisti (Emecen
2001:194). Bu hareketlilik bir taraftan sahillerdeki ayanlarin giiclenmesine
zemin hazirlarken diger taraftan siyasi miicadeleleri de tetikleyen, 6zellikle
kiyilardaki giiglii ekonomik kaynaklar olan muhasilliklar ele gecirmek i¢in
yapilan miicadeleleri de artirmisti. Biiyiik muhasilliklari ele gecirmek, ayan-
lar agisindan niifuzlarini artirmanin ve mesrulasmanin en 6nemli yoluydul®.

Hig stiphesiz resmi dyanligin ortaya ¢ikmasi, dyan ve esraf sinifinin se-
hirlerde kuvvetlenmesi ile gerceklesmistir. Devlet, vilayete ait 6nemli mese-
lelerde, basi daraldifinda “dyan ve esrafa” basvurmaktaydi (Ozkaya 1999:
165). Dolayisiyla Dogu Karadeniz sahillerinde eskiden beri yerlesim yeri
olmus kentlerin dyanlarinin yiikselisleri énemlidir. Bunun yaninda sonra-
dan kentlesen merkezlerin gelisimi, ayanlarin da kentlesmeyle beraber
sahillere inisleri veya sahil kentlerinde ortaya ¢ikislari, bunlarin denizcilik
faaliyetlerine girislerine sebep olan unsurlara dikkat etmek-cekmek gere-
kir. Clinkii Karadeniz sahillerinde ayanligin gii¢clendigi donem ile baz kent
merkezlerinin ortaya cikisi arasinda bir paralellik s6z konusudur. Unye,
Fatsa, Giresun, Tirebolu, Trabzon gibi eski kentlerin disinda, Dogu Karade-
niz sahillerinin bir ¢ok kasabasi 16. ve 17. ylzyillarda ya hi¢ yoktu ya da
kiciik birer iskele-kdy olmaktan 6teye gitmiyordu (Emecen 2005:17). Gi-
niimiizdeki bir¢ok sehir ve kasaba 19. yilizyilin baslarindan itibaren kent-
lesmeye baslamisti. Sahillerin kentlesmesinde, Karadeniz'in uluslararasi da
olmak lizere, ticarilesmesinin etkili oldugu aciktir. Dolayisiyla kentlesen
sahillerin denizcilik faaliyetleri artarken dyan ve esraf sinifinin da kuvvet-
lendigi, mevcut ortaminin buna ¢ok uygun oldugu anlasilmaktadir. Ticari-
lesme, kentlesme ve dyanlarin niifuzlarini artirmaya baslama siirecglerinin
birbirlerini destekleyen bir yap1 oldugu hatirlanmalidir. Boélgede ayanligin
ylikselisi, yeni sahil kentlerinin ortaya ¢ikisi ile de desteklendigi ve sahilde-
ki dyanlarin gelismekte olan kentlerde ortaya ¢ikan ekonomik yap: ile ya-
kindan ilgili oldugu agiktir. Ayanlarin sehirle olan iliskileri, sehir gelirlerini
tasarruf eden veya onlar1 devlet adina toplayarak, ya da onlar1 bir bicimde
kontrol edenlerin ayanlastig1 diistiniiliirse, sehirlesme ile dyanlasma ara-
sindaki dogrudan iliski daha iyi anlasilacaktir. Bu noktada, ayanlarin sahil
sehirleri ortaya ¢ikip gelistikce denizcilik faaliyetlerine daha yogun bir se-
kilde katildiklar1 diistintilmektedir.

Ayanlarin bizzat kendileri denizcilik faaliyetlerinin igine cekilme-
den/dahil olmadan 6nce dolayl olarak denizle ilgili ¢esitli gérev ve yiikiim-

11 Ornegin Canik muhasilligl, dyanlar agisindan adeta Trabzon valiligine dogru giden bir yol
gibiydi. Bu konuda bkz. (Karagoz 2003; 2009; Bay 2005: 73; 2008:85).
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liltikler istlendikleri yukarida ifade edilmisti. Bunlar arasinda belki en
onemlisi giimriik iltizamlarimin ayanlar tarafindan alinmasidir. Ornegin,
liman ve glimriik gelirlerini de iceren Trabzon mukataasi miiltezimlerinin
biiyiik ¢ogunlugunu mukataa boélgesindeki ve ona yakin dyanlar olustur-
mustu (Oksiiz 2006:234; Aygiin 2005:327). Keza, Trabzon limaninin savas
bolgesine askeri mithimmat, erzak ve asker naklinde de dnemli bir yeri
vard1. Bu nakilde bolgedeki ayanlar 6nemli gorevler iistlenmislerdil2. Trab-
zon limam bu ylzyilda Kafkaslardan Balkanlara, Kirim’dan Anadolunun
pek ¢ok yerine uzanan ticaret yolu ve ag1 icin 6nemli bir merkez olma 6zel-
ligini siirdiirmiistiir. Ayanlar bu iltizamlarla ilgili gérevleri iistlenirken, he-
men hemen bolgenin tek ulasim araci olan denizcilikle daimi bir sekilde
alakadar olmak zorundaydilar.

Ayanlarin bir baska sorumluluklari da madenlerin ¢ikarilmasi ve gon-
derilmesi ile ilgiliydi. Merkezi hiikiimet, bolgede cikarilan madenlerin -
bakirin- satilmayarak istanbul’a génderilmesi ile ilgili daimi olarak dyanlara
emirler gonderiyordu. Ayanlar iirettirdikleri bakir1 piyasaya siirmek ya da
istanbul’a géndermek icin deniz yolunu kullanmak durumundaydilar. Eko-
nomik faaliyetlerin iiretim, kontrol ve pazara/limana kadar getirilmesi si-
recinde etkin/hakim/s6z sahibi olan dyanlarin limanlardan sonra, s6z sahi-
bi olmak istememeleri diisiiniilemezdi. Elbette ki deniz yoluyla nakliyat
siirecini de kontrol etmek istemisler ve miidahil olmuslardi.

Merkezi otoritenin dyanlardan asker istemesi 18. yiizyilin ikinci yari-
sindaki savaslarda daha da yogunlasti. Canikli Ali Pasa’dan Karadeniz’in
kuzeyinde yapilmasi istenilen askeri harekatlar icin Canik’ten Persembe
(Vona) iskelesi'ne kadar olan alanlarda toplanilan askerlerin Karadeniz'in
kuzeyine gecirmesi istenmisti'3. Ayanlar merkezli bu askeri faaliyetlerin
sahillerdeki deniz ulasimini da hareketlendirdigi aciktir. Bu hareketliligin
olusturdugu savas ekonomisinden yalnizca gemi reislerinin faydalandigini
diisiinmek pek dogru olmayacaktir. Ayanlarin bu siirece kayitsiz kalmadik-
lari, miistakil veya ortakliklar yoluyla bu deniz trafiginden pay almaya ¢alis-
tiklar1 tahmin edilmektedir. ileride deginilecegi lizere yanlarin kendilerine

12 Giimriik mukataasi miiltezimi Satirzade Omer Aga'nin 6zellikle askerf lojistik cercevesinde
denizcilikle iliskisine dair bkz. (Aygiin 2005:255; Oksiiz 2006:219).

13 Ornegin Giircistan iizerine askerf bir harekatta bulunacak olan Osmanh kuvvetlerine katil-
mak iizere Canik Sancagi'ndan goénderilen kuvvetler Vona iskelesi’nden Fas Kalesi'ne nakle-
dilmislerdi. Bu kuvvetlerin basinda Canikli Ali Bey (Pasa) vardi. 1766 yilinda askerlerin sevk-
lerinin kolaylastirilmasi icin sahil iskeleleri kadi ve dyanlarindan gerekli ihtimamin gosteril-
mesi istenmisti. Keza daha biiylik ¢apli bir nakil de Osmanli-Rus savasi sirasinda olmustu.
Canikli Ali Bey’in 1771 ilkbaharinda gonderilmek {izere Anadolu’'nun ¢esitli yerlerinden top-
lanan yaklasik 30.000 askerin Kirim ve Kefe'ye gecmeleri icin gemiler temin edilmis, Unye,
Vona, Giresun, Trabzon, inebolu, Abana, Catalzeytin ve Ayéndon iskelelerinden 120 gemi
kiralanmisti. Askerler adam basi1 dokuzar kurus bedelle Karadeniz'in karsisina gegirilmislerdi.
Keza 1774 yilinda ikinci bir dalga da askerlerin geri gonderilmeleriyle ilgilidir. 23.000 askerin
15.000 kadar1 Karadeniz sahilindeki yukarida adi gecen iskelelere génderilecektir (Karagoz
2003:73).
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ait veya ortakliklar yoluyla sahip olduklar1 gemilerin, bu faaliyetler esna-
sinda yogun bir sekilde kullanildiklar1 anlasilmaktadir.

Ayanlarin denizcilik faaliyetleri ile olan ilgisi yalmzca gemi yapimi de-
gil, daha i¢ bolgelerde olanlarin dolayl veya dogrudan yardimi seklinde de
goriiliiyordu. Bati Anadolu 6rneginde oldugu gibi bazen satin alinan bir
geminin parasi ayanlardan alinan yardimlarla karsilanabiliyordu (BOA,
C.BH,11660). Muhakkak ki baz1 ayanlarin denizcilige olan ilgisi yalmzca
askeri seviyede kalirken- yani devletin donanma, asker ve Tersane-i Amire
ile ilgili miikellefiyetleri ¢cercevesinde- bazilarinin hem devlet hem de kendi
adlarina sivil denizcilik ve ticaret faaliyetleri dikkati cekmektedir. 18. ytlizy1-
lin ilk yaris1 ve ortalarinda ayanlarin denizcilikle ilgili faaliyetlerinin merke-
zinde daha ziyade askeri hususlar yer almaktadir. Yiizyilin son ¢eyreginden
sonra gemi sahibi olma ve deniz ticareti hususunda daha fazla rol oynamaya
basladiklari, 19. yiizyilin baslarindan itibaren ise Karadeniz'de ticarete git-
tikce daha yogun bir bicimde katilmis olduklar: diigiintilmektedir. Karade-
niz ticarilestikce onlarin da zorlu ancak karli bir faaliyet olan denizcilige
gittikce artan bir oranda ilgi gostermis olmalar1 muhtemeldir.

3- Ayanlarin Denizcilik Faaliyetleri
a) Savas Gemileri Yapim

Osmanli donanmasi igin yalniz Tersane-i Amire’de degil tasra tezgahla-
rinda da gemiler yaptiritliyordu!4. Tasrada gemi yapim isleri genellikle ilgili
bolgenin ileri gelenlerine, dyan, vovyvoda ya da mutasarrifina havale edil-
mekteydi (BOA, HAT, 1521). Ayanligin tasrada niifuzunun heniiz artmadig
donemlerde merkezden cavus veya kapicibasi unvanini tasiyan bir memur
tam yetki ile gemi insa edilecek yere gonderilirdi. Bu memura “emin” “mii-
basir veya “nazir-1 kalyon” da denilmektedir. Gemi insas1 konusunda her
tiirlit mahalli idarecinin tistiinde olan bu kisilerin yaninda kadj, naib, dizdar,
beslii agasi, yenigeri serdar1 ve kethiidayeri gibi idareciler merkezden emir
aldiklar takdirde gemi yapiminda ona yardimci olmak mecburiyetindeydi-
ler. Fakat 18. yiizyllda, merkezden génderilen memurlarin yetkilerini kul-
lanmakta zorlanmalari, bu gibi islerde yerli dyan ve esrafin kullanilmasina
yol act1. Ayanlarin niifuzlariin artmasiyla tasra tezgahlarmdaki gemi yapim
isleri ve eminlik gérevi, ilgili yérenin dyanina verilmeye baslandi (Unal
2006:361; Giiler 2003:37).

Sinop tersanesinde gemi yapim isiyle ilgili olarak verilmis bir tabloda
ozellikle 17. yiizy1l sonu ve 18. yiizyil basindan itibaren sorumlu memur

14 Karadeniz'in Anadolu sahillerinde gemi insa olunan mahaller Karasu, Milas, Sakarya,
Akgasehir, Alayli, Karadeniz Ereglisi, Filyos, Bartin, Amasra, Tekkeonii, Delikli Sile, Karaagac,
Mise, Zarine? Gedros, inebolu, Kiran, Catalzeytin, Fakaz, Unye, Abana, Ayandon, [stfan, Kuruca
Sile, Sinop, Gerze, Samsun, Trabzon, Giresun; Rumeli sahillerinde ise; Midye, Cingane, Vasil-
koz, Siizebolu, Bergos, Ahyolu, Misivri, Varna olarak gosterilmistir (BOA, HAT, 27923-C).
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olarak kapicibasi iinvanh kisiler ve agalar oldugu gériilmektedir (Unal
2006:355). Bu da bolgede gemi yapim isinde en azindan sorumlu Kkisiler
olarak ayanlarin gittikce daha énemli roller tstlendiklerini gostermektedir.
Ayanlarin etkinliklerinin arttigina isaret eden nispeten erken tarihli bir
belgede iskanpavye ve kancabas gemilerinin insalari icin gerekli olan keres-
tenin “koru-y1 hiimayundan” kesilmesi emrine Sile dyanlarindan Semerci-
oglu Omer Aga ve Siileyman’in “biz nefs-i Sileden agac kestiirmeyiiz” diyerek
engel olmaya calistiklar1 goriilmektedir. Bu ayanlar, kdyleri halkina isabet
eden Kkeresteyi verdirtmedigi gibi eskiyaliklar1 sebebiyle kaza naibini de
kacmak zorunda birakmuslardi (BOA, C.BH, 11603). Ayanlarin, bélgede nii-
fuz kazanma isteklerinin disinda, kereste vermemelerinin muhtemel sebebi,
gemi yapim isini iistlenmek veya miri fiyatlarin ucuzlugu sebebiyle piyasaya
verdikleri kerestelerden daha fazla kir elde etmek arzusu olmalidir. Ayan-
larin giiclenmeye basladigi doneme denk diisen bu belge; onlarin merkez-
den gemi yapimi i¢in gdonderilmis nazir ya da miibasirlerin islerini zorlas-
tirdiklary, Sile gibi Istanbul’a yakin bir alanda “koru-y1 hiimayun”dan agag
kesilmesine karsi ¢ikabilecek kadar giiglendiklerini géstermektedir. Ayanla-
rin bu davranislari onlarin Istanbul’dan daha uzakta olan bélgelerde gemi
yapim isinin merkezine nasil oturduklarini anlamamiza da yardimci olabi-
lir.

Erken donemlerde merkezden yazilan emirlerde, dyanlarin da yer aldi-
g1 goriilmektedir. Fakat bu emirlerde ayanlarin hayli arka planda ve genel-
likle gemi yapim isinin kolaylastirilmasi, malzemelerin temini, gerekli yer-
lerden alinmasi ya da iletilmesine yardimci olunmasi gibi ikincil unsur ola-
rak kullanildiklar1 anlasilmaktadir. 18. ytizyilin ikinci yarisindan itibaren
gelen emirlerde ise ayanlarin ilk ve genellikle tek isim olarak “kalyon nazir
veya emin” sifatiyla gemi yapim isinin merkezinde olduklari goriilmektedir.

Ayanlarin yalmzca Karadeniz'de degil Bat1 Anadolu (BOA, C.BH, 10243)
ve Rumeli sahillerinde bir¢ok yerde gemi yapim isinde ¢ok daha aktif rol
oynadiklar1 (adeta bir gemi insa miiteahiti gibi) anlasilmaktadir’s. Ornek
olarak Tavashzade ailesi verilebilir. Aileden Omer Aga’'min etrafi denizlerle
cevrili ve tersanesi bulunan bir sancagin miitesellimi olmasi1 onun Bodrum
tezgahlarinda kalyon insasi i¢in gérevlendirilmesinde etkili olmustur. Os-
man Aga zamaninda niifuzu artan aile, merkezi otoritenin kurulma asama-
sinda biiyiik problemlerle de karsilasmistir (Kitiikoglu 2011:449). Osman
Aga devri, aile acisindan mali giiclin arttirilmasina ragmen bolgedeki iktida-
rin yavas yavas kaybedildigi ve devlet-dyan miicadelesini de agiga ¢ikaran

15 Ege’de Kusadasi sahasinda gemi yapimui isi dyanlarin uhdelerine veriliyordu. Karaosmanza-
de Hac1 Ahmed’e yazilan hiikiimde Kusadasi sahasinda ingas1 emredilmis iki kirlangi¢ sefinesi
icin burada kereste ve amele tedariki miimkiin olmadig1 bildirilmis bunun iizerine Kazda-
g'ndan insa olunmalari i¢in emir verilmistir. Fakat burasinin uzaklig1 sebebiyle tekrar eski
yerinde insalarina karar verilen gemilerin bir an 6nce ingalarina baslanmasi istenmisti (BOA,
C.BH. 2891; 2971).
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inigli ¢ikish bir macera dénemidir. Kaynaklarda Osman Aga’ya ait ilk bilgi-
nin 1801 yilinda kapicibasi olarak Limni’de firkateyn insasinda gérev alma-
siyla ilgili olmasi dikkati ¢ekmektedir. 1825 yilinda Mora’daki Rum isyani
lizerine sinirlar1 korumak ve isyani bastirmak icin sevk edilen orduya kati-
lan Osman Aga 1826 yilinda ise Bodrum’da gemi yapimiyla gérevlendiril-
mistir. Kalyon yapimindaki gérevinden sonra Mentese Sancagi Miitesellimi
ile Denizli Hass1 Voyvodalig1 gorevine, “mirahur-1 evvel-hazret-i sehriydri’
payesiyle getirilmistir. Oglu Mehmed Aga’ya ise “dergdh-1 dli kapicibasiligr”
unvani verilmisti. Ancak, bu tarihten itibaren Osman Aga’nin hayatinda
zikzaklar baslamigtir. idari gérevlerini kullanarak niifuzunu ve servetini
korumaya calisirken stirekli bir sekilde devletle karsi karsiya gelmistir.
Merkezi hiikiimet ise pervasiz tavirlar1 karsisinda Osman Aga’y1 yargi giicii-
ni kullanarak zayiflatmaya calismistir. A¢iga alinan, cezalandirilan Osman
Aga ise tekrar eski gorevine gelebilmek icin af dilemis ve aracilar koymus-
tur (Ertas 2012:117). Bu 6rnekte goriildiigii tizere gemi tretim isinin dyan-
lar agisindan karly, bir is oldugu anlasilmaktadirté. Bu karliligin sadece eko-
nomik degil, devlet lizerinden saglanan (bu ornekte iade edilen) sayginlik,
rakipleri arasinda siyrilip yiikselme gibi unsurlar diisiintldiigtinde daha da
onemli hale geldigi ve anlam kazandig1 anlasilmaktadir.

b) Ayanlar Miicadelesinde Gemi Yapim Goérevinin Etkileri

Gemi insa isi, dyanlarin yiikselmesi, itibarlarinin artmasinin bir araciy-
d17. Ayanlar gemi insa islerini tistlenmekle yalmz ekonomik olarak karli bir
ise girismis olmuyor, ayni zamanda merkez ve rakipleri indinde de niifuz ve
glic elde ediyorlardi8. Dolayisiyla gemi yapim isini iistlenmek, dyanligi ele
gecirmek isteyenlerin elini gliclendiren bir husustu. Bu faaliyetin bir miica-
dele araci olarak kullanilmasi yalniz Karadeniz degil, Anadolu ve Rume-
li'deki diger bazi sahalarda da goriilmektedir. Karadeniz bdlgesinde, 6zellik-
le Sinop, Bartin ve Eregli havzasinda, ayanlik miicadelesinde gemi insa faa-
liyetlerinin bir ara¢ olarak kullanildig1 anlasilmaktadir. Bu bolgede gemi
liretim isinin ¢ok daha énemli oldugu ve yerel yonetimi temsil eden dyanli-
gin diger miikellefiyet ve niifuz araglariyla ¢ok daha i¢ ice ge¢mis oldugu
anlasilmaktadir.

16 Eregli sahasinda firkateyn ingasina memur olan ismail Aga kendisinden énce Miiteveffa Yu-
suf Pasa’nin hazinedar1 Mehmed Emin Aga’ya insa i¢in giinliik sekiz kurus maas tayin olundu-
gunu, kendisi i¢cin de ayni miktarin verilmesini talep etmisti, basmuhasebe diger gemi insa
sahalarinda da ayni uygulamalarin oldugunu bildirmistir (BOA, C.BH, 468).

17 Benderegli Ayan1 Mustafa Aga marifeti ile yapilip tersaneye gonderilen kalyonun metaneti
ve resaneti begenildiginden kendisine kapicibasilik verilmesi istenmistir (BOA, C.BH. 7307).

18 Sinop ayani Kavizade Hiiseyin Bey'in Sinop sahasinda insa ettirdigi kalyonun muhasebesini
gormek icin Rasid Efendi gonderilmistir. Yapilan incelemede kalyon insasi i¢in fazladan talep
edilen 42000 kurusun 32000’inin Kastamonu miitesellimine ve 10000’inin ise hdkimine ikra-
miye olarak verildigi ortaya ¢ikmistir. Bu usuliin adetten oldugu belirtilmisse de hazine bu
kadar para alinmasini dogru bulmamustir (BOA, HAT, 28286).
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Ayanliga giden ekonomik gii¢ ve niifuzun bir gostergesi olan miitesel-
limligin kime verilecegi hususu, bazen Kastamonu ve Sinop 6rneginde oldu-
gu gibi denizcilik faaliyetlerinin stirdiriilmesiyle dogrudan ilgiliydi. Gemi
liretim faaliyetleri o kadar énemliydi ki; bir bélgedeki dyanin belirlenmesi
veya bir ayanin digerlerinden 6n plana ge¢mesi bu faaliyetlerin devam etti-
rilebilmesiyle iliskilendirilmisti (BOA, HAT, 553).

Kaptan-1 Derya Gazi Huseyin Pasa’'nin takrirlerinde eski Kastamonu
Sancag miitesellimi Hasan Bey’'in marifetiyle Trabzon valisi ve Canik mu-
hassili Mahmud Tayyar Pasa nezaretiyle Sinop sahasinda insa olunmaya
baslanan bir kalyonun dért yil olmasina ragmen bitirilemedigi ve tezgahta
kaldig1 belirtilmistir. Kalyon kerestesinin kesilmesi ve nakledilmesi Sinop
ileri gelenlerinden Kavizade Ali Aga’ya ihale olunmustu. Kendisinin kereste
temini konusunda hi¢bir kusuru olmadigimi hatirlatarak, “...Kastamonu
miitesellimligi uhdesine verilmis oldugu icin kalyonun ingasinin tamamlan-
mas1 meselesi de kendisine verildigi takdirde ¢abucak bitirilecegi taahhiidiin-
de...” bulunmustur (BOA, C.BH, 6149). Gerg¢i bitmek {lizere olan bir kalyonun
tamamlanmasina nispeten kolay ve getirisi fazla olabilecegi icin talip olmus
olma ihtimali varsa da, uhdesine miitesellimlik verilmis olan Kavizade’'nin,
gemi insa isini de istemesi bu iki gérev arasinda dogrudan bag kuruldugunu
gostermektedir.

Diger bir drnek, bir mukataayi, gemi {iretim faaliyetlerini kullanarak
malikane seklinde elde etmeye ¢alisan ayanla ilgili olarak goriilmektedir.
Sinop sahasinda insasina memur oldugu birinci kalyonu Tersane-i Amire’ye
teslim ettigini, ikinci kalyonun bitirilmesinin yakin oldugunu, salope ve
kirlangi¢c gemilerinin de noksansiz bir sekilde hazirlanmakta olduklarini
belirten sabik Kastamonu Sancagi Miitesellimi Haci Ali Aga, masraflari i¢in
devlet tarafindan verilmis olan meblag disinda kendisine hicbir 6deme ya-
pilmadigr ve alacaginin kaldigini belirtmektedir. Bundan dolay1 borglarini
6demeye imkani kalmadig1 ve son raddede oldugunu bildirerek Kastamonu
mukataasinin yeni sartlarla malikdne olarak uhdesine verilmesi talebinde
bulunmustur (BOA, C.BH. 5591). Haci Ali ismindeki zatin eski dyanlardan
oldugu anlasilmakta ve mukatay1 daha 6nce tasarruf ettigi “sabik Kastamo-
nu Sancagi Miitesellimi” ifadesinden anlasilmaktadir. 51,5 ve 47,5 zira ol-
mak iizere insalar1 emredilmis iki kalyondan 51,5 zira bir kitas1 tamamlan-
mis ve denize indirilmis, digerinin de yakinda bitecegini belirtmistir. Devle-
tin, mukataay1 kendisine vermektense alacagina karsi ayni ve nakit 6deme
yaparak bu istegi gecistirmesi dikkati cekmektedir (BOA, C.BH. 5591). Bu
olay orneginde istegi gerceklesmemis gorintiyor fakat mukataaya ulasmak
icin gemi yapimciligi faaliyetini bir arac olarak kullanmasi bile bu faaliyetle-
rin devlet icin 6nemine isaret etmektedir.

Gemi insa faaliyetlerinin aksamamasini isteyen devlet, zaman zaman
bu duruma sebep olan adyanlar1 cezalandirmaktan kaginmadi. Donanma
kalyonlar1 tamirati i¢in Kazdagi'ndan kesilen kerestelerin nakline muhalefet
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eden ve isin tatil edilmesine sebep olan Balya Kazas1 Ayan1 Halil'in itaat
etmemesi iizerine Midilli adasina siirgiin edilmesi icin Bergama voyvodasi
ve civar ayanlara emir yazilmistir (BOA, C.BH. 8550). Hatta gemi insa isinin
bazen bir af gerekcesi veya taahhidii olarak kullanildigi goriilmektedir.
Milas ayanindan Hasancavuszadenin Yegeni Ali'ye yazilan bir emirde Daha
once Bodrum’da Hasangavuszade Hact Ahmed’in “suclarini affetme mukabi-
Ili” 47 buguk zira uzunlugunda kalyon insa etmekte iken 6ldugi belirtilmis
ve yarim kalan ingaatin tamamlanmasi isinin oglu Halid’e (Mentese miite-
sellimi Elhac Ebubekir’in taahhiidiinde) havale olunmasi kararlastirilmistir
(BOA, C.BH, 11776).

Zaman zaman, gemi yapim isini aksatan ayanlardan bu goérev alinir
baskasina verilirdil®. Ama daha da dikkati ¢eken husus ayanlarin gemi insa
gorevlerini yerine getiremeyip merkezin goziinden diismeleri ve bu gerek-
ceyle dyanliktan alinabilmeleriydi. Sinop 6rneginde gorildigi iizere gemi
yapim isindeki eksiklikten dolay1 Kavizade Hiiseyin Bey dyanliktan alinmis,
evlad ve iyaliyle Istanbul’a ¢aginlmstir. Uhdesinde olan ve Sinop’ta inga
edilmekte olan kalyonun insasinin yarim kalmamasi ve biran énce tamam-
lanip denize indirilmesi icin basta Hiidavendigar Livas valisi Mustafa Maz-
har Pasa olmak iizere, Sinop, Gerze ve Taskdprii kazalari naiblerine gerekli
emirler verilmistir. Ger¢i bu olay merkeziyetciligin yerlestirilmeye ve dyan-
ligin niifuzunun kirilmaya calisildigi II. Mahmud dénemine rastlamaktadir.
Yani, ayanliktan alinmasinin tek sebebi gemi yapim isindeki ihmallerinden
kaynaklanmamis olabilir ve bu degerlendirmeye bir 6l¢ii teskil etmeyebilir.
Fakat yine de devletin gemi insa faaliyetleri ve ayanlik ¢ercevesinde bir
diizen arayisinda oldugunu goéstermektedir (BOA, C.BH. 2629).

Gemi insa faaliyetleri zaman zaman ayanlarin 6liimi, miicadeleleri ve-
ya bagli bulunduklari daha biiyiik dyanlarin ¢esitli sebeplerle merkezi otori-
tenin goziinden diismeleri, iizerlerine gidilmesi veya ortadan kaldirilmalari
lizerine gegici olarak sekteye ugrayabiliyor, insaat isleri ertelenebiliyordu.
Ayanlarin birbirleriyle veya merkezi otorite ile yiiriittiikleri miicadeleler
gemi inga isini geciktiren sebepler arasindaydi. Bolgede niifuz saglayan
ayan, bir 6ncekinin yarim kalan insa faaliyetlerini tamamlamak gorevini de
istleniyordu. Bu da merkezi hazine i¢in genelde insaat maliyetini artiran ek
masraflar demekti (BOA, C.BH, 1062).

Ayanlar agisindan gemi yapim isi ve onun getirdigi sorumluluklar,
dyanlarin bolgedeki otoritelerini pekistirmede bir ara¢ olarak kullanilmis-
tir. Ayanlar, otoritelerini bu gorev iizerinden elde ettikleri niifuzla gercek-
lestirme yoluna gidebiliyorlardi. Eregli iskelesi'nde kalyon insasiyla gérev-
lendirilen Ali Aga, hem Eregli hem de ¢evre kazalar ahalisi tarafindan muha-
lefetle karsilasmistir. Genelde tasradaki yenigeri ziimresinden bazilar1 gemi

19 Akcagehir iskelesi'nde kalyon insast ile vazifelendirilen Bolu Voyvodas: Omer'in, masraflar
icin 21000 kurus verilmesine ragmen iki yildir bir sey yapmadig1 ve gevresine baski ve zuliim
yaptig1 icin insa gorevinin baskasina verilmesi istenmistir (BOA, C.BH, 872).
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icin gerekli malzemelerin temin edilmesini engelleyerek insaatin tatiline
sebep olabiliyordu. Bu sebeple gorevli dyan, Eregli sahasindaki kazalarin
hakim, zabit ve ileri gelenlerine hitaben bir emr-i ali yazilmasini istemistir.
Bunun Uzerine insaata engel olanlarin bildirilerek siirgtin ve kalebend edi-
leceklerine dair bir emir gonderilmistir (BOA, C.BH, 7632).

Ayanlarin, kalyon hizmetinde kullanmak iizere halka baski yapmaktan
kacinmadiklar1 ve onlar ¢esitli ylikiimliltkler altina sokmaya calistiklar
goriilmektedir. Gemi yapim faaliyetleri ile ilgili olarak devlet tarafindan
vazgecilemezliklerine/6nemlerine binaen bunu bir baski araci olarak kul-
lanmaktan cekinmedikleri anlasilmaktadir. Ornegin insa edilen kalyonu
denize indirmeleri hakkinda ayan tarafindan aldiklar1 emre binaen Devrek
kazasi ahalisi, azarlanmak ve doviilmek suretiyle gemiyi indirmege mecbur
edildikleri konusunda sikayetci olmuslar, fakat Sinop'a siiriilmiislerdi. Mag-
duriyetlerinden dolay1 affedilmeleri ve serbest birakilmalarini istemislerdir
(BOA, C.BH. 1239). Zaman zaman merkezi otoritenin ayanlardan istedigi ve
bekledigi gemi yapim isi konusundaki gorevlerin suistimal edildigi de go-
rilmektedir20,

Sinop, Bartin, Eregli sahasinda dyanlik miicadeleleri ile gemi yapim isi
i¢ ice gecmis gibidir. Dolayisiyla tasrada dyanlar yiikselirken gemi insa ame-
liyesi, dyanlik tartismalarinda bir arag olarak kullanilmaktan kurtulamamis-
tir. Muhalifler gemi yapimini engelleyerek iktidardaki dyanin gézden diis-
mesine calisirken; devletin, gemi ingasini feda edemeyecegini bilen dyan ise
bu durumu rakiplerini safdis1 birakmak icin kullanabilmektedir. Sinop sa-
hasinda firkateyn insasiyla gorevlendirilen Kavizade Hiiseyin Bey ile ilgili
bir arastirmada; Hiiseyin Bey’in babasi miiteveffa Ali Bey ile Sinop kazasi
ahalisinden ve kadilarindan Abdiilkerim Efendi'nin ge¢miste dyanlhk icin
miicadele ettikleri belirtilmisti. Bu rekabetten kalan garezle, ilgili kisi
Keseroglu Kiiciik Hafiz, Sadik Efendi ve yeniceri ziimresinden Siileyman
Yazicl, Seyyid Haliloglu, Seyyid Mehmed ve Haci Dilbazoglu Ismail ile yeni-
den anlasarak bazi kisileri tahrik etmisler ve insas1 bitmeye yakin 37,5 zira
bir miri ticaret gemisinin yapimimi durdurtmuslardir. Durumdan sikayetci
olan Kavizade gemi insa isini engelletenlerin Kastamonu’ya siirgiin edilme-
lerini saglamigtir2?.

20 Ornegin Kaptan Pasa’nin donanmanin giiglendirilmesi gerektigi konusundaki takriri gérii-
siilerek, tasra tezgahlarinda gemi yaptirilmasi bildirilmisti. Ancak Mentese_miitesellimi Omer
Aga ve Biga Sancagl miitesellimi Osman Bey’in oglu “miirtekib kimesnelerden olmalariyla birer
sefine insa edecegiz diye ahali-i fukaradan iicer sefine tekalifi tarh ettikleri’nden sikayet edil-
mekteydi. Bu sebeple dncelikle li¢ ambarli geminin tamamlanmasi ve muhtag olanlarin tamir-
lerine ihtimam gosterilmesi, daha sonra ise tasra tezgahlarina gemi koyulmasi isine bakilma-
sinin uygun olacagi belirtilmistir (BOA, HAT, 13634).

21 Sinop sahasinda insa olunmakta olan bir miri ticaret gemisinin yapimini durduklari gerek-
cesiyle Kastamonu'ya siiriilen Sinop sakinlerinden ve yenigeri ziimresinden Siilleyman Yazici
ve Seyyid Haliloglu, Seyyid Mehmed ve Dilbazoglu ismail adh sahislarin miidahale etmeyecek-
lerine s6z vermeleri tizerine affedilmeleri istenmistir (BOA, C.ADL, 152; C.BH. 4476).
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Ayanlarin birbirleriyle miicadeleleri ve gemi yapimini kullanarak mer-
kezi nasil etkilemeye calistiklarini gosteren bir baska belgeye gore ise, Bar-
tin Ayan1 Cavuszade Mehmed Aga’nin Amasra’da insa ettirmekte oldugu
firkateynin bitirilerek denize indirilmesi istenmistir. Fakat ayanlik miicade-
leleri, geminin denize indirilmesini geciktirmisti. Bartin Ayani olan
Cavuszade, Amasra kazasini da idare ediyordu. Bu sebeple gemi Amasra’da
insa edilmekteydi. Fakat Calikoglu, Amasra’ya ayan olarak ataninca prob-
lemler ¢ikmaya basladi. Firkateynin kereste dahil bircok gereksinimi erte-
lenmeye ve karsilanamamaya basladi. Yapilan miidahalelerden dolay: diger
geminin bu sartlar altinda insa edilemeyecegi Cavuszade tarafindan bildi-
rilmistir. Bu sebeple ya Amasra ayanliginin kendisine verilmesi ya da gemi
insa gorevinin kendisinden alinmasini istemistir. Calikoglu Hasan Aga’nin
kaza halkini tahrik ederek kendisi ile ilgili fesat ¢ikardigi, giinde li¢ defa
miibasir gondererek calismasini engelledigi ve kendisine baski yaptig1 ko-
nusunda sikayetciydi. Hatta Calikoglu Hasan Aga’'nin, Bartin kazasinin
firkateyn insasinda bulunan koéylerine kendisine taraftar muhtarlar segtirip
insaat1 engelledigi, fesad ve tahrik ile Amasra kazasina dyan secildigi, insaa-
ta gerekli malzemelere miidahale edip verdirtmediginden (felenkler icin
gelmis olan dag mimarini1 kovdugu) sikayetle Calikoglunun uzaklastirilma-
sin1, miimKiinse siirtilmesini istemistir (BOA, HAT, 27923-A,H).

Bolgede ayanlarin secilmesinde gemi insasiyla ilgileri sebebiyle kaptan
pasalar da goriis belirtiyorlardi. Nitekim Bartin ve Amasra ayani olan
Mehmed Aga’nin azledilerek yerine Benderkili Ayam1 Mustafa Aga’min
kadesi ismail Aga’nin secilmesi icin Kaptan Pasa Babiali'ye bir takrir sun-
mustu. Babiali, bu teklifi kabul ederek ayanlhigin “firkateyn-i hiimayun ingasi
memuriyetinin inzimamiyla” Ismail Aga’ya verilmesini uygun bulmustur.
Onceki dyanin azil sebepleri arasinda uygun kereste kullanmadig1 ve ahali-
nin de kendisinden hoslanmadig1 belirtilmistir. Ayrica yeni atanan ayana
dogrudan firkateyn insasi memuriyeti ve sorumlulugunun yiiklenmesi, gemi
insa gorevinin bu sahalarda ayanlik secimlerinde 6nemli bir rol oynadigini
gostermektedir (BOA, HAT, 48857).

Bu dénemde gemi yapim isi konusunda dyanlar arasinda bir rekabet
oldugu bir baska deyisle dyanlar arasindaki rekabetin gemi yapim isi tize-
rinden de siirdiirildiigii anlasilmaktadir. Her bitirilen gemi, bu isle gérevli
dyanin kuvvet ve kudretinin artmasini saglarken hasimlarinin diismanlikla-
rin1 da ¢ekebiliyordu. Bu sebeple ayanlar arasindaki rekabet ve miicadele-
nin bir sebebi de “gemi nazirligini” elde etmekti. O donemde halk arasinda
sayginlig1 olan ve korvetlerin yapimindan sorumlu, Calikzade Hasan Aga'nin
gemi nazirhgini, ayni zamanda akrabasi olan Ibis Aga’ya kaptirmasiyla ilgili
cekisme ve dedikodular Istanbul’a kadar ulasmisti. Iliml ve insafli bir yapi-
ya sahip Hasan Aga’nin yerine gegen Ibis Aga’min sert ve zalim oldugu, halk
arasinda yakinmalara ve sikdyetlere yol agtig1 belirtilmekteydi. Bartin ileri
gelenlerinden bir heyet c¢agirilarak ifadeleri dinlenmis ve isim vermeden
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Calikzade'nin bu goreve getirilmesi dogrultusunda goriis bildirmislerdir.
Fakat merkezin, birbirleriyle yaptiklar1 miicadeleden yipranmis olmalarin-
dan olsa gerek, gemi nazirligina her ikisini de atamayarak Cavusoglu Meh-
met Aga'y1 sectigini gormekteyiz (Toksoy 2009:85).

Halk bazen gemi yapim isi ile ilgili dyanlar yoluyla iizerlerine verilen
miikellefiyetlerden cesitli sekillerde kagmaya ¢alisiyordu. En ¢ok kendir ve
kereste temini hususunda karsilasilan bu durumun halk-ayan-devlet iliski-
lerinin de zarar gérmesine sebep oldugu anlasilmaktadir (BOA, C.BH, 7012).

Ayanlarin yalniz gemi yapim isi degil limanlarin temizletilerek gemi in-
sasina hazir hale getirtilmesi ile ¢calismalari da oluyordu. Midilli sahasinda
Mustafa Aga marifetiyle bundan 6nce 45 zira meze giiverte bir korvet insa
edilmis ve denize indirilmisti. Tezgahin bos kalmadan bir yenisine baslan-
masl istenmisti. Fakat limanin sigli§1 45 ziradan biiyiik bir geminin yapil-
masina ve indirilmesine miisaade etmiyordu. Otuz yil 6ncesine kadar lima-
nin daha derin oldugu, fakat bazi1 dokiintiilerle doldugu anlasilmisti. Lima-
nin biraz temizlenmesi durumunda 49 zira, tersane tarafindan tarak ve
sandal gonderilerek temizlendigi takdirde daha 6nce insa edilerek denize
indirilmis olan 53 zira biiytikligiindeki kalyonlarin yine indirilebilecegi
belirtilmisti (BOA, HAT, 28142; 28168). Keza Bartin Ayan1 Calikzade Ha-
san’a yazilan hiikiimde daha 6nce Bartin’da yaptirdig1 ve bitirdigi korvetin
yerine tezgaha bir firkateyn koymasi ve yaptirmasi istenmis; fakat limanin-
da genellikle bes karisdan fazla su bulunmadig, firkateynin meze giiverte
insa olundugu takdirde ise denize indirilmesinin zor olacag: belirtilmis, bu
sebeple Bartin’dan ii¢ saat uzaklikta Amasra Limani daha derin oldugu i¢in
firkateyn insasinin burada yapilmasi istenmisti (BOA, C.BH, 8137).

¢) Gemi Yan Sanayi veya Malzemelerinin Karsilanmasi ile ilgili
Gorevler

Ayanlarin yalmzca dogrudan gemi yapim isinde degil, kereste, kendir,
demir, tel, zift ve katran, iistiipii, peksimet ve asker temini gibi gemi insa ve
donaniminda kullanilan her tiirlii malzeme ve elemanin karsilanmasa siire-
cinde de gorev aldiklarini gérmekteyiz (BOA, C.BH, 9214; 9070; 9128;
8896; 6805; 3976; 2549; 2470).

Ayanlarin donanma kalyonlarina denizci/kalyoncu bulma ile ilgili yii-
kiimluliikleri onlarin denizcilerle olan iliski ve irtibatin1 da saglamist. Elle-
rinin altinda denizcilik tecriibesi olan adamlarin olmasi, gerektiginde kendi
sivil ticaret gemilerinde kullanabilmelerine imkan tanimis olmalidir.

Ayanlara ister gemi yapim isinde birinci derecede sorumlu olan emin
sifatiyla, isterse ¢evrede uygun ormanlari olan bir bolgenin ayani olmasi
hasebiyle kereste temini konusunda 6nemli gorev diisiiyordu (BOA, C.BH,
8951;163). 18. yiizyllda gemi yapim isi merkezden gonderilen eminlere
havale edilirken kereste temini vazifesi, iginde ayanlarin da bulundugu di-
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ger yerel gorevlilere veriliyordu. Fakat yiizyilin ikinci yarisinda kalyon na-
zirlar gerekli kerestenin saglanmasi gorevini de listlenmislerdi.

Kereste temini zor, mesakkatli, kiilfetli bir isti. Bat1 Karadeniz sahasi
ormanlari yalnizca yerel gemi iiretimi i¢in degil, Tersane-i Amire’nin savas
gemisi iiretimi icin de kereste deposu olarak kullanilmisti. Gemi {iretim
sahalarinin yakinlarinda hatta ardiilkelerinde gerekli vasfa uygun kereste
bulunamadigl zamanlar oluyordu (BOA, C.BH, 3899). Sinop sahasinda
Kavizade Hiiseyin Bey’in insa ettirdigi 66 zira uzunlugunda bir kalyonun
tezgah1 hazirlanarak omurga ve bodoslama takimimin Canik tarafindan
gonderilmesi istenilmisti. Sinop ve cevresindeki daglardan kesilmesi i¢in
Kastamonu’dan dag mimari getirilmis, Sinop tarafinda ¢ok gezilmis ve ge-
rekli baltaci amelesi ayarlanmis olmasina ragmen omurga ve bodoslamaya
uygun ebatta cins kereste ve aga¢ bulunamamisti. Bulunabilen 154 adet
kereste, Karacakum ve Findikagz sahiline nakledilmisti. Kalyonun insasi
icin gerekli 858 adet ecnas kerestenin bulunup sahaya ulastirilmasi i¢in
Canik muhassili vekiline emir verilmisti (BOA, C.BH, 9526).

Bu bolgelerden elde edilen kerestelerin Tersane-i Amire’ye getirtilmesi
de ayr1 bir sorundu. Devlet bunun i¢in —-yani sahillere indirilen keresteleri
Istanbul’a tasimak lizere- bir taraftan miri ticaret gemileri yaptirirken
(BOA, C.BH, 3099), yetismedigi dénemlerde ise tiiccar gemilerinden fayda-
lanmaktaydi22. Bu durum o6zellikle gemi {iretimine en yakin olan sahil saha-
larinda uygun kerestelik agaclarin azalmasina sebep olmustu?3. Bu sebeple
uygun kerestenin temini i¢in daha iceride ve uzakta olan sancak2* ve kaza-
lardaki ormanlik alanlara gidilmeye baslandi?5. Bu ise bu kazalardan elde

22 Ayanlar yalnizca kendi sahalarinda insa ettirdikleri gemilerin degil, Tersane-i Amire’nin
kereste ihtiyacini da karsilamak zorunda kaliyorlardi. (BOA, C.BH. 4575); Tersane ve Tophane
icin Sinop ve cevresinden kesilen kerestenin Unye, Fatsa, Samsun, Giresun ve Tirebolu iskele-
lerinde kayith 11 sayka ve ii¢ direkli gemi ile Istanbul’a tasinmas istenmisti. Fakat bu gemi-
lerden higbirisi bélgede bulunamamstir. Reislerin bazilarinin Kirim’da ve Istanbul’da oldugu,
bazilarinin yerlerinin bilinmedigi, bir digerinin ise gemisi eskidigi i¢in yerine yenisini yaptir-
maya gittigi belirtilmisti. Hepsi de Miisliiman olan reislerin hi¢birisinin bulunamamis olmasj,
miri gérevden kaginan bir goriintii ve izlenim uyandirmaktadir (BOA, C.BH, 9949).

23 Uzun yillar gemi iiretim faaliyetleri sebebiyle gemicilige uygun biiyiikliikk ve vasifta aga¢
bulunmakta zorlanildi (yalniz Bartin i¢in degil Sinop i¢in de vaki oldugu goériilmektedir) (BOA,
C.BH, 1062).

24 Kavizade Hiiseyin marifeti ile Sinop'ta insa olunacak kalyonun postalar1 hazirlanmis oldu-
gundan Canik Daglari'ndan cins ve buutlar yazili kerestelerin dag miihendisleri marifeti ile
kestirilip gonderilmesi istenmis ancak dag mimarlar: dolastiklar1 halde ihtiya¢ duyulan keres-
tenin tamami bulunamamis, 6nceki bulunanlar da Samsun’da yapilmakta olan korvet i¢in
verilmisti (BOA, C.BH, 11367).

25Sinop Ayam Kavizade ibrahim Aga marifetiyle insa edilmekte olan 49,5 zira bir firkateynin
bitirilmeye yakin oldugu, ... ancak kapak acar gemilerin ¢ogaltilmasi i¢in yapilan ¢alismalar ve
emirler dogrultusunda eski tezgahlarda da gemi insa edilmesi... Sinop daglarinda ve gevre-
sinde kerestenin azalmasi sebebiyle bolgeyi bilenler araciligi ile Kastamonu sancag1 mutasar-
rifi Salih Pasa’nin bizzat nezaretiyle 6660 kita ecnas kerestenin eskiden oldugu gibi Sinop
daglarindan ve ¢cevreden Kesilerek bu sahaya nakledilmesi istenmisti (BOA, HAT, 23).
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edilen agaclarin veya kerestelerin sahillere uzaklig1 sebebiyle gemi iiretim
sahasina ulastirilmasi problemini doguruyordu. Bazi kazalar halki uzaklik
sebebiyle agaclarin kesilip, tasinmas yiikiimliiliigiinden kurtulmak icin bu
konuda iizerlerine diisen miikellefiyet yerine para vermeyi teklif ediyorlar-
die.

Gemi yapim isini iistlenen dyanlar kereste temini icin her seferinde bi-
raz daha i¢ kesimlere yonelmislerdi. Bu durum onlar diger ayanlarla karsi
karsiya getiriyordu?’. Kereste temini meselesi hayli agir geliyordu ki halk
bundan kagmaya ¢alismisti. Ancak s6zl gecen bir dyan bu yiikiimliiliikleri
yerine getirtebiliyordu. Bu yalnizca Karadeniz sahilindeki ayanlar icin degil
Midilli sahasinin kereste kaynaklar icin de gegerliydi. Ornegin Midilli ada-
sinda insa edilmesi kararlastirilan 45 zira bir kalyonun ecnas kerestesinin
Balya kazasindan getirtilmesi kararlastirilmisti. Kazanin hissesine 300 adet
kereste diismiistii. Fakat kaza dyan1 Hact Ahmedoglu Halil'in buna muhale-
fet ettigi bildirilmisti. Istanbul’dan dért-bes defa miibasir génderildigi halde
her seferinde cesitli bahaneler uydurarak kerestenin saglanmasini engelle-
misti. Baz1 kazalar da bundan cesaret alarak taahhiit ettikleri keresteyi
gondermeyi ertelemislerdi. Hepsine emsal tegkil etmesi agisindan da Balya
Kazas1 Ayan Halil'in baska bir yere siiriilmesi aksi takdirde kerestenin te-
min edilemeyecegi bildirilmisti (BOA, C.BH, 8631; 2872).

Ayanlar, gemi insasinda her tiirlii vasifli, vasifsiz teknik elemanlara ih-
tiya¢ duyuyorlardi. Bu durum ayanlari zaman zaman zor durumda birak-
mist1. Ozellikle kalifiye eleman bulmak zordu (BOA, C.BH, 2204). Bunlarin
bazen Tersane-i Amire’den, gonderildigi oluyordu28. Fakat ticretlerinin
odenmesi dyana aitti2%. Ayanlarin, zaman zaman daha alt seviyede ustalar
bulmakta da zorlanildig1 bilinmektedir. Ayanlarin iicretleri diizenli 6deme-
mesinden (BOA, C.BH, 2841), ayanlar arasindaki rekabet ve engellemeler-

26 Benderkili sahasinda dyani1 bulunan Mustafa Aga marifetiyle insa ettirilmekte olan bir
kalyon i¢in Bolu ve Viransehir sancaklarindan 9242 kita kereste istenmisti. Virangehir sanca-
gina tabi olan ondokuz kazadan on tanesi kereste, dokuz adedi ise bedelini vermeyi teklif
etmislerdi (BOA, HAT, 48326).

27 Sinop sahasinda Kavizade Hiiseyin Bey marifetiyle insa olunan 66,5 zira bir kalyon igin
gerekli kerestenin Kastamonu Sancag1 kazalarindan tertip edilmesi emredilmis, bunlardan
Taskoprii kazasi ileri gelenleri arzuhal gonderip kazalarinin iskeleye olan uzakligi, gerekli
hayvanin bulunmayisi gibi sebeplerle kereste miikellefiyetlerinin yerine bedel 6demek sartiy-
la affedilmesini istemigslerdi. 6216 adet ecnas kereste gereken kalyon i¢in Taskopriiliilerin
isteginin bir drnegi olmadig: belirtilmis ve kabul edilmemisti (BOA, C.BH, 5771).

28 Eregli sahasinda insasina memur oldugu firkateynle ilgili olarak Osman Aga’ya tasrada
teknik eleman sikintisi ¢ekildigi anlasilan bir durum yasatmistl. Firkateyn mimari Sohum’a
gonderilmis, bunun iizerine tersane bas mimari ismail halife Yanaki adlh marangoz kalfasiyla
beraber Eregli'ye gonderilmisti (BOA, C.BH, 345).

29 Eregli sahasinda, Viransehir voyvodasi Calikzade Hiiseyin Aga marifetiyle inga olunan
firkateynin insasinda istihdam olunmak tlizere Tersane emini tarafindan génderilen miihen-
dis, mimar ile beraber bes kisinin ayliklarinin Calikzade tarafindan 6denmesi (BOA, C.BH,
831).
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den ve vasifli eleman bulma konusunda ¢ekilen sikintidan kaynaklanan bu
durum gemi inga faaliyetlerini sekteye ugratabilmekteydi. Ayanlar, gemi
insasl1 icin gerekli malzemelerin teminini ve amele tUcretlerini gerekce gos-
tererek devletten talep ettikleri paray1 (hak edisleri) bir an énce almaya
calisirlardi (BOA, C.BH, 5275). Bir ayanin gemi insa isi bittikten sonra gore-
vi bitmez, ya insa edenden ya da diger kaza dyanlarindan gemi persone-
li/denizci/gedikli bulmalar istenirdi (BOA, C.BH, 10871).

Ayanlarin insa isinde ¢alisacak kalifiye eleman bulma sikintisinin, za-
man zaman is¢iler tarafindan istismar edilmeye c¢alisildigl goriilmektedir.
Limni'de Tekfurdagi Ayan1 Osman Aga'nin insa ettirmekte oldugu gemi icin
tayin olunan miihendis, kalfa ve dag mimariyla, burgucu amalelerin tayi-
natlar1 ve maaslar1 konusunda canib-i miriden tahsis edilen maaslarini elle-
rinde olan senedlerini ibraz ederek almalar1 gerekiyordu. Fakat senetlerde
belirtilenden fazlasini talep etmek i¢in, senedleri gdstermekten imtina ettik-
leri dyan tarafindan sikayet ediliyordu. Bunun tizerine ayan, insa isinde
calisacak olan kisilerin maaglari1 ve tayinatlar ile ilgili olarak Basmuhase-
beden bilgi istemisti (BOA, C.BH, 6005).

Ayanlarin gézde gelir kaynaklarini kontrol ederek nihayetinde onlara
o6nemli bir ekonomik gii¢ ve niifuz kazandiracak olan muhasillig1 ele gegir-
me istekleri, sahillerde onlar1 denizcilikle zorunlu bir sekilde hemhal olma-
ya itmektedir. Ciinkii sahildeki muhasillarin Canik 6érneginde oldugu gibi,
Tersane-i Amire i¢in kendir ve kereste temini gibi ytkiimliiliikleri vardir.
Mubhassil olanlar ister istemez bu yiikiimliiliikler dolayisiyla denizcilik faali-
yetlerinin i¢ine bir sekilde girmek durumunda kaliyorlardi. Canik muhassili
olan kisi, donanmanin ihtiyaclari i¢in yilik 5597 kantar “tel-i Fatsa ve Kal-
yon-1 Hiimayun kerestesi” de vermek zorundaydi. 1741-1795 yillar1 arasinda
bu iicret hi¢ artmadan sabit kalmis, bu tarihten sonra ufak bir artisla 5611,5
kantara, 1801’de 6000 kantara ulasnustir. ikincisi “Bedel-i sancak-1 Canik”
olarak adlandirilan 400 kantar kendirdi ki donanma gemilerinde kullanilan
o6nemli bir hammadde idi (Bay 2008:68; BOA, C.BH, 11182). Zaman zaman
bu miikellefiyet cesitli sebeplerle aksayabiliyordu (BOA, C.BH, 9949;
11797). Ancak, 19. yiizyilin ortalarinda dahi Canik ve Ordu taraflarindan
ham kendir alinmaya devam ediliyordu (BOA, C.BH, 10369).

Ayanlar arasi miicadeleyi artiran ve bu nedenle devletin kontroliinii
gerektiren bir husus da gemi insa faaliyetleri icin gerekli ¢ok cesitli tirtinle-
rin farkli kaynak ve yerlerden saglanmasi zorunlulugudur. Gemi yapim isi
dyanlar arasi irtibat ve iliskiyi gerektiren bir siirecti. Devlet gemi yapim
isinde kullanilan malzemeler konusunda genis bir cografyada tedarikgiler
aracihigiyla bu isbdliimiinii kontrol eden bir konumdayd:. i¢ kisimlardan
kerestelerin kesilmesi ve indirilmesi bir dyana, gemi yapim isi bir digerine,
Fatsa teli ve ham kendirin karsilanmasi gorevi bir baskasina veriliyor, Ter-
sane-i Amire ham demiri karsiliyor, yelken bezlerini bir baska bdlgeden
getirtiyordu. Zift ve katran farkl bolgelerden temin ediliyordu. Elbetteki
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bunlarin tamaminin ayni bolgeden gelmesi ya da tiretilmesi miimkiin olma-
yabilirdi. Bu farkli ekonomik bélgelerin dolayisiyla da bu faaliyeti yiiriiten-
lerin arasindaki irtibati, merkezi otoritenin kurduguna, iligkileri belirledigi-
ne kusku yoktur. Bu durum ayanlar arasindaki kavga ve ¢ekismeleri artir-
maktaydi. Devletin gemi iiretim malzemeleri bakimindan ayanlari birbirle-
rine bagimli kilan bir iist otoriteyi temsil ettigi anlasilmaktadir.

¢) Sivil ve Miri Ticaret Gemileri Yapimi veya Gemi Sahibi Olarak
Ayanlar

18. yilizyil baslarinda Karadeniz’'de Tersane-i Amire icin insa edilen
gemiler ve tekneler disinda bircok iskelede ticaret gemileri de insa edili-
yordu. Bunlar devlete ait ticaret gemileri (miri ticaret sefineleri) ile sahisla-
ra ait 6zel gemi insasiydi. Devletin oncelikleri zaman zaman miri ticaret
gemilerinden savas gemilerine dogru kaymaktaydi. Devlet ticaret gemisi
olarak yaptirmaya basladig: bir gemiyi, lizum ilizerine savas gemisine don-
diirebilmekteydi3°.

18. ylizyihin ikinci yarisinda Karadeniz'in uluslararasi ticarete agilmasi,
artan ticaret hacmi, mevcut Osmanli bandirali gemilerin yiiksek fiyatlarla
adali Rumlara ve Ruslara satilmasi gibi sebeplerle ig ticaret i¢in sivil tekne
bulunmasinda zorluk ¢ekilmeye baslanmisti. Sivil ticaret gemilerinin yapi-
minin agir bastigl dénemlerde devlet miri kalyonlar i¢in kereste ve adam
bulamamaktan sikdyet¢iydi. Kastamonu ve Canik sancaklarinda gerek ke-
reste gerekse marangoz, burgucu, kalafatei, demirci gibi teknik eleman ve
amelenin 6ncelikle donanma kalyonlari i¢in ¢alistirilmasi ve bunlar tamam-
landiktan sonra tiiccar gemilerinde istthdam olunmalar istenilmisti (BOA,
C.BH, 12346). Agaclarin mevsiminde kesilip gemi {iretim sahasina zama-
ninda indirilmesi bazen dyanlari zorluyor, bu ise insa islerinin ertelenmesi-
ne sebep olabiliyordu (BOA, C.BH, 1062).

Ozel sektére ait gemilerin biiyiik bir kismmnin Karadeniz’deki tersane-
lerde yapildig1 goriilmektedir. Bolgede kerestenin bol, tarima elverisli alan-
larin az olusu gemi ingasl icin ideal bir ortam yaratiyordu. insa faaliyetleri-
nin burayla sinirli kalmadig1 Marmara ve Ege’ye de yayildigi anlagilmakta-
dir. Bartin, Vasilikoz, Istanbul Agva, Gedros, inoz, Varna, Anapa, Sinop bu
gemilerin yapildig1 merkezler olarak goriiliiyor. Istanbul’'un 6zel gemi ya-
pim insasinda 6énemli bir yer tutmamasinin sebebi ise devletin insa malze-
melerinin tedariki konusunda kendi tersanesine (savas gemileri yapimina)
oncelik vermesi, Istanbul’daki 6zel sektore ait tersaneleri bu malzemeler-
den mahrum etmesi, hatta bunlarin akisini engellemesi olarak gosterilmek-
tedir. Bu goriis devletin, hammadenin buiyiik kismini kendi tersanelerine

30 Kemer-i Biga sahasinda Ayazmend Voyvodasi Hact Omer Aga'ya 35 zira uzunlugunda bir
ticaret gemisi ingas1 emredilmisse de bunun yerine donanmanin ihtiyaci i¢in 38,5 zira bir
korvet insa etmesi hakkinda bkz. BOA, C.BH, 5943.
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ayirdig1 ve 6zel sektdrdeki gemi yapimcilarina az miktarda madde biraktig
konusundaki bir bagka goriisii de destekliyor (Cizakca 1999:110). Tasrada
dyanlarin sivil denizcilik faaliyetleri icin tam bu noktada ¢ok énemli bir
islevleri oldugu ortaya c¢ikmaktadir. Hem gemi yapimi hem de denizcilik
faaliyetleri agisindan 6zel sektdrle devlet arasindaki o ince ve kritik nokta-
da, yani hem merkezi hem de yerel ihtiya¢lar arasinda duran ayanlarin,
gemi yapim isindeki konumlari onlar1 denizcilik faaliyetleri ile yakindan
ilgilenmeye itmis olmalidir. Ayanlarin bulunduklar1 konum bélgesel kay-
naklar1 bir taraftan devletin ihtiyaglar i¢in savas gemisi, diger taraftan da
yerel ihtiya¢ ve denizcilik faaliyetleri icin 6zel sektore ticaret gemisi yapimi
icin kullanmaya itmistir.

Ozel gemiler belgelerde “rencber gemileri’ olarak gecmektedir. Kara-
deniz’'in pek ¢ok iskelesinde kiiclik capta 6zel gemiler yapilmaktadir. Buytik
yik ve tiiccar gemileri ile cesitli nakliyat islerinde kullanilan gemiler daha
teskilatli ve genis imkanlara sahip tersanelerde yapilabilirdi. Miri gemiler
yapilmadig1 zamanlarda Sinop tersanesinde 6zel gemiler yapilmasina izin
verilmisti. Devlet gemilerinin insas1 bir miikellefiyet ve zorunluluk igerir-
ken, 6zel gemiler insasi istege bagl olarak ve hiikiimetten alinacak 6zel
izinlerle gerceklestirilmektedir. Ancak izni gerektiren 6zel gemilerin, biiytiik
hacimli gemiler oldugu dikkati cekmektedir (Giiler 2003:37).

Bir gemi yaptirmanin maliyeti yiiksek oldugundan ancak zengin kisiler
gemi insa ettirebilirlerdi. O devirdeki sosyal tabakalagsma dikkate alinirsa
reayadan olan kimselerin biiyiik gemi yaptirabilmesi pek kolay degildi.
Ciinku tst gelir guruplan igerisinde daha ¢ok yiiksek dereceli devlet me-
murlar1 6n sirada yer aliyordu. Tasradaki sancak ve kaza merkezlerinde
kads, yeniceri serdari, sancakbeyi gibi yiiksek dereceli devlet gorevlileri en
yliksek gelire sahip ziimreler arasinda idiler. Sinop ve ¢evresinde kendileri-
ne ait gemilerle ticaret yapan ve nakliyatla ugrasan bu tiir devlet gorevlile-
rine veya devlet hizmetinden ayrilmis sahislara rastlamak miimkiindi (G-
ler 1992:250; Unal 2006:355). Dolayisiyla tasrada gemi yaptiracak giic ve
kudrete sahip en 6nemli gurubun basinda ayanlar geliyordu. Keza, melekse
gemileri ile ilgili yapilmis bir ¢alismada, bunlarin yapiminda merkezdeki
hazineden ziyade “tasra gelirlerinin finansman yéniinde kullanilmasi amac-
landigr” belirtilmisti (Oztiirk 2009:88). Bu noktada, bu gelirlerin déniistii-
rilmesinde gemi yapicilari/yaptiricilart ya da sahipleri/ortaklar1 olarak
dyanlarin yerel sermaye ve otorite sahibi olarak bulunduklari konum itiba-
riyla da dogrudan iliskili oldugunu gostermektedir.

Miri kalyonlar disinda Sinop tersanesinde 6zel gemi insasinin izne bag-
It oldugu anlasilmaktadir. Kendi adina gemi yaptirmak isteyen tiiccar, gemi
kaptani ya da resmi sifath bir goérevli izin almak suretiyle Sinop kazasinda
yer alan cesitli mahallerde insa ettirebiliyordu. Ornegin deniz iimerasindan
olup Sinop’da miri kalyonlar insasi1 hizmetini ylriiten Mankozade Ali, Hassa
tiiccarlarindan Manul’'un ve Ahmed’in, masraflarini tamamen 6demek, mii-
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kellefiyetlerini yerine getirmek ve miri kalyon insasini1 aksatmamak sartiyla
istedikleri gemileri yaptirmalarina miisaade edilmisti. Fakat diger taraftan
da devlet bu izni “ahara sirayet etmemek” sartiyla vermisti. Buna goére dev-
letin, 0zel tesebbiisiin gemi insasin1 denetim altinda tutmak istedigi anla-
silmaktadir (Unal 2006:355).

Ayanlar, gemi yapim isindeki sorumluluk ve imtiyazli konumlarini,
kendilerine ait sivil ticaret gemileri yapiminda da kullanmak istiyorlardu.
Ornegin, Benderkili'de Safranbolu Ayan1 Mustafa Aga’nin bir firkateyn, kar-
desi ve Alayli eski ayan1 Tevfik Bey’in de {i¢ anbarli bir gemi insasina karar
verilmisti. Tevfik Bey’e savas gemisinin yaninda kendisi i¢in bir ticaret ge-
misinin yapimina da izin verilmisti. Fakat Tevfik Bey yapilacak olan savas
gemisi icin ¢ok miktardaki keresteye ihtiya¢ duyuldugu ve bunun halka
biiyiik yiik getirecegi gerekcesiyle insasindan vazge¢mek istemisti. Buna
karsin, kendisi i¢in yapacag ticaret gemisinin ise ¢ok daha az kereste ile
hizli bir sekilde yapilabilecegi belirtilmis ve -biraz da firsate¢ilik kokular:
gelen bu tesebbiis icin- izin istemisti. Bunun lizerine Tanzimat-1 Hayriye
geregi “halka bu tiir miikellefiyetler zuliim ve mesakkat olacagi” ve halkin
korunmasi gerektigi belirtilerek her iki geminin yapim isinden de vazgece-
bilecegi cevabi verilmisti (BOA, I.DH, 9/427).

Askeri kaygilar disinda devlet, miri ticaret gemilerinin artirilmasini is-
temis ve Tersane-i Amire’den de buna nezaret etmesi istenmisti. Bu ticaret
gemilerinin yapimi isi de tasrada dyanlara havale edilmisti. Ornegin miri
ticaret gemisi yapilmasi, idare ve isletilmelerine dair goériismede; insa
olunmakta olan tasra tezgahlarinda biiytik gemi yapilabilen yerlerde ve
uygun kerestelerin oldugu Bodrum, Kemer, Rodos, Eregli ve Sinop’ta top-
lam bes geminin insa ettirilmesi istenilmisti. Ayrica Gemlik ve iznikmid
sahalarinda halen gemi insa olunmadig1 ve Tersane-i Amireye kereste nak-
lettikleri belirtiliyorsa da kereste nazirlar1 aracilig: ile buralarda da birer
gemi insa edilebilecegi belirtilmisti.

Hazirlanan layihada miri ticaret gemileri yapimi disinda, tasrada kud-
retli-zengin Kkisilerden (verilen listenin tamami dyanlardan olusmaktadir)
ticaret imtiyazlariyla gerekli sartlar1 olusturularak, hem savas hem de tica-
rete uygun, gerektiginde donanma hizmetine alinabilecek (Yunan isyani
sirasinda yasanan deneyimlerin bunda etkili oldugu anlasiliyor) ve sahilleri
muhafaza edebilecek 6zelliklerde gemiler yaptirmalar: isteniyordu. Bu ge-
milerin miilkiyeti kendilerine ait olacakti. Midilli Adasi’'nda Kulaksizzade
Mustafa Aga, Sakiz muhafizi Yusuf Pasa, Rodos Mutasarrifi Siikkrii Bey,
Edremid Voyvodasi, Kusadas’'nda Sigla Miitesellimi ilyaszade, Canik Mu-
hassili vekili Osman Bey (Unye’de), Eregli Ayani (Sinop'ta), Selanik Miitesel-
limi Mustafa Aga (Selanik'te), Bartin Ayani, Samakocuk Nazir1 Yusuf Efendi
(Ahyolu'nda), Teke miitesellimi ve viicuhu Antalya’da, izmir Ayani, Kibris
Muhassili Kibris'ta (iki adet), Biga Sancagi miitesellimi (Canakkale’de), birer
adet olmak lizere toplam 17 geminin insa edilmesi isteniyordu. Ayrica Rum
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eskiya teknelerinin gailesi bittiginde Limni Adasi ve sahillerinde bazi kud-
retli kisilerin de kendi namlarina ticaret gemileri insa ettirebilecekleri plan-
lanmist1 (BOA, HAT, 27923-G).

Merkezi otorite sivil deniz ticaretinde kullanilan gemi ¢esit ve biiytiik-
liiklerine ayanlar araciligi ile miidahale etmeye ¢alismisti. Varna Ayam Os-
man Aga’ya yazilan bir hiikiimde; Karadeniz'de is yapan tiiccarlarin daha
once insa ettirdikleri kalyon kigly, ti¢ direkli, sehtiye, birgandi, ¢ekleve ve
¢enber tabir olunan biiylik gemi yapimini bir miiddetten beri terk ettikleri,
onun yerine ¢ekdirme ve besgifte olarak adlandirilan kiigiik gemiler insa
ettirmeye basladiklar1 belirtilmisti. Bu insa siireci biiyiik gemi bulunmasin-
da sikint1 yaratmisti. Bu sebeple kiiciik gemilerin insasinin yasaklanip tek-
rar biiyiik gemi yapilmasina déniilmesi istenmisti. Bunun i¢in de gemi insa
sahalarimi ayanlarla kontrol edilmesinin amaglandig1 goriilmektedir. Varna
Ayani daha 6nce ilan edilen kurala ragmen 14 adet kiiciik gemi insasina izin
verdigi hakkinda naipten gelen sikayet lizerine bu tiir hareketlere miisaade
edilmemesi konusunda uyarilmisti3L. Yalnizca temel islevleri degil gemi insa
politikasini yiiriitmek konusunda da dyanlardan istifade edilme yoluna gidi-
liyordu. Daha biiyiik tonajli gemiler yapilmasi1 konusunda tekrar tekrar
gonderilen emirlerde ayanlarin énemli bir muhatap oldugu anlasiliyor. Ge-
leneksel gemi yapim isleri ve teknikleri konusunda merkezden ziyade yereli
temsil eden dyanlarin tasradaki sivil ticaret gemisi yapim siirecine énemli
bir katkida bulunduklar1 anlasiimaktadir.

Devlet bir taraftan 6zel ticaret gemilerinin diger taraftan da kendisine
ait miri gemilerin hem sayilarinin artirilmasin1 hem de ebatlarinin biiyii-
tiilmesini istiyordu. Trabzon valisi ve Canik muhassili Osman Pasa'ya yazi-
lan hiikiimde; Tersanede insa olunan gemiler ve donanma i¢in kereste nakli
hizmetinde kullanilmakta olan miri ¢eklevelerin az olduguna ve kiiciikliikle-
rine isaret ediliyordu. Artik daha buyiik savas gemileri yapilmaktaydi. Bu
gemiler i¢in kullanilan kereste ebadi da biiylimustil. Cekleveler buyiik ke-
reste tasimaya uygun degildi. Kereste gemisi adiyla Karadeniz sahilinde
bazi uygun yerlerde 31 zira olarak yeni gemiler insas1 gerektigi belirtilmisti
(BOA, C.BH, 6255).

Merkezi otoritenin azalmasiyla sahil bolgelerde niifuzlar: artan dyanla-
rin, ekonomik ve ticari faaliyetler agisindan denizcilikle ¢ok daha ig ice ol-
duklari asikardir. Ayanlarin merkezi otorite aleyhine niifuzlarini artirdiklar
18. ylizy1l sonlar1 ve 19. yiizy1l baslarinda, 6zellikle Karadeniz’in uluslarara-
sl ticarete agilmaya basladi1g1 dénemde deniz ticaretinde 6nceki donmelere
nispeten daha etkili olduklarini ileri siirmek miimkiindiir. Buna karsin dev-
letin merkezi otoriteyi saglamak iizere ayanlarin ekonomik gii¢lerini kont-

31 Ayanin gemilerin ingasina baglandiginda gemi reislerinden 136’sar kurus aldig, bitirildi-
ginde ise ikiseryiliz kurus verilmek iizere anlastig1 ile itham ediliyordu (BOA, C.BH. 2779);
Naibin (Dervis Ali Efendi), dyan1 merkeze sikayeti lizerine bolgede kalamadigi ve yerinin
degistirilmesini istedigi goriilmektedir (BOA, C.BH. 2787).
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rol etmek, gelirlerini denetlemek, vergi ve gelir birimlerini daha kii¢iik par-
calara ayirarak bolmek veya nihai asamada dogrudan askeri tedbirlerle
ortadan kaldir(t)mak gibi metotlar uyguladig1 bilinmektedir. Bu siirecte
sahillerdeki ayanlar s6z konusu oldugunda, denizcilik faaliyetlerini kiictil-
ten, azaltan, parcalara ayiran bir sonu¢ dogurmasi beklenir. Yani sahildeki
dyanlarin yiikselisleriyle denizcilik faaliyetlerinin de yiikseldigi, ortadan
kaldirilmalar1 veya kontrol altina alinmalar siirecinde de bu faaliyetlerin
azaldig1 veya zarar gordiigii disiinilmektedir. Dolayisiyla devletin dyanlari
kontrol altina alma ve denetleme istegi Karadeniz'in uluslararas: ticarete
acilma siirecinde, gayrimiislim reaya ve yabancilara daha fazla firsat dog-
masina sebep olmus olabilir. Bu surecin otorite kurabilme ve hakim olabil-
me noktasinda denizde goriiniis sekillerinden birisi de devletin biiyiik gemi
yaptirtmak istemesi oldugu diisiiniilmektedir. Artan ticari kaygilarin yanin-
da devletin, kontroliiniin ¢ok daha zor oldugu kii¢lik ve ¢cok sayida degil,
biiyiik ve daha kontrol edilebilir bir insa siirecini destekledigi anlasilmak-
tadir. Boylece merkezi otoritenin tanidigi, denetledigi, hatta hukukunu be-
lirleyebildigi onayli gemi kagitlarinin yani sened-i bahrilerin kullanildig1 bir
bi¢cime yonelmisti.

Sahildeki ayanlarin gemicilikle ugrastikca mi zenginlestikleri yoksa
zenginlesip niifuz kazandiktan sonra mi gemicilige dogru faaliyet alanlarini
genislettikleri sorusunun mevcut bilgilerimizle cevaplanamayacagi anlasil-
maktadir. Fakat eski ve koklii merkezleri olan sahil kentlerinin dyanlarinin
¢ok eski donemlerden beri denizcilikle ugrastiklari; buna karsilik 18. yiiz-
yildan sonra kentlesmeye baslayan merkezlerin dyanlarinin bu siirece daha
sonra katildiklari diistiniilebilir.

Merkezi otorite agisindan denizyolunun avantajlar1 oldugu kadar deza-
vantajlar1 da vardi. Limandan g¢iktiktan sonra varacagi hedefi kontrol etmek
zorlasiyordu. Istanbul’a gitmek iizere ¢ikan bir gemi piyasa sartlarimin zor-
ladig1 baska iskelelere yonelebiliyordu. Dolayisiyla bu durum, devletin ge-
leneksel ekonomik anlayis ve teammiilerinin aksine, ayanlarin merkeziyetci
olmayan yerel kaygilariyla értiisen bir durumdu. Ayanlarin serbest hareket
etme egilimleri, denizyolunun belirsizligi ve kontrol edilemezligi ile uyusu-
yordu. Yani denizlerin kontrolsiizliigii ile dyanlarin merkezi otoriteden
uzaklig1 paralel bir goriiniim icindeydi. Ayanlar niifuz kazandik¢a denizcilik
faaliyetlerindeki etkinlikleri de artmis olmalidir. Ve bolgedeki denizcilik,
yapilis sekli, denetleme ve kontroliiniin zorlugu, dogas1 geregi dyanlar1 bu
sektorle ilgilenmeye itmis olmalidir. Denizcilik, dyanlarin diger ekonomik
faaliyetleriyle uyum icindeydi. Devletin kontrol isteklerine karsin iltizam-
larla genis bir hareket alani elde eden ayanlarin deniz/denizcilik gibi genis,
rahat ve hareket serbestisi vadeden bir alanla ilgilenmemeleri diisiiniile-
mezdi.

Sahildeki dyanlar gemi sahipleri olarak denizciligin icindedirler. Belge-
ler, 6zellikle muhallefatlar, ayanlarin gemi sahipleri ya da ortaklar1 olarak
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deniz ticaret faaliyetlerinin neresinde olduklar1t konusunda ipuglar1 ver-
mektedir. Denizcilik sektoriiniin Karadeniz gibi zorlu cografi sartlara sahip
bir denizde uzman bir denizci ekibi, bilgisi gerektirdigi agiktir. Karadeniz’in
uluslararasi ticarete kapali oldugu dénemde faaliyetler yerel, kii¢lik 6lgekte
ve geleneksel metotlarla yapilmaktaydi. Belirli ticari giizergahlar iizerinde,
yilin belirli mevsimlerinde, aym triinlerin tasindigl, Karadeniz cografyasi
icin karakteristik bir hal almis olan kii¢iik ve orta boy teknelerle yapilan bir
faaliyet soz konusuydu. Bu geleneksel metotlarla yapila gelen denizcilik
belirli bir tecriibe ve birikim gerektirdigi i¢in dyanlar ortakliklar yoluyla
sermaye koyan bir sinif olarak kalmislar ve isin uygulanmasini yine bu eski
geleneksel denizcilere birakmis goriinmektedirler. Sermaye sahibi olarak
dyanlar, isletici olarak ise reis ve denizcilerin oldugu mudarabe tipi ortak-
liklarin denizcilik faaliyetlerini bigimlendirdigi anlasilmaktadir. Avrupa is
ortakliklarinin evriminde en 6nemli gelismelerden bazilarinin gemicilik
sektoriinde gergeklestigi belirtilmektedir. Bunun baslica iki nedeni vardu.
Gemi insasinin maliyetinin yiiksek olmasi ve deniz ticaretindeki biiyiik risk-
lerdir. Maliyetin yiiksek olmasi sermaye fonu olusumuna, etkin bir sigorta
sisteminin olmamasi da miilkiyetin ¢esitli gemilere dagilmasina yol a¢iyor-
du. Bu durum diger taraftan yeni finans yontemlerinin gelismesini sagladi
(Cizakg¢a 1999:76). Karadeniz cografyasi ve mali sartlar1 bu tip ortakliklarin
ortaya ¢ikmasina ve bu tanimlamaya hayli uygun goériinmektedir.

Karadeniz’'de hem ticarl hem de gemi yapim merkezlerden birisi Si-
nop’tu. Sinop’un gemi yapimi bakimindan avantajli olmasinin bir sebebi de
Karadeniz limanlarinda gemi yapimi konusunda yetismis bir isgiicii olusu
idi. Sadece Sinop’ta degil Sile’den baslayarak Batum’a kadar biitiin Karade-
niz kasaba ve sehirleri malzeme acisindan uygun oldugu gibi, gemi insasi
isinde uzmanlasmis marangoz, burgucu, bigkici, kalafatgi, oymaci, tistiipiict,
tiiriinden genis bir meslekler sinifi da tesekkiil etmis bulunuyordu (Unal
2006:352). Gemiciler Sinop’taki diger guruplar gibi teskilat halinde birles-
mislerdi. Gemiciler kethiidasi, gemiciler yigitbasisi ve reisler kethiidasi gibi
tabirler gemiciler taifesinin hizmete yonelik is giiciiyle, teskilatll bir esnaf
gurubunu temsil ettigini gostermektedir (Giiler 2003:80). Sinop limaninda
Altikulaczade ve Kavizade gibi dyan ailelerinin denizcilik faaliyetleri icinde
oldugu goriilmektedir. Altikulaczade Hiiseyin Aga’'nin o6limi {izerine
muhallefati lizerinden yasanan anlagmazliklar, gemi insasina nezaret eden
bir ayanin denizcilik faaliyetlerinin ne kadar merkezinde yer aldigini gos-
termektedir. Aga, Sinop sahasinda insa ettirdigi kalyondan dolay1 devletten
alacag1 olan 96.000 kurusu almak ve borglarin1 vermek iizere Istanbul’a
gelmis ve burada vefat etmisti. Esyas1 kayda gecirilerek koruma altina alin-
mus, vilayeti olan Inebolu, Kastamonu ve diger yerlerde ne kadar mal varsa
onlarin da kayit altina alinmasi emredilmisti32.

32 Hiiseyin Aga’'nin ¢ esi, bes kiz ve bes erkek cocugu oldugu ve bunlarin verdikleri arzuhalde
babalarinin, Osman Aga’ya, 48500, Inebolu tiiccarina 25000 ve diger bazi kisilere 27000
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Sinop eski kaymakami olan Kavizade Hiiseyin Bey’in 6liimiinden sonra
ortaya ¢ikan muhallefat tartismalar1 da keza onun denizcilik faaliyetleri ve
iliskileri hakkinda ipuglar vermektedir. Oliimii {izerine bazi gemi reisleri
kendilerine olan 57.000 kurus alacaklarini tahsil edemediklerinden yakin-
mislardi. Bu kisiler kendilerini Kavizade Hiiseyin Bey’'in gemilerinin kaptan-
lar1 olarak tanimlamislardi (BOA, I.DH, 234/14148). Klasik Islami is ortakl-
g1 tipleri gemicilik sektoriinde de gecerliydi. Osmanli belgelerine yansiyan
davalardan hareketle; sorunlar en az iki ortagi ilgilendirdigi, kar dagilimi-
nin, yapilan yatirimla orantili olmasinin planlandig, kaptanin ¢alismasinin
karsiliginin, ya onu ortakliga kabul ederek ya da ona belli bir iicret vererek
o6dendigi anlasilmaktadir. Eger kaptanin ortakligina dair bir anlasmazlik
ortaya ¢ikarsa, kaptan her zaman i¢in piyasada gecerli olan bir iicret talep
edebiliyordu (Cizak¢a 1999:79). Dava, ayanla gemi reisleri arasindaki iliski
ve irtibat1 gostermektedir. Bu 6rnekte oldugu gibi genelde gemilerin tekne-
leri -yani takimsiz bos halleri- Kavizadenin, i¢indeki takimlar (yelken, ip,
urgan vs.) ise reislerin mallariydi. Ancak Kavizade’nin vefati sonrasi gemiler
takimlariyla birlikte kassam tarafindan satilmis ve para borglar1 karsiligi
hazineye teslim edilmisti. Reisler kanunen kendilerine ait oldugunu iddia
ettikleri takimlarin bedeli olan 57.000 kurusun iade edilmesini istemislerdi.
Hiiseyin Aga’nin zevcesi esinin kendisine 75.000 kurus borcu oldugunu
iddia ve mahkeme karariyla ispat etmis ve muhallefatindan kalan biitiin
paray1 almistl. Magdur olan reisler iki yildir alacaklarini tahsil edemedikle-
rinden sikdyet etmekteydiler (BOA, I.DH, 235/14225). Kavizade Hiiseyin
Bey'in ticari iliskileri, sosyal ve ekonomik statiisti, borg¢lary, is ortakliklari ve
alacaklar1 boyutunda hayli genis bir denizci kesimi istihdam ettigini gos-
termektedir. (BOA, A.MKT. DV, 55/72; 47/42; AMKT.UM. 304/6; AMKT.
MHM.52/87). Ancak uzun stiren dava, bu haliyle dyanlarla reisler arasinda-
ki ortaklik iligkilerinin bi¢imini gdsterdigi gibi herhangi bir bicimde risk ve
zararda bunun paylasilmasina dair sikintilar1 da géstermektedir.

Ayanlarin ¢ok genis bir cografyaya yayilan deniz ticaret iliskileri, ge-
miciligi gelistirdikleri gibi etrafinda gelistirdigi ekonomik aglarin merke-
zindeki ayanin 6limiinden sonra kesintiye ugratip zayiflatabiliyordu da.
Ayan sldiikten sonra sahip oldugu hisse ve gemilerin satilmas1 muhakkak ki
her seferinde gelismis sermayeli birinden daha az ve belki farkli sermaye
gurubuna dogru bir akis ve kayis yasaniyordu. Ornegin dlen Kavizade Hii-
seyin Bey’in kizi babasinin Rusya tiiccarlarindan Sivastopol adli tiiccara
olan borcundan dolay1 yar1 hissesi kendine ait gemisinin satilarak bu kisiye

olmak iizere toplam 100500 kurus borcu oldugunu belirtmislerdi. Kalyon yapimindan gelecek
parayla borglarini 6deyecek iken meblag ele gegmeden 6ldiigiinii belirtmisler ve borglari
taksitle 6demek sartiyla biitiin muhallefatinin kendilerine birakilmasini istemislerdi. Ayrica
istanbul’'da da toplam 51055 kurus borcu oldugu belirtiimekteydi. Muhallefat1 zapt edildigi
takdirde istanbul ve vilayetindeki borglular: razi etmek gerekeceginden; kalyon hesabindan
alacagl olan 96000 kurustan baska hazineye 20000 kurus bedel vermek ve biitiin borglarini
6demek sartiyla muhallefatinin varislerine terki uygun gorilmustii (BOA, HAT, 13870).
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verildigi; diger yar1 hisseli gemisi ise yine satilarak Tersane-i Amire’ye olan
borcuna karsilik alindigini belirterek kendisine haksizlik yapildigini belirt-
mistir. Babasinin 6limiinde kendisinin Sinop’ta olmadig i¢in hakkini ara-
yamadigy, biitlin esya ve mallarinin ¢alindig ve telef oldugunu ve babasinin
mirasindan hicbir sey alamadigini belirtmisti. Rus tacirine verilmis olan
44.000 kurus ile Tersane-i Amireye alinan geminin bedeli olan 28.000 ku-
rusun yarisinin kendisine havale edilmesini istemisti (BOA, A.MKT.UM,,
204/100). Muhallefatlarda rastlanilan ¢ok sayidaki gemi veya hisseleri kay-
di, ayanhgin etrafinda donen denizcilik faaliyetlerinin onlarin 6limiyle
birlikte kesintiye ugradigina isaret etmektedir.

Ayanlarin denizcilik faaliyetleri acisindan etkili olduklar1 bir diger
merkezin Unye oldugu gériilmektedir. Unye dyanindan Canikli Geng Musta-
fa Aga ile ilgili yapilan bir ¢calismada ayanin denizcilik faaliyetleri takip edi-
lebilmektedir. Muhallefat kaydinda ¢ikanlar arasinda cesit ve isletenine ait
bilgilerin de bulundugu gemiler vardi ve hayli 6nemli yekun tutuyordu.
Geng Mustafa Aga’nin iizerinde ikisi ii¢ direkli olmak iizere yedi gemisi (ttr-
leri belirtilmeyen diger gemilerin daha kiiglik -kancabas- oldugu anlasili-
yor) ve bir sandal kaydi vard. istanbul ve Anapa’da bulunan (ya da isleyen)
ti¢ direkli iki geminin dértte ii¢ hissesi Mustafa Aga’ya aitti. Tiirii belirtilme-
yen diger gemilerden {i¢iiniin yar1 hissesi diger ikisinin ise dortte bir hissesi
agaya aitti. (Bu hisselerin ortaklari belirtilmemis ise de genelde rastlandigi
6lciide kaptanlarinin da dahil oldugu bir ortaklik agi oldugu diistintilmekte-
dir.) Gemilerinin tamaminin siivarileri/kaptanlari1 gayrimislim zimmi idi-
ler. Listedeki gemilerin, fiyatlandirilmas: igin Istanbul’a génderilmesine
karar verilmistir. Biitiin bu kayitlara dayanarak, Gen¢ Aga’'nin genis bir cog-
rafyada gayrimiislim Rum denizcilerle kurdugu ortakliklar yoluyla ticari
faaliyetlerde bulundugunu soyleyebiliriz33.

Orta ve Dogu Karadeniz bolgesinde denizcilik faaliyetlerinin 6nemli bir
noktasinda olan dyan ailelerinden birisinin de Haznedarzadeler oldugu
goriilmektedir. Haznedarzddelere ait muhallefat kayitlarindaki gemiler
ailenin ticari faaliyetlerini gostermektedir. Memis Pasa ve Abdullah Pa-
sa’nin muhallefat kayitlarinda gemi kaydi olmamasina ragmen Haznedar-
zade Sileyman ve Osman Pasa’nin kayitlarinda bilgiler vardir. Haznedar-
zade Siilleyman Pasa’nin “bazi kesan zimmetlerinde ve salyaneden zikr-i dGti
kazalardan olan bakayas” bashg altinda gemilerle ilgili bazi kayitlara tek-
rar rastlanmaktadir. Haznedarzade Siileyman Pasa’nin gemilerinin tama-
mina yakini kancabagtir. Sadece bir tanesi kii¢iik sehtiyedir. Bir tane de ca-

33 Gemilerin, Anapa’dan Misir’a, Kalas’tan Istanbul ve Unye’ye kadar uzanan genis bir cograf-
yada seferler yaptig1 anlasilmaktadir (Bay 2005: 74); Geng Ali Aga, Karadeniz sahillerinde
zahire miibayaasina memur iken ahaliye yaptigi zuliim sebebiyle katledilmis ve muhallefati
miriden zapt edilmisti. Kalas iskelesi’ndeki bir gemisi biitiin takim ve levazimiyla acik artirma
usuliiyle satisa ¢ikarilmis, 2750 kurus verilerek kapan-1 dakik tiiccarlarindan Torsanoglu
Omer Aga, Osman Yazici ve Omer Reis tarafindan satin alinmigti (BOA, C.ML, 18166).
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yir filikasi vardir. Siileyman Pasa, sekiz kancabas, bir sehtiye ve bir de ¢ayir
filikas1 olmak tizere toplam 10 tekneye sahiptir. Yalniz bunlardan “kéhne
olup istimale salih olmayan” {i¢ kancabas, takimlari ¢ikarilarak Unye’de cii-
riimeye terkedilmistir. Tamamina sahip oldugu gemilerine Unyeli ismail,
Unyeli Gaffar Ali oglu Omer, Persembeli Kizilbasoglu Ibrahim, Samsun’da
Adil Bayrakdar ve Ayvasilli Karaibrahimoglu Hasan reisleri kaptan tayin
etmigstir. (Reislerinin tamaminin Miisliiman olmasi dikkati ¢ekmektedir).
Kayitlardan Siileyman Pasa’nin ticarl baglantilar1 hakkinda da ipuglari elde
edilebilmektedir. Pasa’nin 6liimiinden sonra hazirlanan muhallefatta iki
direkli sehtiyyesi “asitanede garb kapisinda” ele gegirilmistir. Pasa’nin do-
nanmanin ihtiyaci olan kendir ve bugdayin sevki i¢cin denizcilik faaliyetleri-
ni yaptig1 diisiiniilebilir. Diger gemileri ise Unye, Ayvasil, Persembe ve Sam-
sun gibi Karadeniz'in kiy1 kazalarinda ele gecirilmistir. Unye’de denizcilik
faaliyetlerinde bulunan Surioglu Yani, Circiroglu Aci Lefter, Hilalcioglu Mus-
tafa ve Cilesizoglu Omer Reis’e cesitli tipte ticari gemiler inga etmek iizere
toplam 18.867 kurus borg¢ para vermistir (Bay 2007:253).

Haznedarzade Osman Pasa da gemicilik faaliyetlerinde bulunmustu ve
muhallefatinda toplam 8 tane gemi kaydedilmisti. “Trabzonlu Imameci Ali
Oglu Mustafa Kaptan'in stivar oldugu sefine” ile “Trabzonlu Yako Reis’in
siivar oldugu sefine”de tam hisseye sahiptir. Diger gemilere ise hisse alarak
ortak olmustu. Osman Pasa’nin denizcilik faaliyetleri Trabzon’'da yogunlas-
mistir. Unye’de sahip ve ortak oldugu iki gemisi olmasina karsin Trabzon’da
bes gemisi ve Istanbul’da bir gemisi ve “Uskiidar vapurunda hissesi” vardir.
Devletin tasrada zengin pasalar ézellikle Istanbul’da gemiler satin almala-
rina tesvik ettigi bilinmektedir. Gemilerin toplam degeri 819.641 kurus gibi
mithim bir rakama ulagmistir. Bu deger toplam muhallefat icinde 6nemli bir
miktardi. Biitiin bu kayitlardan, pasanin bir ¢ok gemi sahibi olarak Karade-
niz kiyisindaki kazalar arasinda 6nemli ticarf iligkilerde iginde oldugu orta-
ya ¢ikmaktadir (Bay, 2007:253).

Tanzimat dncesi Ordu’dan gecen bir Ingiliz seyyah olan Hamilton ese-
rinde bolgede donemin giiclii dyan ailelerinden Haznedarzadelerden gelen
Osman Pasa’nin denizcilik faaliyetlerine dair bazi bilgilerini soyle aktarmis-
t; 12 Temmuz Sali giinii Ordu’ya gelen Hamilton, (1835) sahil boyunca 12
veya 14 kisilik iskampavye ad1 verilen hiikiimete veya agalara ait teknelerin
kiyida yattigi bilgisini verdikten sonra ...13 Temmuzda, 12 saatlik yolda olan
Fatsa'ya riskleri azaltmak i¢in dag/kara yolunu degil deniz yolunu tercih
etmigsti. Osman Pasa’ya ait bir iskampavyenin kaptani ile bagaj ve hizmetgileri
icin 100 kurugsa anlastigini belirtir... (Hamilton 1842:268). Yazar, Terme ve
Carsamba’daki izlenimlerinde ise; kayiklarla nakliye, sahil boyunca karayolu
kalitesinin ¢ok da iyi olmadigini gésterdigi gibi, daha fazla miktarda ytikii
nispeten uzak mesafelere tasima imkdni da saglamaktadir.... Terme irmagi
lizerinde kasaba ile sahil arasinda nakliyede kullanilan tekneler ¢calismakta-
dir. Bunlar daha ziyade sahile tahil ve piring tasimak icin sehre yaklasan tek-
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nelerdir. Cok sagsirtict olmayan bir bilgi, bunlarin ¢ogunlugunun Osman Pa-
sa’ya ait olmasidir diye yazmaktadir.

Ayanlarin Karadeniz'in sahil kentlerinde gittikge gelisen ve yiikselen
uluslararasi ticarette s6z sahibi ve etkin olmaya calistiklar1 anlasilmaktadir.
Hatta bu etkin olma istegi zaman zaman ticari araglarin 6tesine gegcmekte,
dyanlar devletlerin Karadeniz sahillerindeki ticari rekabetinde zaman za-
man birer araci haline doniistiirmekte ve problemleri ticari bir mesele ol-
maktan ¢ikarip siyasilestirebilmektedir. Sinop miitesellimi Goziibliylikoglu,
Fransa konsolosu tarafindan etki altina alinarak, firtina sebebiyle hasar
gordiikleri icin Sinop limanina siginmis olan alt1 Rus ve iki Avusturya gemi-
sine yiyecek ve gerekli levazimlar: verdirtmedigi gibi onlar1 limandan uzak-
lastirma ve kovma tesebbiisiinde bulunmustu (BOA, HAT, 12490). Gemi
sahiplerinin Rus konsolosuna sikayetleri lizerine konsolos, Goziibiiyiikoglu
ile gorismiis fakat gemilerini batirma ve kovulma tehdidinden baska bir
sonuc¢ elde edememisti (BOA, HAT, 12490-B; C.HR, 7607). Elinde ahidname
oldugunu soyleyen konsolos buna karsi ¢ikarak direnmeye ¢alismisti. Dik-
kati ¢eken ise Sinop’ta olup bitenlerin arka planinin burada kalyon insa
etmek lizere gorevlendirilmis olan Ahmed Kaptan'nin Tersane-i Amire’ye
yazmis oldugu bilgilerden 6grenilmesidir (BOA, HAT, 12490; C.HR, 1786).

4- Dogu Karadeniz'de 18. Yiizyllda Yasanan Ticari Degisim ve Et-
kileri; Doniisiim Ya da Sonug¢

Eldeki bes farkli gemici listesinden hareketle -ki bu listelerin bircogu
devlete asker, cephane ve zahire ulastirmak icin tutulmuslardi, 18. yiizyilda
Trabzonlu gemicilerle ilgili dikkati ¢eken unsur, biiyiik bir ¢ogunlugunun
Miisliiman olduklaridir. 18. ytlizyillda Karadeniz’'de uzak mesafeler yapan
gemicilerin biiyiik ¢ogunlugunun Bati Karadeniz'in sahil iskelelerinden
(inebolu, Bartin, Sile) olusu, Dogu Karadeniz'in gemicilerinin ise uzak mesa-
fe tasimaciliginda pek etkili olamamis olmalaridir (Aygiin 2005:258). Ka-
radeniz’in uluslararasi ticarete agilmadan 6nceki goriiniimiinde Miisliman
denizcilerin ¢ok daha etkin bir konumlar1 oldugudur. 17. ytizyildaki bu go-
riintiiniin 18. ylizyilin sonlarina dogru degistigi gorilmektedir. Nitekim IIL
Selim doneminde Rumlar niifuz ve servet ve medeniyet bakimindan gelis-
mislerdi. Avrupalilar arasinda Koalisyon Savaslari’'ndan yararlanarak, bu
savaslarda tarafsiz kalan Osmanli Devleti'nin bayrag: altinda her iki tarafta
da ticaret yaparak, deniz ticaretlerini gelistirmisler ve adeta Akdeniz ticare-
tini ele gecirmislerdi. Bu arada 1779 yilinda Rum tiiccarlari, gemilerine Rus
bayrag: cekme ve Rus konsoloslarinin koruyuculugundan yararlanma imti-
yazinl da saglamislardi. Boylece Rumlar “himayeli gurup” olarak bir ¢esit
cifte vatandaslik statiisiine kavusarak Giiney Rusya’dan Bat1 Avrupa’ya hat-
ta Ingiltere’ye kadar ticaret yapiyorlardi. 1816 yilinda, Rumlarin bu ticareti
yapmalarini saglayan alt1 yiiz civarinda ticaret gemisi vardi (Ugarol 1989:
363).
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1780-1820 yillar arasinda gayrimiislim Osmanl tiiccarinin hemen ta-
mamini Ege adalarindaki Rumlar tegkil ediyordu. 1830’lardan sonra adalara
mensup reaya tiiccara hemen hemen hi¢ denecek kadar az rastlanmakta,
bunlarin yerini Karadeniz'in Rumeli ve Anadolu sahillerindeki reaya tiiccar
almaktaydi. Bu reaya tiiccar arasinda Tirebolu’ya mensup olanlar da vardu.
Miisliiman gemiciler ise, [stanbul’da oturan ve Karadeniz’in Anadolu sahil-
lerinde yasayan bilhassa Trabzon, Rize, Unye, Bartin, Tirebolu, Eregli, Gire-
sun ve civarina mensup idiler (Bostan 2006:335).

Zimmilerin Karadeniz bolgesinde denizcilik faaliyetlerinde daha etkin
bir konuma gelmeleri, klasik dénemden beri var olan denizcilik gelenekle-
rine baglanabilir. Sahildeki gemi yapim isindeki rolleri, denizcilige ait bir-
¢ok hususta cesitli miikellefiyetleri olusu, bunlarin harici baskilardan ko-
runmalarina sebep olmustu. Bu sartlar, yerel dinamiklerin daha hareketli
oldugu dénemlerde bunlarin Miisliiman gemicilere gére daha hizli gelisimi-
ni saglamis gorinmektedir. Fakat hi¢ siiphesiz asil sebebin Karadeniz'in
uluslararas: ticarete acilma siirecinin Avrupa ve Dogu Akdeniz ticaretinde
yasanan degisimde saklidir.

Karadeniz'in 18. yiizyilda uluslararasi ticarete agilmasi 6zellikle Rusla-
rin himayesinden yararlanan Rum tiiccarlarin isine yaramisti. Rus cari, Ef-
lak ve Bogdan beylerinin himayeci tutumlari sayesinde Rumlar avantaj sag-
lamuglardi. Ozellikle Rusya’nin bdlgeyi etkisi altina alisindan sonra Miislii-
man tiliccarlar ya go¢ etmek ya da siirgiin edilmek yoluyla Kuzey Karadeniz
limanlarindan ayrilmislardi. Karadeniz'in uluslar arasi ticarete acilmasi
Osmanli-iran ticaret yollar iizerinde de etkili olmustur. Ayrica deniz tasi-
maciiginin maliyeti olarak, kervanlara gére oldukca diisiik olmasi, istan-
bul’dan Trabzon’a ve oradan Tebriz’e yapilan ticaretin yogunlugunu artir-
mist1. Trabzon gerek Anadolu gerekse Karadeniz’deki yerel ve bolgeler ara-
s1 ticaret iliskilerinde 6nemli bir pazar ve transit merkezi olarak énemini
stirdiirmiis olup bunda limanin katkis1 biiyiik olmustur. Liman ayrica Gu-
miishane’de cikarilan giimiis ve bakirin Istanbul’a yollandig: bir liman ol-
musturs4,

Unyeli Geng Mustafa Aga’'nin, muhallefatinda goériilen gemilerden, aya-
nin ticari baglantilar1 hakkinda da bazi ipuglari elde edilebilmektedir. Ortak
oldugu zimmi gemiciler istanbul, Misir ve Anapa ile ticari baglantilar icin-
dedirler. Gen¢ Aga’nin ortaklarinin tamami gayrimiislimlerle, 6zellikle de
isimden c¢ikarildig1 kadariyla Rum denizcilerle olmustur. Zimmiler hem
gemilere ortak, hem de gemilerin kaptanlaridir. Unye ayani, hicbir gemiye
tamamen sahip degildir. Gayrimiislim denizcilerin nisf (yari) ya da rub’
(4/1) hissesine ortak olmay1 tercih etmistir. Gen¢ Aga’nin bunu bir ticari

34 Bu bakirin Istanbul’a ulastirilmasina devlet 6zel énem vermis, sik sik Trabzon’a hiikiimler
gondermistir. Madenlerin taginmasi isi, ucuz olmasi sebebiyle genellikle denizden gergekles-
tiriliyordu. Gemi kiralama yoluyla gergeklestirilen bu tasima 1783’de 5 kantar1 1 kurus olarak
tasinmaktaydi (Oksiiz 2006:219).
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yatirim olarak gordiigu ve parasinin bir kismini bu sekilde degerlendirdigi-
ni kabul edebiliriz.

Rum isyanindan dolay: devletin siki kontrolii ve engellemesi sebebiyle
gerek hissedar1 Miisliman olup kaptani Rum olanlar gerekse mutasarrifi da
kaptani da Rum olan gemilerin Karadeniz'de ticaret yapamadiklari icin ka-
zanclarina biiyiik zarar geldiginden sikayet ettikleri belirtiliyor. Bu gelisme-
lerden ayanlarin da genellikle hissedarlar1 veya stivarileri reayadan oldugu
icin ortaklik iliskileri sebebiyle zarar gordiikleri agiktir3s.

Bolgede sahillerde gayrimiislim niifusun artis sebeplerinden birisi de
gittikce daha fazla tarima acilan kiy1 ovalarinin miilkiyetini ele geciren
dyanlarin buralara gayrimiislim niifusu yerlestirmesi oldugu ifade edilmek-
tedir. Bu ekonomik ve sosyal gelismenin benzer bir goriintiisiiniin de deniz-
lere yansidigi anlasiimaktadir. Ayanlar sahil kentlerinde ele gegirdikleri
mali ve ekonomik kaynaklari ticari olarak kullanabilmek i¢in mutlak ulasim
imkanlarina ihtiya¢ duyuyorlardi. Rum denizcilerin Avrupa’da yasanan
olaylarla Ege ve Dogu Akdeniz diinyasinda etkinliklerini artirma ile sonuc-
lanan olaylar sonucu ticari faaliyetler genisleyerek Karadeniz'e dogru uza-
niyordu. Bu sirada bolgede merkezi otoritenin azaldigl, yerel otoriteyi tem-
sil eden ayanlarin niifuzunun arttigl bir dénemdi. Ayanlar mali ve ticari
kaynaklarini verimli kullanmak adina bélgenin adeta en 6nemli ve tek ticari
nakliye aract konumunda olan deniz araglarina olan ilgi ve irtibatlarini ar-
tirma yoluna gittiler. Bu arada 6zelde Karadeniz ve Dogu Akdeniz'de genel-
de Osmanh imparatorlugu ve Avrupa’da yasanan ticari degisimden faydala-
nan, Ege ve Akdeniz'den gelen veya zaten ge¢misten getirdikleri denizcilik
deneyimleri sayesinde var olan potansiyelleri olan gayrimiislim denizcilerle
isbirligi veya ortakliklar kurarak ticarete dahil oldular. Dogu Karadeniz
kesimi gerek i¢c kesimlerden gerekse sahil yoniinde dogudan batiya dogru
yasanan bir go¢ olgusu sonucu ise denizcilik gelenegi giiclii olan sahillerde
tutunmaya calisan diger guruplar dahil olmus olmalidir.

Rumlarin Karadeniz'de denizcilik faaliyetlerinde gittikce etkin olmala-
rindaki bir diger sebep ise yerel sermayeyi temsil eden dyanlarin, muhte-
melen ¢ok biiylik sermayeye sahip olmayislari, bunun da Karadeniz’'de de-
nizcilik gibi riskli bir alana tek baslarina yatirim yapmak istememis olmala-
ridir. Ayanlar bu riskleri asmanin bir yolunu daha kiigiik hisseli fakat birden
fazla gemide ortakliklar kurarak azalttiklarin1 gostermektedir (Cizakca
1999:108). Hig¢ kuskusuz boyle bir egilim ortada iken dyanlarin Karade-
niz’deki denizcilik faaliyetlerinin gelismesi ancak uluslararasi ticarete kati-
labilmelerinden gecerdi. Biiylik sermayeyi, biiytik gemileri, kuvvetli iliskile-
ri gerektiren bu ortami ise dyanlarin pek yakalayamamis olduklar1 goriil-
mektedir. Onlar Karadeniz'in uluslararasi ticarete agilmaya baslandig1 do-

35 Rum fesadi zuhurundan beri seyr ve ticaret edemeyen reayanin, bazi kuyud ve surut tahtinda
simdilik Karadeniz'e seyr ve ticaret eylemelerine miisaade itast hakkinda Kaptan-1 Derya
Hiisrev Mehmed Pasa'dan Sadarete tezkere yazilmisti1 (BOA, HAT, 33309).
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nem, ki ayaligin gozde ve yiikselmekte olan donemine rastliyordu, denizci-
lige de yoneldiler. Geleneksel denizcilik faaliyetlerinden hareketle gemi
sahibi oldular ya da ortakliklar kurdular. Ortakliklar1 Rum denizcilerin Ka-
radeniz’'de gittikce artan rolleriyle paralellik gostermekteydi. 18. ytlizyilin
sonu 19. yiizyilin basi Rumlarin yalmiz Dogu Akdeniz'de degil dyle anlasili-
yor ki tim Karadeniz'de de deniz ticaretindeki etkinliklerinin arttigi bir
doénemdi. Fakat her iki gurubun birlikteligi ile baslayan siire¢ devam etme-
di. Ayanlarin gemicilik faaliyetleri konusundaki etkinlikleri devam etti. Hat-
ta muhtemelen artarak da devam etti. Fakat ayanlarin etkinliklerinin, ulus-
lararasi ticaretin Karadeniz'deki artis oraniyla ayni oranda artmadig anla-
silmaktadir. Ayanlarin uluslararasi ticaretten Karadeniz'deki artis orani
derecesinde faydalanamadiklar1 diistiniilmektedir. Dolayisiyla dyanlarin
denizci kimlikleri ve deniz ticaretinden paylari eskisine oranla diisiik kald1.

Bunun bir¢ok sebebi olabilir. Uluslararasi sermaye ve ticaret kendi bii-
yik gemileriyle geldi. Kiy1 kentlerindeki gayrimiislim tiiccar ve sermaye
sahipleri, bir zamanlar ayanlarin {istlenmis olduklari rolleri istlenerek
uluslararasi ticaretin ve sermayenin bir uzantisi haline déntsti. Dikkati
¢eken hususlardan birisi de merkezi hiikiimetin ayanlarin iktidarlarini,
gliclerini, nifuzlarini kirmaya basladiginda, onlarin iizerine yiradiga II.
Mahmut déneminin sonlarinda, buharli gemilerin Karadeniz’'e ulasmasiydu.
Ayanlar, ticaret ve gemilerinin biiyiimesine firsat kalmadan merkezi hiikii-
metin emrindeki kadrolara déniistiiler. Ayanlar i¢ ticaret veya i¢ iskeleler
arasi ticarete veya yalnizca Karadeniz'in kendi i¢indeki ticarete miinhasir
kaldilar ve Karadeniz ici geleneksel ticari iligkiler agina dondiiler. Kentli
dyanlarin vapurlar geldikten sonra onlarla rekabet edemeyip, denizcilik
faaliyetlerinin “kiigiildiigii” ve zamanla dzellikle uzak iskeleler arasi nakli-
yattaki etkinliklerini vapurlara kaybettiler. Karadeniz icerisinde iskeleler
arasinda daha kiigiik capl ticaret yapanlar ise ekonomik gerekcelerle za-
man zaman Osmanli bandirasindan vazgecerek Rus bandirasi altina girmek-
ten bile ¢ekinmediler. Ayanlar bir taraftan merkezi hiikiimet tarafindan
diger taraftan yeni gelen gemiler yani dis sermaye tarafindan ekono-
mik/sosyal/siyasi olarak doniisiime zorlandilar. Gemi sahibi veya ortagi
olarak ticaretleri azaldi. Sahil kentlerinin ayan kokenli ileri gelen aileleri ve
sermaye sahipleri, daha kii¢lik ve risksiz karlar karsiliginda yabanci va-
pur/gemi sirketlerinin birer acenteliklerini iistlendiler. Yani vapurlar karsi-
sinda rekabet edemeyen bu sinif doniisiim gegirerek onlarin sehirlerdeki
temsilcileri/uzantilar1 konumuna geldiler.
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