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Oz: Bu makale 16. yiizylda Osmanli Devleti'ndeki deniz tagimaciligint inceleyerek, Osmanlilarin
denizcilik alanminda 13. ve 15. yiizyillar arasinda bélgede deniz tasimaciliginda yogun bir sekilde
faaliyet gosteren denizci Italyan devletlerinin tecriibelerinden yararlandigini ve onlarm kullandigi
naviun ve iskerce yontemlerini kullandiklar: tespit edilmektedir. Makale ayrica naviun ve iskerce
anlagmalarimin Osmanly Devleti taraindan tarafindan nasil uygulandigini agiklamaktadir.
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Abstract: This article examines Ottoman shippping and argues that the Ottomans benefited from their
experience with the freight and charter methods of Italian maritime states, who were highly
experienced in shipping between the fourteenth and the sixteenth centuries. The article also covers
how the Ottoman Empire implemented freight and charter agreements in the sixteenth century.
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Giris

Son yillarda Osmanli denizcilik tarihi iizerine yapilan c¢alismalarda Onemli bir artig
gbzlenmektedir. Alana 6nemli katkida bulunan bu calismalarin ortak noktast Osmanli
denizciligini devlet merkezli bir bakis agis1 ile ele almalaridir. Deniz savaslart ve kusatmalari,
Akdeniz hakimiyeti i¢in girisilen miicadeleler ve izlenen politikalar, tersanelerdeki gemi inga
faaliyetleri ele alinan konularin basinda gelmektedir. Bu calismalar sayesinde alana dair
bilgilerimiz ge¢mis yillara oranla 6nemli 6lgiide artmistir. Devlet merkezli bu ve benzeri
konularin yani sira sivil denizcilik faaliyetlerinin arastirma konusu yapilmasi, Osmanli
denizcilik tarihinin baska bir boyutunu agiga ¢ikaracaktir. Ancak sivil denizcilik faaliyetlerini
konu edinen ¢aligmalar hentiz yeterli seviyeye ulagsmamistir.? Bu makalede boyle bir ¢aba icine
girilerek Osmanli deniz nakliyesinde kullanilan iki yonteme, navlun ve isker¢e anlagsmalari ile
yapilan tasimaciliga deginilecektir. Konuyu biitiinciil bir bakis agisiyla ele alabilmek i¢in dnce
devletin deniz nakliyesinde kullandig1 yontemlere dair genel bir ¢erceve ¢izilecek, daha sonra
sivil tagimacilikta kullanilan yontemler ele alinacaktir.

! Mesela editorliigiinii Idris Bostan, Salih Ozbaran, Zeki Arikan ve Liitfii Sancar’in yaptigi Tiirk Denizcilik Tarihi
isimli iki ciltlik eser bu konuda 6nemli makaleleri iceren dikkat cekici bir ¢aligmadir. Bkz. Idris Bostan ve Salih
Ozbaran (ed.), Tiirk Denizcilik Tarihi, C. I, Deniz Basimevi Miidiirliigii, Istanbul 2009; Zeki Arikan ve Liitfii Sancar
(ed.), Tiirk Denizcilik Tarihi, C. 11, Deniz Bastmevi Miidiirliigii, istanbul 2009.

2 Bu konuda 6nemli caligmalardan bir tanesi igin bkz. Fethi Gedikli, “XV. ve XVI. Yiizyillarda Osmanli
Devleti’nde Deniz Tasimaciligina Dair Bazt Hukuki Terimler ve Diizenlemeler”, Tiirk Hukuk Tarihi Arastirmalari,
S. 1, Istanbul 2006, s. 41-64.
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1. Osmanh Merkezi Idaresi I¢in Deniz Tasimacihg

Devlet zaman zaman degisik sebeplerle bir {iriiniin bir yerden baska bir yere nakline
gereksinim duyabiliyordu. Bunlar genellikle bagkent Istanbul’un ve sarayin iasesi® ile ordu ve
donanmanin® ihtiya¢ duydugu mallar oluyordu.’ Tasimaya konu olacak iiriin ya donanmaya ait
gemilerle ya da tiiccar gemileriyle tasginiyordu. Eger tagima tiiccar gemileriyle yapilirsa, gemi
sahibine taginan malin tiirline ve varilacak mesafenin uzakligina goére belirli bir tasima iicreti,
yani navlun ddeniyordu.

Merkezin ilgili kadiliklara gonderdigi emirlerde talep edilen malin orada bulunan
gemilere yiikletilerek navlun ile génderilmesi istenmis, fakat navlunun ne kadar olacagi cogu
durumda belirtilmemistir.® Bu durumun temel sebebi navlunun belirli ve piyasa degerlerinden
olduk¢a diisiik bir fiyatla 6deneceginin dnceden tespit edilmis olmasidir.” Bunu merkezin
ihtiyag duydugu mallar1 tagradan isterken gemicilere 6denecek navlunun narh-z rizi veya si r-i
cari tizere 6denmesini emretmesinden anlamaktay1z.® Gemiciler belirlenen narhin disina
cikarak fazladan para talep ettiklerinde derhal ilgili kadiliklara fermanlar gonderilerek
gemicilerin “kadimden aligeldiiklerine muhdlif” akge talep etmemeleri ve eskiden beri carl
olan navlun fiyatlarinin uygulanmasi emredilmistir.’

Ayrica merkez, bazi bolgelerden Istanbul’un tiiketimi icin istedigi iiriinlerin navlununu
yine o bélgenin gelirlerinden karsilanmasini isteyebiliyordu.'® Bununla tasima masraflarmm
merkez hazinesine ylik olmasinin 6niine gecilmis oluyordu.

3 Istanbul ve saraymn iasesi ile bunun temini hakkinda bkz. Rhoads Murphey, “Provisioning Istanbul: The State and
Subsistence in the Early Modern Middle East”, Food and Foodways, S. 2, 1988, s. 217-263; Feridun M. Emecen,
“XVI. Asrin Ikinci Yarisinda Istanbul ve Saraym I4sesi i¢in Bat1 Anadolu’dan Yapilan Sevkiyat”, Tarih Boyunca
Istanbul Semineri, 29 Mayis-1Haziran 1988, Bildiriler, Edebiyat Fakiiltesi Basimevi, Istanbul 1989, s. 197-230;
Arif Bilgin, Osmanl Saray Mutfagi (1453-1650), Kitabevi Yaymlari, Istanbul 2004, s. 111-179; Ayrica Kefe’den
Istanbul’a sehrin ihtiyacin1 karsilamak icin o6nemli miktarda yag gonderiliyordu. Yiicel Oztiirk, Osmanii
Hakimiyetinde Kefe 1475-1600, Kiiltiir Bakanlig1 Yayinlari, Ankara 2000, s. 474.

* Tersane-i Amire’nin ihtiyag duydugu mallarin tedariki i¢in bkz. Idris Bostan, Osmani: Bahriye Teskildti: XVII.
Yiizyilda Tersdne-i Amire, TTK Yaymlari, Ankara 1992, s. 101 vd.

® 16. yiizyila ait mithimme ve ahkam defterlerinde merkezin cesitli kadiliklara gonderdigi istanbul ve sarayin iagesi
ile ordu ve donanmanin ihtiya¢ duydugu mallara ait birgok hiikiim bulunmaktadir. Bu makalede, bahsedilen bu
hiikiimlerden gergeveyi ¢izmeye yarayacak kadarina yer verilecektir.

® Merkez, 7 Mayis 1565°de (6 Sevval 972) Kefe beyine gdnderdigi emirde Kefe vilayetinde kesilen gemi
tahtalarinin rencber gemilerine navlun ile yiikletilerek acilen gonderilmesini istiyordu. Bkz. 6 Numarali Miihime
Defteri, Ozet-Transkripsiyon ve indeks II, Basbakanlik Devlet Arsivleri Genel Miidiirliigii Osmanli Arsivi Daire
Bagkanlig1 Yayinlar1, Ankara 1995, s. 153/1103.

" Mesela 1590°dan énce Misir’dan kilar-1 amire i¢in istanbul’a taginan pirincin 120 okkasina 20 akg¢e navlun
istenirken, 1594’te tiiccara ait ayni1 miktardaki piringten 60 akge talep edilmistir. Bkz. Liitfi Gliger, XVI-XVII.
Aswrlarda Osmanl Imparatorlugunda Hububat Meselesi ve Hububattan Alnan Vergiler, Istanbul Universitesi
Yayinlari, Istanbul 1964, s. 33.

® Yalakabad kadisina gonderilen 9 Aralik 1559 (9 Rebiiilevvel 967) tarihli bir hiikiimde Istanbul’da tiiketilmek
tizere kaza dahilinde bulunan un, bugday ve tahil cinsinden triinlerin gemilere “si r-i cdri ne ise ol mikdar navlun
ile” vyiiklenerek gonderilmesi emrediliyordu. Bkz. 3 Numarali Miihime Defteri, Ozet ve Transkripsiyon,
Bagbakanlik Devlet Arsivleri Genel Midiirliigii Osmanli Arsivi Daire Bagkanligi Yaymlari, Ankara 1993, s. 740-
741/1660.

® Ahyolu, Aydos, Varna, Tekfurgolii, Hirsova ve Berayil kadilarina gonderilen 15 Agustos 1559 (11 Zilkade 966)
tarihli hiikiim igin bkz. 3 Numaral Miihime Defteri, Ozet ve Transkripsiyon, s. 97/203. Bu hiikiimde stanbul
zahiresi igin gonderilen tahil ve bugdaym her kilesi i¢in gemicilerin 2 akge navlun talep ettikleri fakat bunun
kadimden olagelene muhalif oldugu belirtilmistir. Maalesef hiikiimde kadimden olagelen tagima iicretinin ne kadar
oldugu belirtilmemistir. Merkez kile basina 2 akgelik navlunu olagelene muhalif bulduguna gore tasima daha diisiik
bir fiyattan biiyiik ihtimalle de kile basina 1 ak¢eden gerceklestiriliyordu.

10 Oztiirk, Osmanli Hakimiyetinde Kefe 1475-1600, s. 475.
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Istanbul’a merkezi idarenin talep ettigi mallar1 farkli yerlerden tasiyan sivil gemiler,
bazen de aksi istikamette calisiyorlardi. Bunlar tasrada ihtiya¢ duyulan malzemeleri merkezden
tagraya veya tasradaki herhangi bir liman kentinden bir digerine navlunu mukabilinde
tagiyorlardi. Merkezden tasraya veya tasradan tasraya nakledilen malzemeler, cesitlilik
gostermekle birlikte™ ¢ogunlukla savas malzemesi oluyordu. Sahildeki bir kalenin ihtiyag
duydugu top ve sair mithimmat,? sefere ¢ikan ordunun gereksinimleri® ve donanma insa
etmek i¢in lazim olan agaglar ve diger malzemeler'® bunlardan bazilaridir. Ayrica bir bdlgenin
veya sehrin tahila ihtiyact oldugunda donanmaya ait bosta gemi varsa onunla yoksa tliccar
gemileriyle tahil sevkiyati navlunu karsiliginda yapiltyordu.®

Devletin sivil gemileri tutarak gerceklestirdigi tagimacilikta 6denen navlun fiyatlarinin
neye tekabiil ettigi onemli bir meseledir. Bir arastirmada 17. ylizyilda merkeze bugday tasiyan
gemilere kile basina 8 ile 14 akge arasi navlun 6dendigi bunun da bugdaym o doénemdeki
fiyatinin (her kilesi 55 akge) % 15°1 ile % 25’1 arasina tekabiil ettigi hesaplanmlstlr.16 Bu
oranlar kara tasimaciliginda ¢ok daha yiiksektir. Kisa mesafelerde bile tasimacilik maliyetleri
iiriniin perakende fiyatmn % 50’sine kadar ¢ikabilmektedir.’” Bu bulgular deniz
tagimacilifinin merkez1 idare agisindan ne kadar karli oldugunu ortaya koymaktadir.

2. Osmanh Devleti’nde Sivil Deniz Tasimacihgi

Deniz tagimaciligimmin kara tagimaciliina oranla ucuz ve hizli olusu sadece devlet
acisindan degil tiiccarlar ve sivil girisimciler agisindan da cezbediciydi. Ancak deniz
tagimacilig, korsanlik ve kotii hava kosullar1 nedeniyle meydana gelebilen deniz kazalar1 gibi
cesitli riskleri géze almay1 gerektiriyordu.™

1 1560°da Merkez, ne amagla kullanilacagini belirtmeden Selanik’ten Silifke’ye kursun gonderebilmek igin gerekli
gemilerin navlunuyla tutulmasi konusunda gesitli yerlere emirler yazmistir. Bkz. 3 Numarali Miihime Defteri, Ozet
ve Transkripsiyon, s. 577/1302, (5 Sevval 967 / 29 Haziran 1560); 3 Numarali Miihime Defteri, Ozet ve
Transkripsiyon, s. 584-585/1320, (16 Saban 967 / 12 Mayis 1560).

12 Mesela 1544’te Kavala kalesindeki kayiklar i¢in lazim olan bazi malzemelerin navlunuyla gemi tutularak
gonderilmesi emrediliyordu. Bkz. BOA, KK, nr. 62, s. 545, (27 Receb 951 / 14 Ekim 1544). 1572’de Rodos
1576’da ise Koron kalesinde ihtiyag duyulan top mithimmatini gonderebilmek i¢in navlunu ile gemi tutulmasi
isteniyordu. Bkz. BOA, KK, nr. 67, s. 125, (5 Safer 980 / 17 Haziran 1572); BOA, MAD, nr. 7534, s. 220, (21 Safer
984 /20 Mayis 1576).

13 1568°deki Yemen hadiseleri lizerine Misir Beylerbeyine yazilan “ol canibde olan top ve sdyir levazimatr” tedarik
ederek Yemen’e gondermesi hususundaki ferman igin bkz. 7 Numarali Miihimme Defieri, Ozet-Transkripsiyon-
Indeks I, Bagbakanlik Devlet Arsivleri Genel Miidiirliigii Osmanli Arsivi Daire Bagkanlig1 Yaymlar1, Ankara 1998,
S. 49-50/1271, (25 Sevval 975 / 23 Nisan 1568).

14 1568°de Yemen seferinde kullamlacak gemilerin insasi i¢in Payas’ta kesilen agaglarin navlunuyla gemilere
yiiklenerek Siiveys iskelesine gonderilmesi konusunda Iskenderiye kaptanmna hitaben yazilan hiikiim igin bkz. 7
Numarali Miihimme Defteri, Ozet-Transkripsiyon-indeks I, s. 79/1331, (1 Zilkade 975 / 28 Nisan 1568).

% Samsun ve Sinop limanlarma gelen rengber gemilerinin zorla alikonarak hazirlanan tahillarin Kefe’ye
gonderilmesi hakkinda ilgili kazalarmn kadilarina yazilan bir hiikiim igin bkz. 7 Numarali Miihimme Defteri, Ozet-
Transkripsiyon-indeks I, s. 379/1938, (24 Safer 976 / 18 Agustos 1568). Kefe’ye yapilan bu tahil sevkiyat1 Astarhan
Seferi dolayisi ile gerceklestirilmistir. Ayn1 tarihlerde Rumeli sancaklarindan da yine Kefe’ye rengber gemileri ile
zahire gonderilmistir. Bkz. Oztiirk, Osmanli Hakimiyetinde Kefe 1475-1600, s. 474, dipnot 509.

'8 Murphey, “Provisioning Istanbul: The State and Subsistence in the Early Modern Middle East”, s. 226.

Y Murphey, s. 226. 17 ve 18. yiizyillarda, Osmanlilarda kara tasimaciligi hakkinda ayrica bkz. Umit Ekin, XVII.-
XVIII. Yiizyillarda Osmanh Imparatorlugu’nda Ulasim ve Iletim Orgiitlenmesi Uzerine Bir Arastrma, (Ankara
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Yayimlanmanms Doktora Tezi), Ankara 2002.

8 Aslinda korsanlik ve deniz kazalari sadece sivil tasimaciligi degil merkezi idare tarafindan gergeklestirilen
tastmacihigt da zarara ugratiyordu. Bunun icin bkz. Giiger, XVI-XVII. Aswrlarda Osmanli Imparatorlugunda
Hububat Meselesi ve Hububattan Aliman Vergiler, s. 34-35; Bilgin, Osmanli Saray Mutfagi (1453-1650), s. 247-
253. Ayrica, Osmanlilar zamaninda meydana gelen deniz kazalar ile ilgili su ¢aligmalara bakilabilir: Kazuaki
Sawai, “Deniz Kazas1 Arastirmalarinin Onemi ve Osmanli Tarih Yazimindaki Yeri: Amasra’da 1586 Tarihli Deniz
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Kara tasimacilig1t gorece giivenli olmasina karsin deniz tasimaciligina gore hem daha
maliyetli hem de daha fazla zaman aliyordu.'® Braudel, 16. yiizyilin sonlarinda Dogu’da deniz
yollarmin giivensizligi nedeniyle tiiccarlarinin kara yollarmi tercih ettigini bunun da kara yolu
tasimaciliginda bir canlanmaya yol agtigimi ileri siirmektedir.”” Buna ragmen, eldeki veriler,
tiiccarlarin daha hizli ve ucuz olan deniz yolundan vazgegcemediklerini gostermektedir.

Osmanl: sinirlar: dahilindeki ve ¢evresindeki denizlerde faaliyet gosteren gemiciler, deniz
tasimacihiginda 13.-15. yiizyillar arasinda Dogu Akdeniz’de faaliyet gdsteren Italyan denizci
devletlerinin uyguladigi yontemlerle ayni yontemleri kullaniyorlardi.”* Elbette degisen birkag
nokta vardi. Gemici ve tliccarlarin kimlikleri, para birimi, gemi tiirleri ve tonajlari ile ticaretin
yonil bunlarin basinda geliyordu. Ancak higbiri tasimacilikta kullanilan yontemleri ve genel
ilkeleri kokiinden degistirecek gelismeler degildi.

Italyan denizcilerinin 13. yiizyildan beri Akdeniz’de kullandiklar1 iki temel tagimacilik
yontemi navlun ve iskerge idi. Bunlar Osmanli denizcileri ve tiiccarlar tarafindan da uzun bir
siire aynen kullanilmaya devam edildi. Asagida bu yontemlerin Osmanli déneminde nasil
uygulandiklarmi inceleyecegiz.

2.1. Sivil Tasimacihikta Navlun Anlagsmalari

Gerek Osmanl iincesi,22 gerekse Osmanlt doneminde navlun, tasimacilikta en sik
kullanilan yontemdi. Italyanca nolo kelimesinden tiireyen navlun, gemilere yiiklenen
mallardan agirhgmna, deferine veya tiiriine gore alinan nakliye iicretiydi.® Gemiciler,
giizergahlar1 iizerindeki limanlarda indirilmek {izere gemilerine yiiklenen mallardan aldiklar
navlunla, hem sefer masraflarin1 karsilar, hem de belirli bir kar elde etmis olurlardi. Navlun
zaman zaman yiliklenen malin degeri veya tiiriine gore belirlenebilse de gogunlukla yiikiin
birim agirlig1 iizerinden hesaplanirdi.

Ticcarlar ve kaptanlar genellikle aralarinda bir sézlesme yaparak ve bunu bulunduklar
yerin mahkemesinde tescil ettirerek nakliye isine girisiyorlardi. Belirli sablonlar1 olmamakla
birlikte bu sozlesmelerde, tasinan malin cinsi ve miktari, kalkis ve varis limanlari, tasima
iicreti (navlun) ve oOdeme zamani gibi c¢esitli ayrintilarin birkagi veya tamami
bulunabiliyordu.?

13.-15. yiizyilda Dogu Akdeniz’de faaliyet gsteren italyanlar, deniz tasimaciliginda cift
tarafli bir garanti sistemi kullaniyorlardi. Gemici ya da tiiccardan biri, anlagma sartlarina

Kazas1”, Toplumsal Tarih, S. 146, 2005, s. 46-50; Senay Ozdemir, “Osmanli Denizciliginde Gemi Kazalar1 ve
Dalislar”, OTAM, S. 19, Ankara 2006, s. 365-380.

¥ Tagima maliyetleri konusunda kiyaslamalar i¢in bkz. Giiger, XVI-XVII. Asirlarda Osmanli Imparatorlugunda
Hububat Meselesi ve Hububattan Alinan Vergiler, s. 29-33.

2 Fernand Braudel, /1. Felipe Dénemi 'nde Akdeniz ve Akdeniz Diinyasi, imge Kitabevi Yaymnlari, Ankara 1993, s.
346. Buraudel ozellikle Raguzalilarin Uskok korsanlart nedeniyle Dogu Akdeniz ticaretinden cekilerek Adriyatik
denizine kapanmalar1 tizerinde durmaktadir.

2L Osmanli hakimiyeti 6ncesi dsnemde Dogu Akdeniz’de italyan denizci devletleri tarafindan gergeklestirilen sivil
tasimaciliga miistakil bir yer ayiran Balard’in eserinde bunu gérmek miimkiindiir. Bkz. Michel Balard, La Romanie
Génoise, C. Il, Ecole frangaise de Rome, Roma 1978, s. 621-630.

22 Balard, La Romanie Génoise, s. 623.

2z Siileyman Nutki, Kamiis-i Bahri, haz. Mustafa Pultar, Tiirkiye Is Bankas1 Kiiltiir Yaymnlari, Istanbul 2011, s. 213;
Henry & Renée Kahane ve Andreas Tietze, The Lingua Franca in the Levant, ABC Kitabevi Yaymlari, Istanbul
1988, s. 317-318; Liitfi Giirgay, Gemici Dili, Deniz Basimevi, Istanbul 1968, s. 306.

2 Mesela Sultan Bayezid Han Evkafi’nin cébisi Ali bin Mustafa ve katibi Hizir bin Keyvan, Mustafa bin Musa Reis
ile Silivri’den Midilli, Foga, Urla ve Izmir iskelelerine her keyli 5 akgeden olmak iizere 5000 keyl bugday
gondermek iizere anlagmislardi. Vakif gorevlileri 25.000 akgeyi bulan navlun ddemesini bugdaylar belirtilen
iskelelere ulastiktan sonra yapacaklardi. GSS, nr. 11, s. 217/2, (18 Cemaziyelevvel 993 / 18 Mayis 1585).
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uymazsa karsi tarafa miktar1 adetlere gore belirlenen bir tazminat odiiyordu. Kaptanlar
(gemiciler) gemilerini belirtilen tarihte ve limanda hazir bulundurmamalari; tiiccarlar ise
yiikleyecekleri mallar1 belirlenen zamana kadar hazirlayamamalari durumunda bu tazminati
odemek zorunda kaliyorlardi.®® italyanlarm 13.-15. yiizyillar arasinda uyguladiklart bu
sistemin en azindan 16. yiizyil sonlara kadar Osmanli gemicileri ve tiiccarlari tarafindan da
aynen uygulandigi belgelerden anlagilmaktadir.

Tekirdag’dan (Tekfurdagl)) Dogu Akdeniz sahilindeki Sayda iskelesine yapilacak
nakliyeyi kayit altina alan bir tasimacilik anlagmasi1 bu garanti/tazminat sistemini gostermesi
acisindan dikkat cekicidir. Belgede 6nce anlasmanin temelini olusturan konular kayit altina
alinmistir: Yasef ve Isak isimli iki Yahudi tiiccar 1584°te Bereket Reis ile Tekirdag’dan Sayda
iskelesine her kantarma 15 pare® navlun 6denmek iizere 2000 kantar yapag: ve her kantarina
7,5 pare 6denmek iizere 500 kantar demir®’ tasimak icin anlasmuslardi. Daha sonra sirastyla
diger detaylar ve taraflarin sartlarina gegilmistir. Tiiccarlar 6demeyi, gemi Sayda iskelesine
vardiktan ve tagimaya konu olan mallar gemiden c¢ikarildiktan 10 giin sonra yapacaklardi.
Ayrica navlun iicreti Sayda civarinda cari olan para birimi her ne ise onun {izerinden
verilecekti. Bu sartlarla tiiccarlar 6deme zamani ve sekli konusunda kendilerini Bereket
Reis’in isteklerine kars1 koruma altina almis oluyorlardi. Bereket Reis’i glivence altina alan tek
madde, Tekirdag’a vardiktan sonra bahsedilen mallarin gemisine yiiklenmemesi durumunda
tiiccarlarin kendisine 2000 akgelik bir 6deme yapmasini1 dngoriiyordu. Ancak bu ¢ift tarafli bir
giivenceydi. Bereket Reis anlasma sartlarina uymazsa ayni miktarda tazminati 6demekle
yiikiimlii tutuluyordu.”®

Bereket Reis ile iki Yahudi tiiccar arasinda yapilan bu sdzlesmenin bir diger dnemli
noktasi, tasimanin Tekirdag ve Sayda gibi iki uzak liman arasinda gerceklestirilecek olmasidir.
Taraflarin kendilerini giivence altina alan boylesine detayli bir anlasma yapmaya iten ana
sebep, mesafenin uzakligi olmalidir. Ancak Bereket Reis ile iki Yahudi tiiccar arasinda yapilan
bu tiirden detayli ve taraflar1 birbirlerine karsi giivenceye alan anlagmalarin benzerlerine pek
sik rastlayamiyoruz. Bu durum taraflarin boyle bir giivenceye gerek duymamalarinin yani sira,
belgelerin daha ¢ok baska amaglarla (borg tescili ve ibrasi gibi) diizenlenmis olmasindan
kaynaklaniyor olabilir. Detayli anlagsmalarin azliginin sebebi ne olursa olsun eldeki kayitlarin
biiylik ¢ogunlugunu tasima ile ilgili birkag¢ ayrintiy1 iceren 6zet sdzlesmeler olusturmaktadir.

Yukarida navlunun gemilere yiikklenen mallarin agirligina, degerine veya tiiriine gore
belirlenebildiginden ancak ¢ogunlukla birim agirligi iizerinden hesaplandigina deginmistik.
Inceledigimiz 16. yiizy1l belgelerinde balya, kantar ve keyl gibi &lgii birimleri ile adet
tizerinden navlun icretinin alindig1 goriilmektedir. Ancak deger tizerinden (ad valorem) alinan
bir navluna rastlanmamistir.”

% Balard, La Romanie Génoise, s. 622.

% Pare Misir’da Osmanh fethinden sonra da kullanilmaya devam edilen giimiis icerikli Memluk sikkesidir.
Memluklar zamaninda miieyyedi, medin, nisf, fidda, kit’a gibi isimlerle anilan bu sikke, 16. yiizyilin bagindan
itibaren Osmanl kaynaklarinda pare olarak gegmektedir. Bkz. Sevket Pamuk, Osmanli Imparatoriugu 'nda Paranin
Tarihi, Tarih Vakfi Yurt Yayinlar, Istanbul 1999, s. 102-103.

21 Tekirdag, Samakov demirini imparatorlugun diger bolgelerine nakledildigi onemli bir liman kentiydi.
Tekirdag’dan gergeklestirilen demir ticareti merkezin bilgisi dahilinde olabildigi gibi kagak yollarla da
yapilabiliyordu. Bkz. Suraiya Faroghi, “Istanbul’un lasesi ve Tekirdag — Rodoscuk Limani (16. — 17. yiizyillar)”,
ODTU Gelisme Dergisi, 1979-1980 Ozel Sayisi, Ankara 1981, s. 143.

2 GSS, nr. 11, s. 132/2, (9 Receb 992 / 17 Temmuz 1584).

% Balard, ipek, altm, kirmizi boya gibi pahali iiriinlerin deger iizerinden navlunlarmm alindigini belirtmektedir.
Balard, La Romanie Génoise, s. 624.
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16. yiizyilin ikinci yarisina ait bazi belgelerden derledigimiz navlun fiyatlari, ayni tiir iiriin
icin alinan navlun fiyatlar1 arasinda biiyiik farkliliklar bulunmadigini gostermektedir (Bkz.
Tablo 1). Bu durum sivil tasimacilikta gemiciler arasinda belirli bir tarifenin varligina delil
olarak kabul edilebilir. Elbette bu fiyatlar miri tasimacilikta uygulanan fiyatlardan daha
yiiksekti.

Tablo 1: 16. yiizyilda baz ticari iiriinlerin navlun fiyatlari (Detayl)®

Istikamet Maln tiirii | Miktari Navlun Navlun
(Toplam) (Birim basina)
Selanik’ten Galata’ya®" Keg¢iboynuzu | 600 kantar | 5400 akge 9 akcge
Kibris’tan Selanik’e® Keciboynuzu | 500 kantar | 5000 akge 10 akge
Tekfurdagi’ndan Sayda’ya®® | Yapag 2000 kantar 10/ 15 pare
Tekfurdagi’ndan Sayda’ya® | Yapag 450 kantar | 6750 pare 15 pare
Tekfurdagi’ndan Sayda’ya® | Demir 500 kantar | 3750 pare 7,5 pare I'!'I
Tekfurdagi’ndan Sayda’ya®® | Demir 250 kantar | 1875 pare 7,5 pare ‘i’
JHS
Silivri’den Midilli, Foga ve | Bugday 5000 keyl 25.000 akge | 5 akge 94
fzmir’e®
Hist ory

Berail’den Istanbul’a® Kara  sigir | 950 aded 4000 akce 4,21 akce Studies

gonu Volume 6

Issug 3

Karadeniz’den(?) Don yagi 30 kantar 900 akge 30 akee gg;i
istanbul’a®
Galata’dan Girid’e (bos) Benefse 100 aded 44.000 ak¢e | 440 akce
Girid’den Galata’ya (dolu)® figilar
Atina’dan istanbul’a® Asel 1000 kantar | 35.000 akce | 35 akge

% Belgelerde ¢ogunlukla tagman iiriiniin ya toplam ya da birim navlun iicreti verilmistir. Taginan iiriiniin agirlik
olarak degeri bilindigi i¢in verilmeyen kisim diger rakamlardan yola ¢ikilarak hesaplanmstir. Belgede gegmeyen
ancak tarafimizdan hesaplanan rakamlar tabloda italik olarak yazilmistir.

81 GSS, nr. 11, s. 39/5, (23 Rebiiilahir 993 / 24 Nisan 1585).

%2 GSS, nr. 11, 5. 216/4, (18 Cemaziyelevvel 993 / 18 Mayis 1585).

¥ G$S, nr. 11, s. 132/2, (9 Receb 992 / 17 Temmuz 1584).

* GSS, nr. 11, 5. 156/4, (10 Saban 992 / 17 Agustos 1584).

% GS§S, nr. 11, s. 132/2, (9 Receb 992 / 17 Temmuz 1584).

% GSS, nr. 11, 5. 156/4, (10 Saban 992 /17 Agustos 1584).

¥ GSS, nr. 11, s. 217/2, (18 Cemaziyelevvel 993 / 18 Mayis 1585).

® G§S, nr. 11, 5. 221/3, (21 Cemaziyelevvel 993 /21 Mayis 1585).

¥ G§S, nr. 17, s. 72/3, (10 Cemaziyelevvel 1002 / 1 Subat 1594).

40 GSS, nr. 17, 5. 134/1, (2 Receb 1002 / 24 Mart 1594).

1 GSS, nr. 19, s. 153/3, (Evahir-i Rebiiilevvel 1004 / 24 Kasim — 3 Aralik1595).
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B a42

Bugday 762 keyl 4953 akge 6,5 akge

Gonye’den Istanbul

16. yiizyill belgelerinden elde edilen Tablo 1°deki veriler, gemici ve tiiccarlarin
Akdeniz’den Karadeniz’e kadar ¢ok genis bir cografyada is yaptiklarimi gostermektedir.
Elbette bu ticaret ve nakliyatin merkezi Istanbul ve Galata idi. Ozellikle Istanbul, hem yonetim
merkezi hem de Avrupa’nin en kalabalik sehirlerinden biri olmasi sebebiyle hinterlandindan
bircok iiriinii kendisine ¢ekiyordu. Bu iirlinlerin bir kismi sehirde piyasaya siiriiliirken, bir
kismi da ticaret amaciyla baska bolgelere gonderiliyordu.

Navlun fiyatlarii elde etimiz belgeler, her zaman Tablo 1’deki gibi detayl1 veriler elde
etmeye imkan tanimamaktadir. Nakliye ile ilgili daha az bilgi igeren bu belgelerde taginan
iirlinlin tiird ve miktar1 belirtilmeden genel bir ifadeyle tasima isinden bahsediliyor (ba ‘z:
esbdb tahmil idiib) ve navlunun toplamda ne kadar tuttugu kaydediliyordu. Bunlar ¢gogunlukla
baska amaglarla, 6zellikle de borg tescili ve ibrasi dolayisi ile diizenlenmis belgeler oldugu i¢in
boyle smurh bilgiler igeriyordu (Bkz. Tablo 2).

Tablo 2: 16. yiizyilda baz ticari iiriinlerin navlun fiyatlar1 (Detaysiz)

Istikamet Malhn tiirii Miktari Navlun Navlun

(Toplam) (Birim basina)
Gideroz’dan Istanbul'a® | Seren 26.500 akge
Galata™ Meta 75 kantar | 900 akce 12 akge
Bozcaada’dan Bazi esbab 8000 akge
Istanbul’a®
Sakiz’dan Galata’ya® Cesitli esyalar 67 sikke altun
Kefe’den istanbul’a®’ Sade yag 1 tulum 100 akge (kantart)
Azak’tan istanbul’a*® Sade yag 2 tulum 100 akge (kantart)

Tablo 2’de bazi esyalarin Bozcaada’dan Istanbul’a 8000 akceye getirildigini gdsteren
kayit, bir borg ibrasindan elde edilmistir.”® Anlasilan tasima isi gerceklesmis ve Memi Reis,
mallarin1 tagitan Francovani ile mahkemeye gelerek belirtilen meblagi ondan aldiginmi
belirtmistir. Bununla Francovani, Memi Reis’in daha sonra yapacagi haksiz taleplerine karst
kendisini koruma altina almis oluyordu. Her ne kadar belgede agikca belirtilmemis olsa da bu
durum Memi Reis icin de gecerlidir. Yani, Francovani Bozcaada’dan Memi Reis gemisi
araciligi ile getirilen mallarinin kendisine teslim edilmedigini veya eksik teslim edildigini iddia
etmesi durumunda bu belge, Memi Reis’in hakliligina isaret edecek delilerden birini

2 G§S, nr. 21, 5. 98/1, (Evasit-1 Zilhicce 1007 / 5-14 Temmuz 1599).

* G$S, nr. 11, s. 110/9, (16 Cemaziyelahir 992 / 26 Mayis 1584).

* GSS, nr. 17, s. 20/3, (13 Rebiiilevvel 1002 /7 Aralik 1593).

*® GSS, nr. 17, s. 120/6, (22 Cemaziyelahir 1002 / 15 Mart 1594).

% GSS, nr. 21, s. 85/2, (Evasit-1 Saban 1007 / 9-18 Mart 1599).

1 GSS, nr. 21, s. 122/2, (Evail-i Cemaziyelahir 1007 / 30 Aralik 1598 — 8 Ocak 1599).
8 G$S, nr. 21, s. 122/3, (Evail-i Cemaziyelahir 1007 / 30 Aralik 1598 — 8 Ocak 1599).
# GS§S, nr. 17, s. 120/6, (22 Cemaziyelahir 1002 / 15 Mart 1594).
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olusturacakti. 1599 tarihli Ingiliz tiiccarlardan Civan Gazo ile Mustafa bin Abdullah Reis
arasinda diizenlenen borg ibra belgesi bu durumu daha acgik bir sekilde ortaya koymaktadir.
Buna gore Sakiz’dan Coromo veled-i Nimo isimli tiiccar, Galata’da oturan Civan Gazo’ya
teslim edilmek tlizere Mustafa Reis’e 152 adet ¢elik ve 3 sandik kalay, 1 fig1 piring tel, 2 balya
karziye ¢uka, 2 balya kiigiik kirmiz1 ¢uka, 30 varil havyar1 67 sikke altin navlun karsiliginda
gondermistir. Mahkemede Civan Gazo’nun vekili ve terciimani olan Yakomi veled-i Anton
belirtilen bu mallari, Mustafa Reis’ten eksiksiz teslim aldigini ve reise 67 sikke altin tutan
navlunu 6dedigini belirterek hesabi kapattigini beyan etmistir.>

1593 tarihli Yani veled-i Dimitri’nin 75 kantarlik mali i¢in Siileyman bin Hasan Reis ile
kantar basina 12 akce navluna anlastiklarini gosteren belge ise bir borg tescil belgesidir.51
Bununla hem nakliye anlagsmas1 kayit altina alinmis hem de Yani veled-i Dimitri’nin Siileyman
bin Hasan Reis’e olan borcu tescillenmis oluyordu.

Deniz tagimaciliginda taraflarin nakledilen malin teslimini ve belirlenen navlun
fiyatlarinin 6denmesini kayit altina almalar1 daha sonra meydana gelebilecek bir anlagmazligin
online gecmelerini sagliyordu. Mahkemelere yansiyan davalar, ya belirlenen navlunun
O0denmemesi ya da tasinan iiriiniin beklenenden eksik ¢ikmasi konularinda yogunlagmaktadir.
Mesela 1585°te Omer bin Piri Reis, Selanik’ten Galata’ya gétiirmek iizere gemisine 600 kantar
keciboynuzu yiikleyen Islam bin Hamza’dan navlununu vermedigi gerekgesi ile davaci
olmustu. Islam bin Hamza mahkemede gemiye yiiklenen kegiboynuzunun miktarini
bilmedigini ancak vekilinin soyledigi kadari ile 560 kantar oldugunu beyan etmistir.*? Davanin
sonucu bilinmemektedir, ancak Islam bin Hamza’in 560 kantarlik bir yiikii tasittigimi kabul
etmesi dolayisi ile navlunun en az bu miktar iizerinden hesaplanarak Omer bin Piri Reis’e
6dendigini sdylenebilir.>®

Mahkeme kayitlarina yansiyan ve bir dizi belgeye konu olan bir diger dava, yine
belirlenen navlunun 6denmemesinden kaynaklanmis goriinmektedir. ilk kayda gére Abdullah
Reis bin Musa, Kefe’de gemisine 34 pare su sigir1 gonii yiikleyen ve 1 altindan baska navlun
vermeyen Yelkovan Ali Reis bin Abdullah’tan davaci olmustur.>* Bundan hemen sonra gelen
kayitta Yelkovan Ali Reis bahsedilen gonlerin kendisine teslim edilmedigini, Abdullah bin
Musa Reis ise teslim ettigini, sahitlerinin bulundugunu beyan etmistir.>® Daha sonraki dava
Yelkovan Ali Reis’in 34 parca su sigir1 goniiniin kendisine ulastigin1 beyan etmesi ve Abdullah
Reis bin Musa’dan davaci olmadigini ifade etmesi ile sonuglanmustir.®® Her ne kadar bu
anlagmazlik birbirini takip eden 3 kayda konu olsa da birgok bilinmezi i¢inde barindirmaktadir.
Yelkovan Ali Reis’in gonlerin kendisine ulagmadigi i¢in navlununu 6demedigini, daha sonra
da ulastigin1 sdyleyerek davadan vazgegmesi bunlardan en ilgi ¢ekici olanidir. Herhalde
Yelkovan Ali Reis, navlun iicretini 6dememek i¢in gonlerin kendisine teslim edilmedigini
iddia etmis, ancak Abdullah bin Musa Reis’in sahitlerinin bulundugunu sdylemesi onu
iddiasindan vazgegirmistir. Hatta bu sahitler mahkemeye gelerek Abdullah bin Musa Reis
lehine ifade vermis de olabilirler.

Taraflar arasindaki anlagmazliklar bazen de nakliye sirasinda yasanan aksilikler nedenti ile
meydana gelebiliyordu. Elhac Siikrullah bin Uveys Reis ile Resid’den Istanbul’a piring getiren

%0 G§S, nr. 21, s. 85/2, (Evasit-1 Saban 1007 / 9-18 Mart 1599).

L GSS, nr. 17, 5. 20/3, (13 Rebiiilevvel 1002 / 7 Aralik 1593).

%2 GSS, nr. 11, s. 39/5, (23 Rebiiilahir 993 / 24 Nisan 1585).

%3 Bu durumda islam bin Halil, Omer reise (560 x 9) 5040 akce ddeyecekti.
% GS§S, nr. 17, s. 15/6, (9 Rebiiilevvel 1002 /3 Arahk 1593).

° GS§S, nr. 17, s. 15/7, (9 Rebiiilevvel 1002 /3 Arahk 1593).
56GSS,nr.l7,s.15/10,(9 Rebiiilevvel 1002 /3 Aralik 1593).
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Ismail bin Abdullah racil arasmnda bdyle bir ihtilaf yasanmistir. Yolculuk esnasinda geminin
icine su girmis ve bir¢ok tiiccarin piring dolu gazavisi57 1slanmustir. Ismail bin Abdullah’in
gemide 7 gazavi, yani 300 keyl pirinci bulunuyordu. Bunlarin 60 keyli 1slanmis 240 keyli ise
zarar gormemistir. Elhac Siikrullah Reis, adet oldugu iizere 240 keyl miktarindaki zarar
gdrmeyen piringlerin navlununu istemis, ancak Ismail bin Abdullah vermeye yanasmamistir.
Konu mahkemeye yanstyinca Ismail bin Abdullah séylenenleri kabul ederek 240 keyl pirincin
navlununu vermeyi kabul etmistir.”®

Tiiccarlar ve gemiciler arasinda yasanan ve yukarida 6rnek olarak verilen bu {i¢ davanin
ortak noktasi, anlagmazliklarin mahkeme safhasina gelmesinden sonra davalilarin, bir sekilde
davalinin iddiasin1 kabul etmek zorunda kalmalaridir. Davanin seyrine dair hicbir detay
vermeyen bu kayitlar, davalilardaki bu doniigiin sebeplerini agiklamaya yetmiyor. Ancak gerek
davacinin elindeki deliler (belgeler) gerekse kendileri lehine ifade veren sahitler bunda biiyiik
rol oynamis gibi goriiniiyor.

Anlagmazliklar sadece tiiccar ve gemiciler arasinda olmuyordu. Bazen de gemicilerin
kendileri arasinda da cesitli sebeplerle anlagsmazliklar yasanabiliyordu. Bunlardan biri, ilgi
cekici oldugu kadar tasima isinin gemiciler tarafindan nasil yiiriitiildiigiinii, gemi sahibi, kaptan
ve miirettebat arasinda nasil bir iliski oldugunu kismen de olsa gostermesi agisindan dnemlidir.
Davanin taraflar1 gemi sahibi Vilayet-i Resid’den Elhac Ahmed bin Elhac Ahmed’in
gemisinde reis olan Abdulaziz bin Elhac Hasan ile gemi sahibi Elhac Ahmed’in vekili olan
Elhac Siileyman bin Elhac Ahmed’dir. Her ne kadar davaci olarak sadece gemi reisi Abdulaziz
bin Elhac Hasan olarak goriinse de onun tiim gemi miirettebatini temsil ettigi anlagilmaktadir.
Dava konusu kisaca soyle 6zetlenebilir: Seferde elde edilen kar gemi miirettebat1 (yoldaslar)
arasinda bolistiiriilmiis, ancak hesap goriiliirken 10 gazavinin® navlununun dagitilan payda
olmadig anlasilmistir. Gemi reisi Abdulaziz, goriilen hesaba bu 10 gazavinin navlunun dahil
olmadigini, vekil Elhac Siileyman’in dahil oldugunu iddia etmesi lizerine aralarinda siddetli bir
anlasmazhk® yasanmustir. Araya muslihtinun girmesi ile 9 altma sulh olunmus ve gemi reisi
Abdulaziz yoldaslari adina 9 altim alarak davadan vazgeg¢mistir.®*

Bu dava kaydindan anlasildig1 kadar ile eger gemi sahibi ayn1 zamanda kaptan degilse
gemide kendi adina mali konularla ilgilenen bir vekili bulunuyordu. Gemi kaptani belirli bir
iicret mukabilinde veya seferlerden elde edilecek gelirlerden belirli bir pay karsiliginda
caligtirtliyor olmalidir. Bu 6rnekte goriildiigii iizere reis navlundan belirli bir pay aliyordu.
Navlundan pay alan sadece kaptan degildi. Belgede yoldaslar olarak gecen gemi miirettebati da
navlunda pay sahibi idi. Ancak gerek gemi reisinin, gerekse yoldaglarin paylarinin ne kadar
oldugunu bilemiyoruz.

15. ve 16. yiizyil Osmanli deniz tasimacilifi lizerine yapilan bir arastirmada, bazi
orneklerden yola ¢ikilarak, navlundan elde edilen karin sefer masraflarinin ¢ikartilmasindan

5 Gazavi veya Gazevi, piring, nohut ve mercimek gibi iiriinlerin nakliyesinde kullanilan bir tiir kaptir. Bkz. Sir
James W. Redhouse, Turkish and English Lexicon, Cagr1 Yaymlari, Istanbul 2006, s. 1344; Arif Bilgin, “Klasik
Donem Osmanli Sarayinda Kullanilan Mutfak ve Sofra Geregleri”, Tiirk Mutfagi, Ed. Arif Bilgin ve Ozge Samanci,
T.C. Kiiltiir ve Turizm Bakanlig1 Yayinlari, Ankara 2008, s. 284.

%8 GS§S, nr. 21, s. 129/1, (Evahir-i Cemaziyelahir 1007 / 19-27 Ocak 1599).

% Belgede 10 gazavinin muhteviyat: belirtilmemistir. Ancak gemi sahibinin Resitli olmasi ve gazavi ile cogunlukla
Misir, Resit’ten getirilen pirincin taginmasi nedeni ile 10 gazavinin piring oldugu iddia edilebilir.

8 Mahkeme kayitlarina miindza ‘Gt-i kesire ve muhdsamdt-i sedide olarak yansiyan bu siddetli anlasmazliklar ile
ilgili bir caligma i¢in bkz. Hiilya Tas, “An Alternative Sphere of Dispute Resolution: ‘Musalaha’ in Ottoman Legal
Practice”, Bulgarian Historical Review, C. XXXVI, S. 3-4, 2008, s. 100-116.

81 GSS, nr. 17, s. 11/1, (4 Rebiiilevvel 1002 /28 Kasim 1593).
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sonra gemi sahibi ve yoldaslar arasinda yar1 yariya paylasildig: tespit edilmistir.®® Ancak bu
durumun her zaman gegerli olup olmadigi belli degildir. Bununla birlikte yukaridaki
bahsedilen gemi reisi Abdulaziz ile gemi sahibinin vekili Elhac Siileyman arasinda yasanan
anlagmazlik dolayisi ile kayitlara yansiyan tagimacilik olayinda elde edilen kar bu sekilde, yani
yar1 yartya, bolistiiriilmiis olabilir.

2.2. Sivil Tasimacihikta iskerce / iskar¢a® Anlagmalar

Iskercge, navlun ile birlikte sivil tastmacilikta kullanilan bir diger yontemdir. Bu terim bazi
denizcilik sozliiklerinde iskar¢a olarak gegmekte ve ¢ok kisa bir sekilde bir geminin belirli bir
fiyata tamamuyla kiralanmasi olarak tanimlanmaktadir.® italyanca kokenli olan scarso
kelimesinden Tiirkgeye gecen iskarcanin bir diger anlami, limanin gemilerle ¢ok kalabalik
halde bulunmasi veya bir geminin ¢ok sikisik bir sekilde yiiklenmesidir.®® Yaygm olarak
kullanilan ve bilinen anlam bu ikinci anlamdir. Hatta bazi denizcilik sozliiklerinde geminin
tiimiiniin kiralanmasi anlamina vurgu yapilmadan, sadece limanin kalabaliklig1 veya geminin
dolulugu anlamlar1 gegmektedir.® Anlasilan Osmanli’min son ve Cumhuriyetin ilk yillarinda
Anadolu halki arasinda yaygin olan anlam da bu sonunculardir. Bu detayr Refik Halid
Karay’in Yer Altinda Diinya Var isimli romaninda, roman kahramani Nebil Bey ile bir taksi
soforii arasinda gecen diyalogdan da anlamaktayiz. Nebil Bey, Liibnan’da bos bir taksi ¢evirip
“Serbest misiniz?” deyince, taksi soforii evet diyerek iskar¢a olarak mu tutmak istedigini
sormustur. Bundan sonra Karay, iskarcanin anlamini okuyucuya su sekilde vermistir:

“O deyim Liibnan’da ‘dolmus’ anlamina degildir; buralarda bagka miisteri almadan tutulan araba
demesine kullanilir. Halbuki Tiirkcede aymi deyis kalabalik ve sikismak anlamindadir;
denizcilikte ise geminin pek sik istif halinde yiikletilmis olmasini anlatir; asli italyancadir.”®

Bu ifadelerden de anlasildigi gibi iskar¢anin bir geminin tiimiiyle tutulmasi anlami
Anadolu’da unutulmus, diger anlamlar 6n plana ¢ikmistir. Dogu Akdeniz’in 6nemli bir pargasi
olan Liibnan’da ise terim kiralama anlamiyla hayatiyetini siirdiirmiis hatta giinliik hayatta bile
¢aga uygun olarak kullanilmaya devam etmistir.

Iskarca kelimesinin gerek sozliiklerde birbirinden ¢ok farkli anlamlarimin bulunmasi
gerekse limanin kalabalikligl ve geminin dolulugu anlamlarinin daha yaygin olarak bilinmesi,
bazi arastirmalarda yanlis yorumlamalara neden olmustur. Mesela Istanbul ve Galata Dellaliye
kanunnamesinde gemilerin iskarca ile tutulmasim ifade eden climleye yapilan agiklamada,
terim “gemi yiikiiniin ¢ok sik istif edilmesi ameliyesi” seklinde tanimlanmistir.®® Ayrica
Osmanli deniz tagimacilifinda navlun ve iskergeyi birbirinden ayirt ederek isker¢eyi geminin
biitlinlin kiralanmasi olarak agiklayan ¢alismalar da yok degildir. Ne var ki bu c¢alismalarda
konunun detaylarina deginilmeden sadece varligindan bahsetmekle yetinilmistir.%

82 Gedikli, “XV. ve XVI. Yiizyillarda Osmanh Devleti’nde Deniz Tagimacihgina Dair Bazi Hukuki Terimler ve
Diizenlemeler”, s. 54, dipnot 51.

8 Terim bazi sozliiklerde ve kaynaklarda iskarga (4a_tl) olarak verilmesine ragmen, bu makalede kullarlan
belgelerde iskerge (4a_Swl) olarak gegmektedir. Bu nedenle makalede iskergeyi kullanmayi tercih ettik. Ancak
terimin iskarga olarak gegctigi sozliik ve kaynaklardan bahsederken iskergeyi degil, iskarg¢ay1 kullandik.

84 Kahane ve Tietze, The Lingua Franca in the Levant, s. 79; Giirgay, Gemici Dili, s. 207.

8 Kahane ve Tietze, The Lingua Franca in the Levant, s. 394-395; Giirgay, Gemici Dili, s. 206.

% Siileyman Nutki, Kamiis-i Bahri, s. 131.

%7 Refik Halid Karay, Gurbet Hikdyeleri ve Yer Altinda Diinya Var, Inkilap Yaymnlari, Istanbul 2006, s. 288.

% Ahmed Akgiindiiz, Osmanli Kanunnameleri ve Hukuki Tahlilleri, C. 1, Fey Vakfi Yay. Istanbul 1990, s. 437.

8 Liitfi Giiger, “XVI — XVIIIL Asirlarda Osmanh Imparatorlugunun Ticaret Politikasi”, Tiirk Iktisat Tarihi Yillig, S.
1, Istanbul 1988, s. 33-34.
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Deniz tasimaciliginda iskerce yontemi 13.-15. yiizyillarda™ oldugu gibi 16. yiizyilda da
navluna oranla daha az kullaniliyordu. Bunun en 6nemli sebebi bir gemiyi biitiiniiyle tutmak
icin gerekli olan sermayeyi temin etmenin giicliigiidiir. Bir tliccar tek basina bir gemiyi tutacak
sermayeye sahip olsa bile bundan kagmmaktadir. Ciinkii tek bir gemiye yiiklenen mallar,
herhangi bir deniz kazasinda veya korsanlik hadisesinde tamamiyla yok olma riskiyle kars1
karsiya kalacaktir. Bu nedenle tiiccarlar, iskergeye oranla daha maliyetli olmasina ragmen,
mallarin1 farkli gemilere dagitarak riskleri azaltma imkani saglayan navlun yontemini tercih
etmislerdir.

Ancak 16. yiizyila ait ser‘iyye sicillerindeki iskerce yontemi ile yapilan tasimacilik su
soruyu akla getirmektedir: Eger isker¢e bu denli riskliyse, tiiccarlar neden hala bu yontemi
kullanmaya devam etmiglerdir. Bu soruya belgelerde gecen iskerge anlagmalarina ve
uygulamadaki 6zelliklerine odaklanarak cevap aramak en dogrusu olacaktir.

Kiracilar ve gemiciler iskerce ile nakliye isine girismeden Once aynen naviun
anlagmalarinda oldugu gibi varilacak limani, tasinacak mallari, tagima iicretini ve varsa bagka
sartlarin1 mahkemede kaydettiriyorlardi. Mesela Selanik zimmilerinden Saya veled-i Yasef
isimli Yahudi, Ahmed Reis bin Duran’in Karamiirsel gemisini Selanik’e gitmek tizere 27.000
akgeye iskerge ile tutmustu.”" Ancak bu belgede ne tiir esyalarin tasmacag: belirtilmemistir.
Bazen ¢ok daha az detay igeren anlagmalar da kayitlara yansimaktadir. Mesela Hac1 isimli bir
solak, Rizo veled-i istimad isimli zimmi reisin gemisini Koloz’a gitmek iizere iskerce ile
tutmustur.”® Ancak ne tasinacak mallar ne de 6denecek iicret burada belirtilmemistir.

Iskerce yontemi ile tutulan gemilerde her zaman ticari mallar ve esyalar tasinmiyordu.
Anlagma sartlar1 arasinda bazen emtia ile birlikte ne kadar insan taginacagi da belirtiliyordu.
Mesela 1585’te Hasan Voyvoda bin Abdiilmennan, Rino veled-i Istimad isimli zimmi reis ile
Galata’dan Dalanda(?) iskelesine 2 at, 5 fig1 balik ve sair egyasi ile hizmetkarlar1 ve reayadan
40 kisiyi gotirmek tizere 2000 akgeye anlasmuslardi.” Bir bagka érnekte ise Katakala veled-i
Yani isimli zimmi Galata’dan Sidrekapisi’na’™ 13 fig1 lakerda balig: ile 10 kisiyi gotiirmeye
Kosta veled-i Yorgi isimli reisle 3000 akgeye iskerceye anlagmust1.”

Esyalarin1 tagitacak olanlarin birleserek tek bir gemiyi iskerge ile ortaklasa tutmalar1 sik
rastlanan bir durumdu. 1594’te Hiiseyin Bey bin Abdullah, 2500 adet lakerda baligs, iki adamu,
Yani isimli bir zimminin Trabzon figis1 ile 10 fig1 uskumru baligini, bir misket fi¢isini, 6 fig1
bal ve dort nefer yoldasini Istanbul’dan Selanik’e 7500 akgeye gotiirmeye Yorgi veled-i Dimo
nam zimmi reis ile anlasmuslardi.”® Agikca belirtilmese de Hiiseyin Bey’in Yani isimli zimmi
ile gemiyi ortaklasa tuttuklar1 anlagilmaktadir. Baska bir kayit, birlikte hareket ederek gemi
tutanlar1 daha agik ortaya koymaktadir. Egribozlu Ali bin Mehmed, Mehmed bin Davud,
Bayram Bey bin Abdullah ve Isa bin Ali, Galata’dan Egriboz’a toplam 30 kisi ile gitmek iizere
Egribozlu reislerden Hasan bin Murad ile 4500 akceye anlagmislardi. Buna gore tasinacak
kisiler 30’dan fazla olmayacakt1.”’

Bazen de gemiyi iskerge ile tutanlar, gemi reisi ile yaptig1 anlasmada gemiye yiiklenecek
her tiir malin ve insanin navlununu kendilerinin alacagina dair bir sart koyuyorlardi. Mesela

013.-15. yiizyillarda iskerce yonteminin daha az kullanilmasi hakkinda bkz. Balard, La Romanie Génoise, s. 623.
7 GSS, nr. 21, s. 17/2, (Evasit-1 Safer 1007).

2.GSS, nr. 11, s. 46/6, (29 Rebiiilahir 993 / 2 Mayis 1584).

8 GS§S, nr. 11, s. 257/5, (7 Receb 993 / 5 Temmuz 1585).

™ Herhalde yolculuk Sidrekapr’ya en yakin limanlardan biri olan Istavroz iskelesine kadar yapilacakt.

® GS§S, nr. 17, s. 136/1, (2 Receb 1002 / 24 Mart 1594).

8 GSS, nr. 17, s. 54/5, (23 Rebiiilahir 1002 / 16 Ocak 1594).

T GSS, nr. 17, s. 126/6, (28 Cemaziyelahir 1002 / 21 Mart 1594).
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Selemon veled-i David isimli Yahudi, Yorgi veledi Biryaho isimli zimminin gemisini
Selanik’e kadar 6000 akgeye iskerce ile tutmus ve gemiye “her ne kadar adem ve esbdb
koyarsa navlunu benimdir” sartini eklemisti.”

Denizlerdeki tiim risklerine ragmen tagimacilikta iskergce yonteminin kullanilmaya devam
edildigini gosteren bu belgeler, baz1 ¢ikarimlar yapmaya imké&n tanimaktadir. Balard, 14.
ylizyilda tiiccarlarin bir gemiyi biitlinliyle kiralayarak, parcali kiralamadan (navlundan) daha
diisiik bir maliyet orani elde ettiklerinden bahsetmektedir.”® Tiiccarlar, riskleri azaltmak igin
mallarini farkli gemilere dagitirken daha fazla navlun 6diiyor, ancak iskerge ile tutulan gemide
toplam maliyet daha diisiik oluyordu. Muhtemelen bu durum, 16. yiizyilda Osmanli tiiccarlari
icin de gecerliydi. Bu nedenle iskerce yontemi bir miiddet daha Osmanlilar tarafindan
kullanilmaya devam edildi. Ayrica yukarida verilen son ornekte goriildiigii gibi bazen kiraci,
gemiye diger tiiccarlarin yiikledigi mallarin navlununun kendi hesabina eklenmesini sart
kosabiliyorlardi. Bu durumda kiraci, iskerge icin 6dedigi meblagin bir kismini bunlardan
kargilamis oluyordu.

Iskerge yonteminin bu dénemde kullanilmaya devam edilmesinin bir diger sebebi, birlikte
hareket ederek bir gemiyi ortaklasa tutan tiiccarlarin/kiracilarin tasima maliyetlerinden biiyiik
oranda tasarruf etmeleri olmalidir. Birlikte hareket eden bu insanlar, hem tek baslarina bir
gemiyi tutmak i¢in gerekli olan sermayeyi bu ise yatirmaktan kurtulmus hem de gemiyi iskerce
ile tutarak navluna oranla daha az tagima iicreti 6demis oluyorlardi.

Belgelere yansidig1 kadari ile iskerce yontemi ile mallarini tagitanlarin bir¢ogu voyvoda,
bey ve solak gibi askeri sinif mensubu olduklarini diisiindiirecek unvanlar tagiyorlardi. Askeri
sinif mensuplarinin ellerinde 6nemli miktarda sermaye birikimi bulundugu disiiniiliirse,
isker¢e anlagsmalarinin ¢cogunlukla bunlar tarafindan yapilmasi sasirtict olmamaktadir. Ayrica
bunlar, iskerce anlagsmalari ile tek baslarina tuttuklar1 gemilerde daha serbest ticaret yapma
imkan1 elde ediyorlardi. Ayrica sicillerdeki askerl simif mensuplan ilgili belgeler, her zaman
ticarl aktivitelere isaret etmiyor olabilir. Bunlar maiyetleri ile birlikte bir yolculuga, belki de
gorev yerlerine dogru yola ¢ikmiglardi.

Ser‘iyye sicillerindeki iskerge yontemi ile gerceklestirilen tasimacilik faaliyetlerinin
Selanik gibi bazi yakin limanlara gerceklestirildigi goriilmektedir. Bu durumun her zaman
gecerli olup olmadigmi soylemek icin eldeki veriler yetersizdir. Ancak tiiccarlar, kisa
mesafede daha az kaza veya korsanlik hadisesi ile karsilagacaklarini diislinerek iskerce
yontemine yonelmis olabilirler.

3. Sonu¢

Deniz tagimaciligi biitlin risklerine ragmen gerek devlet gerekse tiiccarlar tarafindan
yogun bir sekilde kullaniliyordu. Deniz tasimaciliginda, karayolu ile gerceklestirilen
tagimacilia oranla, hem maliyetler daha diisiik hem de yolda gegirilen zaman daha kisa idi.

Osmanlilar 13.-15. yiizyillar arasinda bolgede faaliyet gosteren Italyan denizci
devletlerinin deniz tagimaciliginda kullandig1 yontemleri kullanmaya devam ettiler. Bunlardan
ilki olan navlun en yaygin kullanim alanina sahipti. Gemiciler, tliccarlarin mallarmi ¢ogunlukla
agirliklan tizerinden belirlenen birim fiyatlarla tasiyorlardi. Navlun, tliccarlara mallarim farkli
gemilere boliistliirerek yiikleme imkani sagliyordu. Bu yolla tiiccarlar, zararlarina yol
acabilecek deniz kazalar1 ve korsanlik gibi olaylara karsi kendilerini giivence altina almis

[ GSS, nr. 11, 5. 21/7, (12 Cemaziyelevvel 992 / 22 Mayis 1584).
" Balard, La Romanie Génoise, s. 624.
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oluyorlardi. Risk dagitimi amaci ile farkli gemilere yapilan yiiklemeler, tiiccarlar1 giivence
altina almis olsa da tasima maliyetlerini arttirryordu.

Iskerce yontemi ise bir geminin tiimiiyle kiralanmasini ifade etmekteydi. Bu yolla tiiccar
veya esyasini tagitacak kisi/kisiler bir gemiyi biitiinliyle tutarak tagima masraflarini en aza
indirmis oluyorlardi. Ancak navlunla yapilan tasimaciliga oranla daha biiyiik riski goze almis
oluyorlardi. Ciinkii herhangi bir kaza aninda gemiye yiikledikleri mallarmi kaybetme
ihtimalleri vardi.

Bununla birlikte iskerge, navluna kiyasla ¢ok daha az kullanilmistir. Bunun sebebi
tiiccarlarin yukarida bahsedilen kaza ve korsanlik gibi denizlerde gok sik rastlanan olaylarla
karsilagsmay1 goze alamamalar1 yaninda tek bir gemiyi kiralayacak sermayeden veya maldan
yoksun olmalar1 yatmaktadir.
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