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Levent DUZCU tarafindan hazirlanan “Yelkenliden Buharliya Gegiste Osmanli
Denizciligi (1825-1855)" baslkli  bu calisma, Zb..(26-LE) Uarihinde yapilan

savunma sinavi sonucunda (oybirligi/oyeeklugu) ile basarili bulunarak jurimiz
tarafindan .‘.lalmq:aﬁ. Nabhy.. ...[Anabilim/Bilim/Anasanat] dalinda [Tezin/Raporun
Tdru] tezi olarak kabul edilmistir.
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ONSOz

Bu c¢alisma, deniz tarihinde klasik donem ile modern dénem arasinda
gegisin yasandidi bir evreye; 6zelde ise Osmanli denizciligine egilmektedir.
Bu evre, daha ¢ok 19. yuzyilin ilk yarisini kapsamaktadir. S6zunu ettigimiz
bu donem iginde yasanan 1827 Navarin ve 1853 Sinop facialari, Osmanli
denizciliginde onemli degisimlerin yasandidi bir zaman dilimini temsil eder.
iste, calismamiz da bu iki zaman dilimi arasinda Osmanli Devleti'nin yelkenli
gemiden buharli gemiye gecisinin  parametrelerini ele almayi
hedeflemektedir.

Calismamiz bir giris ve u¢ bolumden olugsmaktadir. Giriste, konunun
nasil bir yontem bilimle incelendidi belirtildikten sonra, dinya denizciliginin
yelkenliden buharliya gecisi Uzerinde durulmustur. Birinci bélimde Osmanli
Devleti'ne ait yelkenli gemi turleri; ozellikleri, inga, denize indirilig, isim
verilmesi, techiz, tamir ve personel gibi alt basliklar ile incelenmigtir. ikinci
bdlimde ise yine Osmanlilara ait buharli gemiler Gzerinde durulmustur. Bu
bolimde, buharli gemilerin 6zellikleri, insasi, denize indirilmesi, techizi, tamiri,
personeli ve Ingiltere’den satin alinmasi konularina deginilmistir. Her iki
bolumde genelde benzer basliklar kullanilarak iki farkli gemi turu
incelenmeye calisiimistir. Bu da bize iki farkhh gemi turi hakkinda
karsilastirma yapma firsati vermistir. Uciincli bdliimde ise Osmanlilara ait
hem vyelkenli hem de buharli gemi turunin inga, donanim ve tamir
malzemeleri birgok yonleri ile degerlendirilmis; bu malzemelerin s6zu edilen
gemilerde hangi amacla kullanildidi, bunlarin maliyetleri ve nerelerden
karsilandigi Uzerinde durulmustur.

Boyle bir calismanin ortaya ¢ikmasinda en basindan itibaren yanimda
olan ve beni surekli cesaretlendiren degerli tez hocam Prof. Dr. Hale Sivgin’a
basta tesekkur etmek istiyorum. Karsilastigim problemlerde yol gosterici
olmasi yaninda, sUrekli olarak tesvik etmesi ile tezimi bitrmemde hocamin
katkisi buyuktur. Ayrica bu surecgte degerli bilgilerini benden esirgemeyen

Prof. Dr. Vahdet Kelesyllmaz’'a, kiymetli bilgilerinden istifade ettigim Prof. Dr.
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Abdullah Giindogdu ve Prof. Dr. Ucler Bulduk’a; tezime yaptiklari katkilardan
dolayi Prof. Dr. Mustafa Turan ve Prof. Dr. Necdet Hayta’'ya mutesekkirim.

Yine c¢alismam sirasinda denizcilik konusunda kendilerinden ¢ok
istifade ettigim Prof. Dr. idris Bostan, Dog¢.Dr. Ali Fuat Oreng, Dog. Dr.
Tuncay Zorlu, Ogr.Gor. Murat Hulkiender, Ars.Goér. Metin Unver ve Serdar
Basaran’t burada Ozellikle anmaliyim. Denizcilik konusundaki bilgilerini
benimle paylasma lutfunda bulundular. Ayrica konuyla alakal birgok kitap ve
makaleden de beni haberdar ettiler. Ne kadar tesekklr etsem azdir.

Calismamda yukarida saydigim degerli akademisyenlerin disinda da
birgok kisinin katkisi oldu. Onlarin da katkilari olmadan kuskusuz tezimiz bu
seviyeye gelemezdi. Bundan hareketle degerli bilgilerinden istifade ettigim
Mehmet Geng, Dog. Dr. Erol Ozvar, Prof. Dr. Arif Bilgin, Dr. Giltekin Yildiz,
Dog. Dr. Yuksel Celik, Do¢. Dr. Davut Hut, Dr. Murat Uluskan, Dr. Yusuf
Alperen Aydin, Dr. Yakup Akkus, Dr. Kadir Yildinnm, Dr. Baki Cakir, Dr. Tahir
Seving, Dr. Serdal Soyluer, Dr. Mustafa Altunbay, Dr. Sevket Kamil Akar, Dr.
Huseyin Al ve Emir Yener'e; moral, motive, yardim ve bilgileri ile beni
destekleyen Dr. Fatih Bozkurt, Dr. Omer Faruk Bolikbagi, Dr. Cengiz
Fedakar, Dr. Aziz Tekdemir, Dr. Muharrem Varol, Dr. ihsan Burak Birecikli,
Dr. Aysegul Altinova, Engin Kirli, Dr. Hisnu Yucekaya, Cabir Duysak, Fatih
Tetik, Fatih Akyliz, Mustafa Yeni, Ars.Gor. Mustafa ince, Said Turkan, Ekrem
Sirma, Mehmet Yildinm, Dr. Cengiz Ak ve Emel Soyer’i burada anmadan
gecemeyecegim.

Ayrica tezin anlasilir bir metin olmasinda onemli katkilari olan Dog. Dr.
Mesut Ayar, Dr. Raif ivecan, Dr. Ahmet Efiloglu, Dr. Ahmet Turkkan, Hakan
Ulutin, ipek Daglioglu; ¢alismam sirasinda istifade ettigim her ¢ arsivden
Basbakanlik Osmanli Arsivi, Deniz Tarihi Arsivi, The National Archives ve
isam Kiitiiphanesi ¢alisanlarina ’e tesekkiirii bir borg bilirim.

Son olarak bu tezin bitmesinde basindan sonuna kadar desteklerini
hic esirgemeyen anne, babam ve esim Dr. Selma Duzcl'ye de tesekkur
etmek istiyorum. Onlar, benim bu zorlu stirecimde surekli yanimdaydilar.

Levent DUZCU
istanbul 2012
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GiRiS

Konunun Kaynaklari ve Yontem-Bilim

Son yillarda Osmanli deniz tarihine dair yapilan akademik ve popduler
arastirmalar giderek artmaktadir. Bu arastirmalar, sadece Turkiye'de deqil,
dinyanin baska ulkelerinde de Osmanli denizciligine dair ilginin arttigini
gOstermektedir. Ancak bu durum, genel Osmanl deniz tarihi agisindan ele
alindiginda, henlz yolun basinda olundugu sdylenebilir.

Turk deniz tarihi galigmalarini klasik ve yakingcag donem arastirmalari
diye ikiye ayirmakta yarar vardir. Bu ayrimin temel nedeni; klasik donemin
karekli ve yelkenli gemileri; yakingagin ise buharli ve dizel gemileri ele
almasindan kaynaklanmaktadir. Bir baska ifadeyle, bu ayrim teknoloji
farkindan o6tartdur. Teknolojik tasnifin ilk evresi sayilabilecek klasik donem
adina en 6énemli calismalari ismail Hakki Uzuncgarsili ve idris Bostan
vermistir. ismail Hakki Uzuncarsil’'nin “Osmanli Devletinin Merkez ve
Bahriye Teskilat1” isimli eseri bu doneme ait ilk akademik galisma sayilabilir.

k24 1

idris Bostan’in “XVII. Yuzyilda Tersane-i Amire”, “Gemiler

” &

. “Osmanlilar ve
Deniz” isimli galismalari ise Turk deniz tarihi agisindan oncu ¢alismalardir.

Yine klasik donemin bir diger onemli eseri Yusuf Alperen Aydin’'in
“Sultanin Kalyonlar” adli calismasidir. Bu eser, kalyon denilen yelkenli gemi
turi Uzerinde yapilmis detayli bir c¢alismadir. Eser, 1701-1770 arasini
kapsamaktadir. Bu ¢calismanin kronolojik olarak bir devami sayilacak bir diger
eser, Tuncay Zorlu'nun “Technological Developments in the Ottoman Navy
During the Reign of Selim IlI” adli doktora galismasidir. Eser, Ill. Selim
dénemi Osmanh donanmasinda yer alan yelkenli gemileri teknolojik agidan
ele almaktadir.

Bunun diginda yakingag deniz tarihi alanindaki bir bagka eser, Ali
lhsan Gencerin “Osmanli Bahriyesinde Islahat Hareketleri ve Bahriye
Nezaretinin Kurulusu (1789-1867)" adli g¢alismasidir. Daha ¢ok Osmanli
deniz teskilat tarihiyle ilgili olan bu c¢alisma, vyakingag Osmanl

denizciligindeki burokratik bahriye reformlarina 1g1k tutmaktadir.



Ali Fuat Oreng’in “1827 Navarin Deniz Savasi ve Osmanl Donanmas|”
adli makalesi de bu alanin 6nemli calismalarindandir. Makalede, adi gegen
savastaki Osmanli deniz gicu hakkinda detayli bilgiler verilmektedir.

Yukarida bahsedilenlerden baska, yakingag doénemine ait Turk
denizcilik tarihi agisindan 6nemli bosluklari dolduran ve bizim hazirladigimiz
teze en yakin galigmalar olan u¢ akademik esere burada mutlaka deginilmesi
gerekmektedir. Birincisi, Nurcan Bal'in “XIX. Yuzyilda Osmanli Bahriyesinde
Gemi insa Teknolojisinde Degisim; Buharli Gemiler Dénemi” adli
¢alismasidir. Nurcan Bal, bu calismasinda ilk buharli gemilerden bazilarinin
ingas! konusunu ve uskurlu Osmanli gemilerini ele almaktadir. ikincisi, Emir
Yener'in “Iron Ships and lron Men: Naval Modernization in The Ottoman
Empire, Russia, China and Japan From a Comparative Perspective 1830-
1905,” adh c¢alismasidir. Yazar, bu eserinde, dort denizci devletin,
yelkenliden buharliya gegisini incelemis; Osmanli, Rusya, Japonya ve Cin’i
agirlikh olarak yabanci literatir GUzerinden ve karsilastirmali olarak ele
almistir. Uclinclsii, Ahmed Deniz'in “Ticaret Tarihinde Yelkenli Gemilerden
Buharli Gemilere Gegiste Ticari Faaliyetler ve Modernlesme” adli doktora
tezidir. Bu tez, iktisat tarihi baglaminda hazirlanmig olup, daha ¢ok 19. yuzyil
Osmanli deniz ticaretini konu edinmektedir.

Yakingag Osmanli donanmasi ile ilgili bir diger kaynak ise, Ahmet
Gulerylz ve Bernd Langensiepen’in hazirladiklari “1828-1923 Osmanli
Donanmasi” adli galismadir. Bu eserde, yakingagin birgok Osmanli vapur ve
zirhli gemisi; teknik ozellikleri, fotograflari ve gizimleri ile birlikte incelenmigtir.

Konumuz agisindan 6nemli olan diger kaynaklar yabanci literatlre
aittir. Bunlardan Lawrence Sondhaus’un, “Naval Warfare 1815-1914” adl
eseri, bircok devlette, yelkenliden buharliya, buharlida zirhliya, zirhlidan
drednota gegisi ele almaktadir.

Bir diger eser, John Houghton’un “The Navies of the World 1835-
1840” adh calismasidir. Adindan da anlagilacagi Uzere bu calismada bes
yillik bir stire esas alinarak dunyadaki onemli devletlerin gemi sayilari ve

gemilerin 6zellikleri listeler halinde verilmistir.



Yukarida izahina caligilan literatur yaninda, tezimizi dayandirdigimiz
temel kaynaklar, Bagbakanlik Osmanl Argivi, Deniz Muzesi Arsivi ve The
National Archives vesika ve defterleri olmustur. Belirtiimelidir ki bu konuda
Bagbakanlik Osmanl Arsivi kayitlari daha gesitli ve zengindir. Calismamiz
sirasinda tespit ettigimiz en 6énemli ayrintilardan biri, Bagbakanlik Osmanl
Arsivi'ndeki gemi inga defterlerinin uzun ve mufassal bilgiler vermesidir. Diger
taraftan Deniz Tarihi Arsivi'ndeki belgeler ise gemi insasi hakkinda kisa 6zet
bilgiler sunmaktadir. Bu karsilastirmaya goére, gemi insasi konusunda
Bagbakanlik Osmanli Arsivi, Deniz Tarihi Arsivine goére detayh bilgiler
vermektedir.

Basbakanlik Osmanli Argivi belgelerini degerlendirmeden 6nce hemen
bir problemin belirtiimesi gerekmektedir. Tez konumuzun, Tanzimat'tan
onceki ve sonrasindaki onbeser yili kapsamasi dolayisiyla, 1839'dan sonraki
belgelerde bir kesiklik ve eksiklik oldugu fark edilmigtir. Bu daha ¢ok gemi
inga defterleri acgisindan gecerlidir. Gergi diger fonlar bu agigi kapatsa da
yine de gemi inga defterlerinin henuz tam olarak tasniflenmemis olmasi
sebebiyle, gemi inga ile ilgili kisimlari yazarken bazi sayisal verilere
ulagsamadigimizi belirtmeliyiz. Bu durumun da temel nedeni Maliye
Nezareti’'ne ait belgelerin dGnemli bir kisminin aragtiriciya agik olmayisidir.

Bagbakanlik Osmanli Arsivi'nde, tezimizle ilgili Gnemli fonlarin basinda
Basmuhasebe Defterleri gelmektedir. Bu defterlerin baslica 6zelligi, gemi
ingas! ile ilgili detay bilgi vermeleridir. Yani bunlar, yelkenli gemilerin
malzemesi, c¢alisan isciler ve ingsa maliyeti hakkinda ayrintili bilgi veren
kaynaklardir. Basmuhasebe Defterleri iginde ayrica Tersane Emaneti
Defterleri serisi vardir ki bunlar tamamen denizcilik hakkindadir. Yine bir
diger defter tiri Maliyeden Miidevver Defterleridir ki; bilindigi Gzere bunlar
Tanzimata kadarki Osmanli maliyesi hakkinda baglica kaynak
durumundadirlar.

Bagbakanlik Osmanlh Arsivi'nde yer alan énemli bir fon da Cevdet-
Bahriye'dir. Bu fon tamamen denizcilik hakkinda oldugundan epey faydali
bilgiler sunmaktadir. Bir diger onemli fon Hatt-1 Himayunlardir. Bu fon,

donanma ve Tersane hakkindaki konularin, Sadaret ve Saraya nasll



yansidiginin ve alinan kararlarin gorulebilmesi acgisindan en kullanilabilir
fonlarin basinda gelir. Hatt-1 Himayun fonunun Tanzimat sonrasi devami
olan jrade-Dahiliye fonu ise, yine donanma ve tersane ile ilgili olarak alinan
son kararlara ulasabildigimiz yerdir. Bir baska icerigi zengin fon Londra
Sefareti’dir. Bu fona ait belgeler genelde Tanzimat sonrasina aittir ve
Osmanli Devleti'nin Londra’daki elgiliginde yer alan kayitlari igermektedir. Bu
kayitlarda, Saray ve Sadaretin, ingiliz Hilkiimeti ve gemi insa sirketlerinin bu
elgilikle yaptiklari yazismalar bulunmaktadir. Osmanli Argivinde konumuz
hakkinda vyararli bilgiler veren diger 6nemli fon ise Hazine-i Hassa
Defterleridir. Genelde toplu bilgiler veren bu defterler, Tanzimat sonrasi
vapurlar hakkinda tafsilatl bilgiler icerir. Buna ilaveten Sadaret belgelerinde
de denizcilik konusunda epey bilgiye ulasilabilmektedir. Oyle ki defterlerde
rastlanilmayan bazi verilere burada ulagmak mumkun olabilmigtir.

Yukarida bahsi gectigi Uzere, tezimizi hazirlarken Osmanli Argivi
diginda yararlandigimiz bir diger arsiv, zengin bir belge koleksiyonuna sahip
olan Deniz Tarihi Arsividir. Her iki argivi karsilastirdigimizda Deniz Tarihi
Arsivi'nin, Osmanl Arsivi'ni tamamladi§i goralmustir. Ayrica bu arsivin en
onemli yani, defterler serisi halinde bulunan kayitlarinin kronolojik ve dizenli
bir halde bulunuyor olmasidir. Tezimizle ilgili bu argivdeki baglica fonlar ise,
Muhasebe, Mektubi Kalemi, Sura-yi Bahri fonudur. Deniz Tarihi Argivi,
dénemin gemi malzeme ve modellerini banyesinde bulundurmasi yonlyle de
ayrica ¢ok muhim bir aragtirma yeridir.

Her iki Tark argivi diginda yararlandigimiz bir diger arsiv ise The
National Archives’dir. Bu arsivde yer alan Foreign Officiers fonunda, Turkiye
ile ilgili 78 ve 195 ile baslayan numaralar igcindeki bazi kayitlarda Osmanli
donanmasi hakkinda detayli bilgiler verilir. Bu kayitlarda Osmanli Devleti'nin
yelkenli ve buharli gemilerinin durumlar ile ilgili 6zellikle denizci Adolphus
Slade’in raporlari dikkat cekicidir. Bilindigi gibi ingiliz Slade, 1840’lardan
itibaren Osmanli bahriyesinde goérev almis ust dizey bir burokrattir. Bu
yonuyle onun gozlemleri dikkate degerdir.

Buraya kadar kaynak degerlendirmesi yapmaya calistigimiz tezimizin

icerigi ve nasil bir ydontem-bilim izledigimizle ilgili olarak sunlari soyleyebiliriz:



Bu calisma, giris ve U¢ boélimden olusmaktadir. Giris kisminda, dinyada
yelkenliden buharliya gegisin sartlari ve sureci Uzerinde durulmustur. Zira
calismanin ana konusuna gecmeden oOnce konuyla ilgili dinyadaki
gelismeleri ifade etmenin daha anlamli olacadi dusunidimustir. Buna gore
yelkenliden buharliya gegigin, oncelikle Amerika ve Bati Avrupa’da ortaya
ciktigi ve gelistigi gorulmustur. Diger taraftan giriste su sorulara cevap
aranmistir: Bu ulkelerin 19. yuzyilhin ilk yarisinda sahip olduklar yelkenli
savas gemileri sayisi ne kadardi? Bu gemilerin 6zellikleri nelerdi? Yelkenli
gemilerin yaninda ortaya c¢ikan buharli gemilere gecis nasil oldu?
Sanayilesme ile buharli gemiye gecis arasinda nasil bir irtibat vardi?
Buharliya gegisin hizi nasildi?

Giriste ¢izmeye calistigimiz bu ¢ergeveden sonra, Osmanli Devleti’'nin
yelkenli gemiden buharli gemiye gecisi incelenmistir. Aslinda bu galismayla
yapmak istedigimiz, “Osmanli denizciliginin, dunya denizcilik tarihi
icerisindeki konumunu” saptamaktir. Birinci bolimde yelkenli, ikinci bolimde
ise buharli gemiler birgok acgidan ele alinmistir. Burada her iki gemi tur(;
Ozellikleri, insasi, denize indiriimeleri, isim verilmesi, tamir, hizmetten
cekilmeleri ve personel gibi basliklarla incelenmeye caligiimigtir. Dikkat
edilirse iki farkli gemi tira benzer bagliklarla ele alinmigtir. Bunun nedeni her
iki gemi turinun, temelde gemi olmalari yonuyle islemlerinin benzer
olmasidir. Bodylece, benzer basgliklarla farkli gemi tdrlerinin sorun ve
¢ozumlerini karsilastirmali ele almak imkani ortaya ¢ikmig olmaktadir. Bu
gemi turlerinden yelkenli gemi, sanayi oncesi, buharli gemi ise sanayi sonrasi
ortaya cikan bir teknolojiyi ifade eder. Bu agidan bakilarak incelendiginde,
her iki gemi taranan farkhliklarini ve benzerliklerini gérmeye calismak anlamli
olacaktir.

Burada yontem-bilim agisindan bir bagka noktaya daha dikkat
cekmekte fayda vardir. Bu galismanin bashgl ile amacglanan tam olarak
yelkenli ile buharlyi karsilagtirmak oldugundan, sadece yelkenliyi ya da
sadece buharli gemiyi anlatmak, 19. yuzyilda yelkenliden buharliya gecisi
izah etmede yeterli gorunmemektedir. Bati literatirunde, yelkenliden

buharliya gecis konusunda vyeterli derecede c¢alismalar bulunmaktadir.



Sandhouss, Glete, Lambert gibi deniz tarihgileri kimi eserlerinde bu gegisi
anlatirken her iki gemi turinu yer yer birlikte izah etmektedirler. Ancak
Turkiye’de buharli gemiye gecis ile ilgili calismalar sadece buharlyi ele
almaktadir. Bu da aslinda buharliya gegisi, dnceki gemi turt olan yelkenliden
bagimsiz, ayri ve nigin ortaya c¢iktigi belli olmayan bir vakia gibi
gostermektedir ki bu da pek agiklayici ve ¢ozumleyici bir yaklasim gibi
gorunmemektedir. Aslinda genel anlamda dunyada ve Turkiye'de, 19. yuzyil
denizcilik tarihi g¢alismalarinda, yelkenli gemi tarihi anlatimi Gzerinde
yeterince durulmamisgtir.

Bu calisma ile su sorulara cevap aranmak istenmistir: Osmanlilarda
yelkenliden buharliya gecis Avrupa’ya bagimli midir? Bu gegise Osmanli
Devleti direnmis midir yoksa bu gegisi kolayca benimsemis midir? Yelkenli
gemilerin bu gecgiste eskiye gore sayilari nasil olmustur? Osmanli denizciligini
yelkenliden buharliya geciren etkenler neler olmustur? Yelkenliden buharliya
gegcis asamalarla mi olmustur yoksa bir anda mi gergeklesmistir? Bu gegiste
personelin yapisi nasil degismistir? Gegiste yabanci uzmanlarin rolt nedir?
Yine bu gecis sirasinda gemi insa ve donanim malzemelerinde nasil bir
degisim yasanmigtir? Osmanli Devleti, bu malzemelerin ne kadarini disardan
ne kadarini kendi 6z kaynaklarindan temin etmistir? imalathaneler (izerinden

yelkenliden buharliya gecis nasil gergceklesmistir?

19. Yiizyihn ilk Yarisinda Avrupa ve Amerika’da Yelkenli Donanma
Yelkenli ve buharli gemi; biri rizgar ve tabiatla micadelenin, digeri
riizgar ve tabiata séz gecgirmenin adidir. ilk zamanlar buharli gemi, higbir
iddias1 olmayan, savaslarda etkisiz ve yelkenlilere bir yardimci iken,
sonradan ona amansiz bir rakip olmustur. Biri politeknigin, digeri
monoteknigin resmini cizer. Biri gelenegi, digeri moderniteyi ve sanayiyi

simgeler.



Her iki gemi tiru de aslinda devletlerin stratejilerinin belirlenmesinde
veya uygulanmasinda énemli pozisyondaydi. Ornegin ingiltere’, Fransa, ABD
ve Rusya gibi devletler icin 19. ylzyilda yelkenli ve buharli gemiler, dncelikli
olarak yayillma ve somurgelerini koruma amacina hizmet etmisti. Sémurgeci
devletler olarak guglerini surdirmede hi¢ suphesiz donanma buyuk bir
faktérdii. Osmanli, Yunanistan, italya, Avusturya ve daha zayif devletler icin
ise yelkenli ve buharli gemiler, Ulkenin sinirlari koruma ve varligini devam
ettirmede birer yardimci unsurdu.

Deniz devletlerinin donanmalarinin temel yedi stratejisi vardir. Bunlar,
1. Bir saldiri strateji durumunu farz etmek. 2. Dunyada diger denizleri kontrol
etmek igin en glcli savas filosunu elde etmek. 3. isgallere karsi savunma
yapmak. 4. Deniz ticaretini korumak. 5. Dusman Kkiyilarini abluka altina
almak. 6. Kara operasyonlarini desteklemek. 7. Stratejik bombardimanlarda
bulunmak.?

Stratejik acidan blyuk degeri olan iki gemi tarinun, farkh noktalari
temsil ettigini belirtsek de aslinda her iki gemi tart birbirinin benzer ve
devami olma 6zelligini de tasirdi. Yelkenli gemi, 300 yildan fazla donanma ve
ticarette s6z sahibi olmanin yaninda, deniz teknolojisinde de en onemli
modeldi.

17. ve 18. yuzyillar, yelkenli gemilerin altin ¢gagidir. Ancak bir sonraki
yuzyil icin ayni seyi disunmeyenler vardir. Bazi deniz tarihgileri, 19. ylzyilda
yelkenli gemilerin gdzden diistigiine inanirken®, bazilari ise bu tir gemilerin
bu cagda zirve dénemi yasadigini belirtmektedir.* Ancak yelkenli gemilerin

1807-1850 arasindaki gelisimi ve sayica artigl, onceki donemlere gore epey

' Ozellikle Ingiltere’nin deniz stratejisi, somiirgeleri iizerinde engel teskil edecek devletlere karst
giiclii donanmasi ile karsiik vermek ve diismanini denizlerde yenmekti. ingiltere, 18.yiizyilda
Kanada’dan Fransa’yi, Hindistan’dan Hollanda’y1 uzaklagtirmisti. 19.yiizyilda da Misir’dan yine
Fransa’y1 uzaklagtirmisti. Biitiin bunlar1 giiclii donanmasi ile basarmigti. Bu basarilarinin ardindan,
Ingiltere’nin deniz stratejilerindeki en énemli amaci, giiclii diisman devletlere karsi somiirgelerini
korumakti. 19.yiizyilda Fransa ile miittefik durumuna gelen ingiltere’yi, 20.yiizyilda denizlerde ve
dolayisiyla somiirgelerinde tehdit edecek devlet Almanya’ydi. Bkz. Norman Friedman, Seapower as
Strategy, Naval Institute Press, Annapolis, 2001, s.14-15.

2 Clark G. Reynolds, Navies in History, Naval Institute Press, Annapolis, 1998, s.7-8.

? Yelkenli gemilerin yiizyillar igindeki seyrini detayl: takip edebilmek igin bkz. Colin Munro, Sailing
Ships, Pelham Books, London, 1973.

*Antony Slaven, “Modern British Shipbuilding, 1800-1900,” The Shipbuilding Industry, Edited
L.A. Ritche, Manchester University Press, Manchester, 1992, s.2.



azalacak ancak yok olmayacaktir. Bundaki en onemli etken hi¢ sUphesiz
buharli gemi teknolojisindeki degisim ve donusumdur. Aslinda bu sebepten
olacak ki dunyada 19. yuzyilin ilk yarisi yelkenli gemiler icin sarsinti
doénemidir denilebilir.

Yelkenli gemilerin varligi ¢ok eskilere kadar goturulebilir. Ancak savas
gemisi anlaminda, bu gemilerin varhg: geriye dogru, 16. yuzyila kadar
gidebilmektedir. Yelkenli gemi turlerinden U¢ ambarli, kalyon, kapak gibi
gemiler hatt-1 harp gemisi olarak bilinirken, digerleri firkateyn, korvet, brik,
uskuna, golet ise hafif ya da kiigiik donanma ismini almaktaydi. Yelkenli
gemiler boy, hacim, tasidigi top sayisina goére siniflandiriimaktaydi. Bu
siniflandirmanin tepesindeki hatt-1 harp gemileri, bliyuk savas gemileri olup
devletlerin savaslarda en fazla glvendikleri gemi turlGydd. Bu tdrlerden
kalyon, 16. yuzyildan 19. yuzyillin ortalarina kadar- hatta zirhli gemilerin
ortaya c¢iktigi 1860’lara kadar- savas gemisi olarak liderligini korumustu.
Diger kuguk boylu gemiler de donanmalarda 18. yuzyilin ikinci yarisindan
itibaren gorilmeye baslamisti.’ Bitlin bu yelkenli gemi tiirlerinin zirve
sayllabilecek savaglari ise, 18. yulzyillin sonlari ile 19. ylzyilin baslarina
rastlamisti. Bu savaslar, genelde ingilizler ile diger Avrupali llkeler; Fransiz,
Alman, ispanyol ve Danimarka arasinda cereyan etmisti.®

Hatt-1 harp gemileri 74-120 top, diger kuguk yelkenli savas gemileri ise
28-54 arasi top tasiyordu. Yelkenli gemiler, su altinda g¢urimeye dayanikli
olmasi igin mese, tik ve sedir agaclarindan inga ediliyordu. Hatt-1 harp
gemileri, savasin ana unsuru iken digerleri, ticaret gemileri ve kolonilere
refakat etme, devriye gezme’ ile sinirlari koruma isine yariyordu. Kiiciik

yelkenliler de diyebilecegimiz bu gemiler, hatt-1 harp gemisi olan kalyon ve

> Bu gemi tiirleri ile ilgili detayli bilgiler birinci bolimde islenecektir. Diinya yelkenli gemi cag ile
ilgili detayli akademik bir ¢alisma i¢in bkz. The Age of Sail, edit by Nicholas Tracy, Conway
Maritime Press, 2002.

% Bu savaslar hakkinda ayrmtili bilgi i¢in bkz. Michael A. Palmer, Command at Sea, Harvard
University Pres, London, 2005, s.163-209.

7 Emir Yener, Iron Ships and Iron Men: Naval Modernization in The Ottoman Empire, Russia,
China and Japan From a Comparative Perspective 1830-1905, Bogazi¢i Universitesi,
Yayinlanmamig Master Tezi, Atatiirk Ilkeleri ve 1nkllap Tarihi Enstitiisii, Istanbul 2009, s.10;
Jonathan R.Dull, The Age of the Ship of the Line, The british and French Navies, 1650-1815,
University of Nebraska Press, Lincoln, 2009, s.2.



kapaka gore daha seri hareket edebiliyorlardi. Ozellikle firkateynler,
Napolyon savaglarindan sonra (1815) dunya donanmalarinda daha c¢ok
kullaniimaya baslanmisti.

1840’larin sonlarina kadar yelkenli gemiler hald savas gemisi
bakimindan zirveyi elde tutuyordu. Ayrica yeni buhar teknolojisi de
yelkenlilerden aldigi miras ile gelisme gostermisti.

19. ylzyihn basinda dinya donanmasinin liderligi ingilizlerdeydi. Bu
liderligin sebebi, dinamik bir sivil ekonomi ile deniz kuvvetlerinin saglam
politikalariydi.® Amiral Nelson komutasinda 1798’de Fransizlara, 1797-98'de
Almanlara kargi Camperdown basarilari ile ingilizler, 19. ylzyila Ustin bir
sekilde girmigti.9 Bu ylizyilin baginda Fransiz-ispanyol miittefik filosuna karsi
Trafalgar Deniz Muharebesinde kazandigi savas (1805), ingilizlere
Avrupa’da, dolayisiyla dunyada deniz gucunde tartisiimaz bir Ustunluk payesi
kazandirmisti.’ Bundan sonraki siirecte meydana gelen Napolyon
savaslarinda ise, denizlerde buyuk savasglar meydana gelmemigti. Napolyon
savaslarinin ardindan Fransa’nin kesin vyenilgisi'' ile artik diinyada
ingiltere’nin korumasi altinda olan bir baris dénemine girilmisti. Tabi, bu baris
donemini, 1815 Viyana Kongresi garanti altina almisti. Bu tarihten sonra
ingiliz donanmasi, ingiliz diplomasisi emrine girmis; Canning ve Palmerston,
yelkenli donanmanin gucund azaltma yoluna gitmigti. Bunun asil nedeni ise
siki mali politikaydi. Ozellikle uskurun icadi ile birlikte teknolojinin pahali

olmasi bu politikada etkili olmustu.'?

¥ Jacob W. Kipp, “The Russian Navy and The Problem of Technological Transfer Technological
Backwardness and Military Industrial Development, 1853-1876”, Naval History 1850-Present,
Volume I, Edit by Andrew Lambert, Ashgate, 2007, s.115.

? Palmer, Command at Sea.,s.185, 187.

19 Colin White, “Battle of Trafalgar”, Maritime History, Editor John B.Hattendorf, Volume 4,
Oxford University Pres, 2007, s.190; Hatta 1783-1815 arasin1 Nelson ¢agi olarak adlandiran deniz
tarihgileri de vardir. Bkz. Reynolds, a.g.e., 1998, s.91.

" Fransa, bu yenilgiden sonra donanmasini gelistirmede gegici olarak i¢e kapanacaktir. Ancak
Ruslarin  Osmanli iizerinden Akdeniz’e inme tesebbiisleri Ingiltere ile Fransa’yr birbirine
yakinlagtiracaktir. Bu yakinlagsma ile birlikte Fransa, yeniden donanmasini gelistirme politikasina
girecektir. 1833 Hiinkar Iskelesi Antlagmasi, bu iki devleti Rusya konusunda daha fazla birlikte
davranmaya ve birbirlerinin somiirgelerine karigmama siyasetini izlemeye baslayacaklardir. Bkz. C.I.
Hamilton, Anglo-French Naval Rivalry, 1840-1870, Clarendon Press, Oxford, 1993, s.4.

"2 Reynolds, a.g.e., 1998, 5.104.
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1815°'den sonra yelkenli gemilerin sayica gelismesi problematiktir.
Cunku farkh kaynaklar her bir gemi tipi icin cesitli figurleri sart kosar.
ingiltere’de donanma listeleri tamir bile edilemeyecek gemileri gosteriyordu ki
bu gemiler denize gikamayacak haldeydi. En iyimser tahminler yapildiginda,
1815’de ingiliz donanmasi 218 hatt-1 harp gemisi (lic ambarli kalyon, kalyon,
kapak), 309 firkateyn, 261 salope ve brike sahipti. 1830°da bu say! 106 hatt-I
harp gemisi, 144 firkateyne varmaktaydi. 1815-1849 arasinda Ingiliz
donanmasina 58 yeni hatt-1 harp gemisi daha katildi. Bunlardan yedisi 1815
ve 1816'da, diger 10 tanesi ise 1828'de tamamlanmisti. ingiltere adina en
son yapilan hatt-1 harp gemisi Bombay’'da inga edilen ve 1848’de denize
indirilen Meeanee idi."® 1835'de 133 hatt-1 harp gemisi ve 145 firkateyne
sahip olan™ ingiliz donanmasinda bu yelkenli gemilerin cogunun 1860’lara
kadar ticari amacla kullanildigi belirtimelidir.”® Bu sayilar hatt-1 harp gemisi
ve diger yelkenliler icin 1840’da 77'ye 117 ve 1850'de 70’e 108 seklinde
olmustur.

ingilizlere en yakin devlet olan Fransa'da ise 1815'de 69, 1830’da 53
hatt-1 harp gemisi bulunuyordu. 1815-1830 arasinda Fransa’'da firkateyn
ingas| 38'den 67’ye yiikselmisti. Ancak bu sayi bile ingiltere’nin firkateyn
sayisinin yarisindan daha azd."” Fransizlarin 1835'de 55 hatt-1 harp gemisi
ve 81 firkateyni bulunuyordu.’” Fransizlara ait hatt-1 harp gemisi ve diger
savas gemi sayisi 1840’ta 23’e 54, 1850’de 25’e 54't(i."°

Rusya ise Napolyon savaglarindan sonra Baltik'ta hakim bir donanma
gucu olarak dunyanin dguncu buyuk savas filosuna sahipti. Ancak ileride Rus
donanmasinda yer alan savas gemileri, sayi olarak giderek azaldi. Rusya’nin

1800’Un baglarinda 80 hatt-i harp gemisi, 40 firkateyni bulunuyordu.

3 Lawrence Sondhaus, Naval Warfare 1815-1914, Taylor and Francis e-Library, 2001, s.1-3;
Ingiltere’nin 19. yiizyilda sahip oldugu yelkenli gemilerin 300’e yakin resmi igin bkz.George Francis
Dow-John Robinson, Sailing Ships of New England 1607-1907, Skyhorse Publishing, 2007.

'4 John Houghton, The Navies of the World 1835-1840, Minuteman Pres, Melbourne, 2011, s.1.

!5 W.S.Hilll, The Sailing Ships of Great Britain, Jupiter Books, London, 1975, s.15-20.

16 Jan Glete, Navies and Nations 1500-1860, Volume II, Almqvist&Wiksell International,

Stockholm, 1992, s.451.

'7 Sondhaus, a.g.e.,s.3.

'8 Houghton, a.g.e., 5.25.

! Glete, Navies and Nations 1500-1860, Volume II, s. 453.
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Napolyon savaslarindan sonra bu sayi dususe gecti. 1830°da 48 hatt-1 harp
ve 28 firkateyne sahip bir durumda olan Rus donanmasinin 2/3’G Baltik, 1/3'U
ise Karadeniz’'de konuslaniyordu. Rusya her yaz donanmasini Baltik ve
Karadeniz’e seferber ediyordu.?’ 1835'de toplam yelkenli sayisi 83'dii. Bu
sayinin 27’si Karadeniz'deydi.?' Bundan sonraki yillarda Ruslar Karadeniz'de
ve Baltik'ta 1840’ta 78’e 141, 1850’de 91’e 140 ve 1860’da 10’a 151 savas
gemisine sahipti.??

Amerikan donanmasina gelirsek, yuzyilin ilk yarisinda aslinda bu
donanmayi, biiyiik bir giic olarak diisiinmek dogru olmayacaktir. ingilizler,
1812-1815 arasinda, Amerikan liman ve Kkiyilarini vurmug ve Amerikan
donanmasinin yarisini ortadan kaldirmigti. Amerikalilar, 1836’da 12 hatt-i
harp gemisi ve 18 firkateyne sahipti. Bu gemilerden en 6nemlisi olan 140
toplu Pennsylvania 1837'de denize indirilmisti.?®> Amerikan yelkenli
gemilerinin boylari 1800’lerin baslarindan itibaren artmisti. Ornegin 1804’te
insa edilen 331 tonluk America®, 1836’da yapilan 895 tonluk Sheridan,
1852’de denize indirilen 2421 tonluk Sovereign of the Seas ile, 1853'de
yapilan 4555 tonluk Great Republic bunlardan énemlileridir.>® 1861°de ortaya
cikan i¢ savasa kadar Amerikan donanmasinda bagka yelkenli gemi deniz
hizmetinde bulunmuyordu.

Osmanli Devletinin kendi iginde 6zel bir konumu olan Misir
donanmasi ise 1837 Aralik ayinda 12 hatt-1 harp gemisi, 7 firkateyn ve 1
buharli gemiden olusuyordu. Hatt-1 harp gemilerinin tamami iskenderiye’de
insa edilmisti. En 6nemlileri 104 toplu Akka ve Misir'di.®

Avrupa’da savas gemisi sahibi olan diger devletlerin durumu ise

soyleydi: 1815'lerin baslarina kadar ispanya 21 hatt-1 harp gemisi ile

20 Sondhaus, a.g.e., s.3.

I Houghton, a.g.e., 5.42-45.

22 Dikkat edilirse Ruslar 1860 yilinda Karadeniz’de sasirtici bir sekilde 1850 yilindan dokuz kat daha
az gemi bulundurmustur. Bunun asil sebebi Ruslarin 1856 Paris Antlagsmasi ile Karadeniz’den
¢ikarilmasidir. Bkz. Glete, Navies and Nations 1500-1860, Volume 11, s.431-433.

2 Sondhaus, a.g.e., s.3-4; Houghton, a.g.e., s.62-65.

** Ayak: Adim, kadem. 1 ayak 37,8 cm’dir.

» Larry J.Secherest, American Shipbuilders in the Heyday of Sail: Their Rise and Decline, Sul
Ross State University, Texas, 1998, s.3.

*® Houghton, a.g.e., s.50.
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dinyanin doérdunci blyuk savas filosuna sahipti. 1798’den itibaren higbir
hatt-1 harp gemisi yapmayan ispanyollarda bu sayi 1820’de 15 ve 1830'da
ise 4’e ve 1850'de ise 2'ye dusecekti. Alman donanmasi, 1815'de 9 hatt-i
harp gemisi yapmisti. Bu sayl 1836'da yine ayniydi. Hollanda, 1815’'de 14
olan hatt-1 harp sayisini 1830’da 30’a gikarmisti. isvec ise 1815'de 13 adet
hatt-1 harp ve 7'de firkateyne sahipti. Bu durum 1830'da 8'e 5'di.
Danimarka’nin donanmasi iki defa Ingilizler tarafindan yok edilmisti (1801-
1807).%” 1830’a gelindiginde Danimarka’nin 3 hatt-1 harp ve 7 firkateyni
bulunuyordu. Isvec’in ise 8 hatt-1 harp gemisi ve 5 firkateyni vardi.?®

1815-1830 donemi bazi deniz tarihgilerine gore yelkenlinin ¢okuse
gectigi yillardir. Tabi bu tezlerini, vapurun yukselisine, dolayisiyla sanayinin
gemilerde pratife gecmesine baglamaktadirlar.?® Ancak, yelkenli geminin
degerinin azalmasi, bu gemideki gelismelerin duraganligina ya da bu alanda
herhangi bir gelisme olmamasina dedgil, ileride daha detayli deginilecegi gibi
bizzat buharli gemilerdeki gelismelere baghdir. Yelkenliler, ¢arkh buharl
gemilere karsi rekabet ederek varliklarini bir sire daha korumustur. Bunu
yapabilmelerinde, ¢arklilarin savas gemisi olamayacagina dair tartismalar da
etkilidir. Ancak yelkenli gemilerin, buharli gemilere karsi direncini kiran ve
hakimiyetini yikan gelisme uskur/pervanenin icadiydi. 1830’larin sonu
1840’larin basindaki bu gelisme yelkenli gemilerin sonunu hizlandirmigtir.*

Buraya kadar, 19. yuzyilin ilk yarisinda, Osmanl Devleti disindaki
devletlerin donanmalarinda yer alan yelkenli gemileri incelenmistir. Bundan
sonra ise, yine ayni zaman diliminde ortaya c¢ikip sanayi ve teknoloji
acisindan yelkenli gemi aleyhine gelisecek olan buharli gemilerin seyrine
bakilabilir.

27 Sondhaus, a.g.e.,s.5-7.

% Yener, a.g.t., s.12.

¥ Sondhaus, kitabimn ilk kismuina yelkenlinin ¢ékiisii ismini vererek bu durumu ispatlama yoluna
gitmistir. Bkz. Sondhaus, a.g.e.,1-26.

3% Palmer, Command at Sea, s.211.
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Avrupa ve Amerika’da Buharli Gemiye Gegis

Buharli gemilerin ortaya gikisini, Sanayi Inkilabi tarihi baglaminda ele
almak gerekir. Clnki buharli gemiler, Sanayi inkildbrndan ayri, bagimsiz
vasitalar degil, bilakis onun bir sonucudur. Sanayi inkilabi ise, ilk énce -
1760’larda- Ingiltere’de baslamis®', ardindan 19. yiizyilin ilk ceyreginde kita
Bati Avrupasi ve Amerika’ya yayilmistir. Sanayi inkilabi, insan giiciine dayali
(iretimin yerini diizenli, hizli ve seri Uretimin almasi diye de tanimlanabilir.>?
TabT; duzenli, hizli ve seri Uretim deyince de akla makine gelir. Makinenin
icadi ile Sanayi Inkilabrnin kendisi kastedilmis olur. Makineyi tam olarak
kullanima hazir hale getiren ise James Watt'tir. Watt'in makinesi®® birgok
alanda kullaniimaya baslanmistir. Once kémir vyataklarinda, sonra da
degirmen ve diger fabrikalarda kullaniimistir. Denizcilige uygulanmasi ise 19.
yuzyilin basini bulmustur.

Batida makinenin ortaya ¢ikigi ve gelismesi sadece Watt'in makinesi ile
sinirlandirilamaz. Zira 18. yuzyildan itibaren baslayan ve 19. ylzyildan
itibaren artan bilimsel ¢alisma ortami ile birgok dernek, enstitl, Universite ve
dergi ortaya ¢ikmigtir. Butun bu kurumlar, bilimi dizenleyip bir disiplin igine
almislar, bu caba ve calismalarin® sonucu ise, buhar makinesinin
(istiinliglinlin bircok alana yansimasina sebep olmustur.®

Sanayi Inkilabrnin éncilleri 15. ve 16. ylzyillara kadar gitmektedir.
Bu yuzyillarda meydana gelen distnce gelisiminin ve maddi alandaki
ilerlemelerin etkisiyle, basta ticaret olmak Uzere, c¢esitli ekonomik faaliyetlerin
ve dusuncenin ¢ok yonlu ve buyuk olgude degismeye baslamasi, ticari
kapitalizmi izleyen ve onu tamamlayan sanayi kapitalizminin ortaya
cilkmasina sebep olmustur. Basta Ingiltere olmak lizere, diger sémirge
devletlerinin, hakimiyetleri altindaki uUlkelerin hammaddesini alip, o ulkelere

urin satmasiyla ortaya c¢ikan somurge ticareti, Avrupali devletlerin milli

31 Peter Padfield, Maritime Power, The Overlook Press, Woodstock & New York, 2006, s.369.

32 Hobsbawn, The age of Revulation 1789-1848, Abacus, London, 1962 s.42-43.

33 Herbert Heaton, Avrupa iktisat Tarihi, cilt II, Teori Yay., Ankara, 1985, s.115.

3 James E. McClellan III, Diinya Tarihinde Bilim ve Teknoloji, Harold Dorn, Cev:Haydar Yal¢in,
Arkadas Yay, 2.Baski, Ankara, 2008, 5.357-359.

3 Munro, a.g.e., s.168.
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sanayilerini beslemis ve el emegi yerine makinenin kullaniimasi ihtiyacini
ortaya cikarmistir.>

Sanayi Inkilabrni besleyen ve onu gelistiren bir diger unsur da
suphesiz siyasi ortamdi. 18. ylzyil sonlarinda Fransa’dan baslayip dinyaya
yayllan esitlik ve 6zgurluk ilkeleri, ferdiyetci ve liberal akimlarin yayilmasini
sagladi. Tam da ihtilalden biraz once (1776), liberal ekonomik felsefenin
kurucusu sayilabilen Adam Smith’in birakiniz yapsinlar birakiniz gegsinler
(laissez faire) fikri, iste bu 6zgur ortamin sonunda daha da yayginlik kazandi.
“Ferdi 6zguirllik, insan ve yurttas hukuku, ekonomik alana, bir gesit ticaret ve
sanayi hususiyeti olarak aciklanir”. iste bu disiinceler, fertler arasinda
oldugu kadar ulkeler arasinda da serbest ticaret rekabetini dogurdu. Sonugcta
sosyo-ekonomik liberalizm ile makinelesme, 19. ylzyilda yan yana sanayi
kapitalizmini geligtirdi. Yani, 18. yuzyildan itibaren gelisen bireyci, liberal ve
harriyetci siyasi akimlar, ticari kapitalizmin ideolojisi sekline donusmus, bu da
giderek sanayi kapitalizminin tarih sahnesine ¢ikmasini saglamisti.*

Sanayi inkilabi, kapitalist mitesebbisler elinde ortaya cikip gelisti ve
blyldu. Sonucu ise demiryolu, buharli gemi, telgraf, demir iskeletli binalar
vb. gibi yeni teknolojik gelismelerdi.*® Burada sorulacak en énemli soru, bu
devrimin neden ingiltere’de c¢iktigiydi. Bunu en iyi cevaplayan iktisat
tarihgilerinden olan Hobsbawn’a gore cevap soOyleydi: Birincisi, devletin
sistemli ve hatta yogun yardimiyla desteklenen ihracat, kivilcimi sagladi ve
sanayinin itici glici oldu. ihracat, deniz tasimaciliginda da énemli sonuclari
beraberinde getirdi. i¢ pazar, yaygin bir sanayi ekonomisi igin genis bir ortam
hazirladi. Ulke icinde karayolu tasimaciginda énemli yeniliklere imza atildi.
Ayrica bu durum, koémur sanayi ve bazi teknolojik yenilikler igin gucliu bir

temel atti. Devlet, imalatgi ve tlccarlar icin planl destek vermenin yaninda,

36 Erol Zeytinoglu, Ekonomik Doktrinler ve Ekonomik Sistemler, Mim Matbaacilik Hizmetleri
Basim San.ve Tic.A.S., Istanbul, 1992, 5.168-169; Elif Siireyya Geng, Osmanh imparatorlugu’nda
Yenilesme ve Buhar Makineleri, Dogu Kitabevi, Istanbul, 2010, 5.37-38.

37 Orhan Tiirkdogan, Tiirk Sanayi Toplumu, Timas Yaymnlari, istanbul, 2009, s.73-74.

38 David M. Goldfrank, The Origins of The Crimean War, Longman Publising, London, 1994, s.11.
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teknik buluslar ve yatirnm mallari, sanayinin gelismesi i¢in de tesvik edici bir
pozisyondaydi.*

Sanayilesme ya da makinenin icadi ile devletin otoritesi giderek
glglenmistir. Sanayilesme hangi alanda uygulanirsa uygulansin, giderek bir
kontrol araci olarak kullaniimigtir. Aslinda devletlerin, toplumlari kontrol araci
olarak kullaniminda bir dusundr olarak Hobbes’in payi buyuktur. Hobbes, 17.
yuzyihn bilimi ile, leviathan'in® gucunda artirmak icin, kullanilabilecek
insanlarin Uretilmesini, daha da ileri giderek toplumdaki her birey ve
toplulugun o6zerkliginin, itaat eden makine gibi pargalar seklinde is gorecek
organize yaplya aktariimasini istemekteydi. iste bu diisiince ve gayretten
bircok kurum ortaya c¢ikti. Birincisi standardize olmus ordu, ikincisi italyan
despotizminin Grand bdrokrasi, Uguncuslu 18. ylzyilda fabrika, dérdincusu
19. yuzyllda merkezi egitim ve sonuncusu ise 20. yuzyilda kitle iletisim
araglariydi. Bunlar artik yeni bilesenlerdi. insanlari nétrlestirecek ya da dista
tutacak bir sistemdi. Adi ise mega makineydi.*’

18. ve 19. yuzyil siyasi-sosyal merkeziyet¢i dislincenin savunuculari,
once mekanigi, ardindan da makineyi ve en genis anlamda da fabrikalagsmay!

/| sanayilesmeyi, iktidarini guglendirme araci olarak kullanmaktan

%% Sanayi Inkilabi’min neden éncelikle ingiltere’de basladigina dair 6nemli bir literatiir vardir. Bu
literatiirde gecen ortak kam, Ingilizlerin endiistriyel zekalari ve sermaye birikim yapabilmeleriydi. Bu
iki nokta, Ingilizlere ilk sanayiyi yapabilme sansmni vermis oluyordu. Bkz. Padfield, a.g.e, 5.369; Eric
J. Hobsbawn, Sanayi ve Imparatorluk, Cev: Abdullah Ersoy, Dost Kitabevi, Ankara, 1998, s.47;
neden Ingiltere sorusunun bir diger cevabu ise sdyledir: Biiyiik bir deniz ticaret filosu, deniz asir1 genis
bir miistemleke piyasasi, sinai tecriibe i¢in yeteri kadar sermaye, cografi, siyasi ve toplumsal sartlarin
elverisliligi, bol ve ucuz emek, diisince ve hukuki ortamim uygun olmasi. Bkz. Zeytinoglu, a.g.e.,
s.169; Phyllis Deane’de Ingiltere’de ortaya cikan sanayi inkilabmi ¢ok yonlii goriir. Ona gore,
demografi, tarim, ticaret, tasima inkilaplarinin bir sonucudur. Bunu da zorlayan yeniligi arama istegi,
isgiicii, sermaye, bankalar ve devletin rolii ile serbest ticaretin sagladigi ortamdir. Bkz. Deane, Sanayi
Inkilabini, biitiin bu saydigimiz unsurlarm bir sonucu olarak kabul eder. Bkz. Phyllis Deane, ilk
Sanayi inkilabi, Cev: Tevfik Giiran, TTK, Ankara, 1988.

40 Leviathan, Tevrat ve Incil’de kotiligii temsil eden bir su canavarinin adidir. Bu kavram, 1651
yilinda Thomas Hobbes un bir eserine isim olmustur. Hobbes, leviathan’t mutlak giic ve yetkilere
sahip hakim bir devleti anlatmak i¢in kullanmistir. Carl Schmitt ise leviathan efsanevi kara hayvani
behemoth ile birlikte degerlendirmistir. Biri kara diger denizlerde ki devletleri temsil ediyordu.
Schmitt’in genis degerlendirmesi igin bkz. Carl Schmitt, Roma Katolikligi ve Politik Form & Kara
ve Deniz, Paradigma Yayinlari, ¢ev: Giiltekin Yildiz, Istanbul, 2009, s.51-148.

1 Sanayi Inkildbi ile ortaya ¢ikan makine hakkinda en iyi elestirilerden biri siiphesiz Lewis
Mumford’un Makine Efsanesi isimli eseridir. Eserde makine ile kisinin bireysel dzgiirligiiniin nasil
yok edildigi, devlet eliyle ortaya ¢ikan makinenin insan hayatina ne kadar bilyiik zararlar verdigi,
cesitli deliller sunularak verilmistir. Bkz. Lewis Mumford, Makine Efsanesi, Cev: Firat Orug, Insan
Yaynlari, istanbul, 1996, s.176.
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¢ekinmemistir. Teknigin ve makinenin gelistiriimesi esasen merkezi otoritenin
kisisel gliclinii tatmin ve diinyay! / gevreyi kontrol igin hizmet edecektir.*?

iste bu makinelesme / sanayilesme cabalarinin bir sonucu da
denizcilik alaninda kendini gostermistir. 19. yuzyilin basinda ortaya c¢ikan
buharli gemicilik, insanoglunun maharetli zaferlerinden biri olarak
gorulmagtir. Bu, Oyle acik bir durumdu ki; yelkenli gemilerle
karsilagtirildiginda haberlesmenin genis alanlara yayillmasini saglamis,
dinyadaki mesafeleri kisaltmis ve guvenli bir yolculuk imkani vermistir. 19.
yuzyllin ortalarinda buharli gemi, medeniyetin hizla yayllmasi ve
Hristiyanligin diger “yari barbar” kavimlere ulagsmasinin da bir araci olarak
gorilmustir.*

Buharli gemi yapma girisimi ilk olarak Lord Dundas adina William
Symington’a aittir. Symington, 1803’te Forth and Clyde Canal Sirketi icin yeni
bir buharli gemi inga etmigti. Geminin adi Charlotte Dundas’ti. Bir kanalda
mavnalari gekmede denenen gemiden randiman alinamadigindan olmali ki
bu tesebbiis sonugsuz kalmisti.**

Bu basarisiz denemenin ardindan Robert Fulton, Amerika’da 1807°de
nehir botu sayilan Clermont’u yaparak, ilk buharli gemiyi dunya gemi teknoloji
ve denizcilik tarihine hediye etmisti. Bu ticari bir gemiydi. Makinesi Watt ve
Bulton markaliydi ve ingiltere’den getirilmisti. 100 tonilatoluk geminin
boyutlari 49,2 m uzunlugunda, 6,2 m genisliginde ve 2,6 m derinligindeydi.*®

Bu buharli gemilerin ardindan, Amerika’'nin ingiltere’ye karsi 1812'de
verdigi mucadele sirasinda, Fulton’'un goéremedigi ikinci vapur Demologos,
1814’de denize indirildi. Bu vapurun oOzelligi ilk buharli savas gemisi

olmasiydi. Demologos, 2475 ton, 30 toplu ve 59,1 m uzunlugundaydi. Cark

2 Geng, Osmanli imparatorlugu’nda. .., s.38.

# Andrew Murray-Robert Murray-Augustin Francis Bullock Creuze, Ship-building in iron and
Wood, Neill Compony, Edinburg, 1863, s.113.

* John Kennedy, The History of Steam Navigation, Charles Birchall, Liverpool, 1903, s.5-6.

* Murray, a.g.e, s.115; Stephen Howarth, A History of the United States Navy 1775-1998,
Universitiy of Oklahoma Press, Norman, 1999, s.114.
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geminin merkezine yerlestirilmisti.*® Bu cark, ilging bir sekilde cok kiiciik ve
kullanigsizdi.*’

Demologos’ta uygulanan merkezi ¢ark sisteminin verimsizligi Gzerine,
bundan sonra c¢arklar buharli gemilerin her iki kenarina yerlestirilmisti. Bu
yuzden vapurlara yandan carkli deniyordu. Bu sekilde ileride ¢ok sayida
vapur yapilacakti. Amerika’nin dncu sayilabilecek bu adimindan sonra, vapur
insasi ve sayisi konusunda Ustiinliik ingiltere’ye gegecekti.

Buharli gemilerin, yelkenli savas gemilerine goére kuglk ve yavas
olmalari, tereddude yol agmisti. Buharli gemilerin ilk donemi sayilabilecek
1807-1830 arasi, bu gemilerin daha ¢ok ticari ve lojistik alanda kullanildigi bir
devreyi ifade ediyordu. Ancak buharli gemilerin kullaniminin yayginlasmasi,
ileride meydana gelecek deniz harp sekillerinin degisebilecegine dair ipuglari
veriyordu.

1830’lar boyunca silahlandiriimis ¢arkli buharli gemilerin sayica fazla
olmasi, dunya donanmalari arasinda herhangi bir gu¢ dengesinin
degismesine yol agmadi. Buharlilar, gogunlukla nakliye ve yelkenli gemileri
yedekte ¢gekme konusundaki iglevlerini devam ettirdi. 1830’larin sonlarinda
ingiliz uzmanlar yandan carkli bir vapurun, 2.7 deniz mili mesafesi iginde bir
hatt-1 harp gemisi tarafindan imhasi kargisinda savunmasiz kalacagini
belirtmislerdi.*®

Gemi carki butin buharli gemiler i¢in nehir, gol ve benzeri yerlerde
faydali olabilirdi ancak okyanus ve buylk denizlerde kullaniimaya pek
elverigli degildi. Carkh gemilerle okyanusta giderken yine yelkene ihtiyag
duyulmaktaydi. Bu sorunun yaninda bir baska problem ise agir silahlarin,
carkli gemilere yerlestiriiememesiydi. ClUnkld c¢arklar buna izin vermiyordu.
Carklar, geminin bordalarinin yarisini kapliyordu. Belki de bundan olsa gerek

carkh buharli savas gemileri, higbir zaman donanma gucunde ana unsur

% Palmer, Command at Sea, s.210.
*"Edward L. Beach, The United States Navy, Henry Holt and Company, 1986, s.7.
* Sondhaus, a.g.e., s.32.
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olamadi. Onlar, sadece yelkenli filolara direnc ve ates gucu saglayan
yardimcl birer unsurdu.*®

Buharli gemilerde uskurun / pervanenin icadindan 6nce uygulanan
yeni bir teknoloji; demirin inga materyali olarak daha ¢ok kullaniimasi ve gemi
teknelerinin, once iskelet sonra da levha kisminin sac(demir) olarak
ingaslydi. Ayni zamanda top atesine kargi vapurlarin i¢ ve digi bakir ile
kaplanmigti. Bu durum su gegirmeye karsi da bir tedbirdi. Demir, periyodik
olarak temizlenmeye ve boyaya ihtiya¢c duyuyordu. Liverpool’dan Manby,
Laird, Manchester'den Fairbairn, demir ile gemi insa eden ilk kigilerdi.
Fairbairn 1833 ve 1834’de iki adet demir vapur ingsa etti. Ardindan Laid,
1837’de General Steam Navigation Company igin Rainbow adli bir bagka
demirden buharli gemiyi denize indirdi. Bu tarihten itibaren demirden vapur
insasi hizli bir sekilde artti.”® 1836’da Amerika’da gemi planlari arasinda
demir zirh ile kaplanmis gemi dizaynlari bulunuyordu. 1841’de Fransiz
General Paixhans, hukumetine, gemileri humbara atesine karsi korumak igin
haddeden gekilmis demir levha ile ilavesini dnermisti.”’

1840’lara dogru uskurun gemilerde kullaniimasi ile birlikte buharli gemi
inga ve talebinde buyuk bir artis meydana geldi. Bu yeni teknoloji ile birlikte
dunyada filolar artik Ug tirden olusuyordu: Yelkenli, ¢arkli ve uskurlu.

Sevk gucu olarak 1830’larin sonlarindan itibaren gemi pervanesi
(uskur) ortaya ciktl. Gemi pervanesi (uskur/screw propeller) fikri aslinda
eskiye dayanmaktadir. Modern anlamda ilk defa Amerikali John Stevens
1804’te ve sonra da 1827°de Josef Ressel, uskur yapimina tesebbus etmis;
ancak basarisiz olmuslardi. Ardindan 1837’de isvecli John Ericsson’un
yaptigi kiiclk gemisi, uskur konulan ilk gemiydi. Ondan énce, ingiliz Francis
Pettit Smith, dimen ile ki¢ bodoslamasi arasina konulabilen bir uskurun

patentini almayi bagsardi ve 200 tonluk Archimedes ile uskurlu vapurlarin

¥ Andrew Lambert, “The Royal Navy, John Ericsson, and The Challanges of New Technology”,
international Journal of Naval History, Volume 2, Number 3, 2003, s5.4-5.

> Murray, a.g.e.,s.23.

! H.W.Wilson, Zirh Devrinde Deniz Muharebeleri, Cev: Liitfi Giiray, Kitap Yayinlari, istanbul,
2007, s.21; Ernest Harold Jenkins, A History of the French Navy, Macdonald & Jane’s, London,
1973, 5.288.
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onciisii  sayllacak buharll gemiyi insa etti.®® Ericsson ise, Ingiltere
donanmasinca kendisine deger veriimeyince ABD’ye gitmisti. Burada 1843’te
Princeton adi verilen uskurlu buharli gemiyi yapmisti ki®> bu gemi ayni
zamanda, diinyada insa edilen ilk demir vapurlardan biriydi.>*

Uskur sistemi sayesinde pervane, su altina alinmig ve bununla gemi
bordalari yelkenlideki gibi yeniden agiga ¢ikmisti. Bordalarin agiga ¢ikmasi
da bu kisimlara top yerlestirme sansini vermisti.

Buharli gemi teknolojisinde bu yeni gelismelerin yasandigi Ulke olan
ingiltere, ilk yillarda uskurun gemilere konulmasina sicak bakmamisti. Ancak
1840’dan sonra butuin savas gemilerini uskur ile donatmaya baslamisti. Tabi
bunda, politik ve ekonomik gevrelerin de etkisi s6z konusuydu.*®

Uskurun, teknolojik bir yenilik olarak gemilerde yerini almasi, baska bir
teknolojik dontsumun de onunu acti: Yelkenliyi buharliya dénistirme.
Aslinda bu ifade bile, yelkenlinin teknolojik olarak, buharli gemi kargisinda
nasil yenik bir duruma dustugune kanit olarak gosterilebilir. Bu tesebbus,
yelkenlilerin buharlilar karsisinda aldigi ilk yenilgiydi. ikinci biyik yenilgi,
zirhli savas gemilerinin donanma gucu olarak yelkenlileri tamamen saf disi
etmesiyle gergeklesti. Yelkenlilerin buharliya donusturulmesinde yelkenli
kalyon, firkateyn, korvet ve uskuna tipi gemilere, buhar teknolojisinin geregi
olan makine, kazan, uskur vs. gibi birgok ekipman monte edilmekteydi.
Devletlerin bircodu, bu sekildeki donustirme isine epeyce ragbet etmisti.
1840’larda baslayan sureg, 19. yuzyilin ikinci yarisinda da surmustu.

Teknolojik bir degisim ve donusum olarak kabul edilen buhar gicu,
dikkat ¢ekici bir sekilde yavas adimlarla ortaya ¢ikmisti. 1840’larin sonlarinda
oncu denizci devletleri, hala yelkenli savas gemileri insa ediyorlardi.

1850’lerde ise durum biraz degismis; ingiltere ve Fransa'da yelkenli savas

52 Sondhaus, a.g.e.,s.37; Murray, a.g.e.,s.116.

33 Jan Glete, “John Ericcson and The Transformation of the Swedish Naval Doctrine”, International
Journal of Naval History, 2, no:3, December 2003.

> Geminin teknesi akmese agacindan ahsapti. Beach, a.g.e., 5.203.

5 Lambert, “The Royal Navy, John Ericsson, and...”., s.8; Ingiltere’nin uskur ile ilgili genel tavri
hakkinda en énemli makalelerden biri yine Lambert tarafindan kaleme almmistir. Bu konuda ayrintili
bilgi i¢in bkz. Andrew Lambert, “The Royal Navy and The Introduction of the Screw Propeller”
Naval History 1680-1850, Edit: Richard Harding, Aldershot, Ashgate, 2006, s.1-39.
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gemisi ile garkli vapurlar, modasi gecmis ve 6lii olarak goriilmeye baslamis®®,
diger ulkeler ise bunlari insa etmeyi surdurmustu. Yelkenli gemilerin
donanmalardaki kullanimi her ne kadar azalsa da, Kirm Savasi’'nda ve
ilerleyen yillarda da devam etmisti. 1860’larda ingilizlerin Pasifik ve Giiney
Afrika istasyonlarinda amiral gemisi olarak héla yelkenli hatt-i harp gemisi
kullaniliyordu. Bundan bagka 1800’lerin sonlarin da bile yelkenli gemiler,
askeri 6grenci ve deniz giraklari i¢in bir egitim gemisi iken, ¢arkli vapurlar ise
filolara yardimci bir unsur olarak hizmet ediyordu. Teknolojik gelismenin hizli
oldugu 1850’ler, sadece yelkenli ve ¢arkli degil, uskurlu gemilerin bile 6tesine
gegmeye basladi. Bu tarihlerde ortaya gikan Kirim Savasi - burada g¢arpigan
uc¢ blyudk donanma - bir Ulkenin endustriyel gelismesi ile denizlerde savas
yapma kapasitesi arasinda kopmaz bir bag oldugunu géstermisti. ilk gemileri
zirhla kaplama girigsimleri bu savasta denenmigti. Bu savasta Fransizlarin,
Rus kalelerine karsi zirhla kaplanmig yuzen bataryalari, daha fazla zirh ve
daha giiclii toplarin uzun gelisme asamasini baslatmisti.®’

Batan bu buharli gemi teknolojisinin énciusu her ne kadar Amerika olsa
da bu konuda asil gelisimin yasandigi yer ingiltere’ydi. ingiltere’de deniz
teknolojisine (buharli) dayal degisim, canli ve dinamik bir gekilde Ozel
sektorun elinde gelismisti.58 ingiliz buharli gemi sirketleri Hindistan, Cin,
Akdeniz ve Amerika gibi birgok yere, daha dnceden hi¢ ugramadigi kadar
sefer yapmis ve Ingiliz tliccarlar genis bir ticari alana yayilmisti.> iste bu
nedenlere bagh olarak ingiliz biitcesinde biiyiik teknolojik degisime harcanan
para, 1815 de % 20 iken 1830 de % 10’a diigmistii. ingiltere’nin teknolojideki
rakibi Fransa ise ingiliz donanmasini yenmenin yegane yolunun teknolojik

degisiklikte oldugunu kavramisti. Bu nedenle Fransa’da aslinda kamu

>% Ingiltere’de oldugu gibi Fransa’da da artik yelkenli gemiler kéhne ve eski olarak goriiliiyordu.
Cinkii her iki devlet de somiirgelerini elinde tutmak i¢in hizli bir ulagim araci olan buharli gemiyi
kullanma konusunda ¢ok istekliydiler. Bu rekabetin sonucu olan teknolojik ¢aligmalar, daha ¢ok bu iki
tilkede yapiliyordu. Bkz. Herbert Richmond, Statesmen and Sea Power, Oxford University Press,
London, 1947, s.264.

°" Sondhaus, a.g.e, 5.52, 55.

*¥ Kipp, a.g.m, s.115.

% Padfield, a.g.e., s.370-382; Ozellikle Londra’da bulunan gemi sirketleri igin bkz. S.R.Palmer,
“Investors in London Shipping, 1820-1850,”, Maritime History, Volume 2, Ed: Robert Craig, David
& Charles Limited, 1973, s.46-68.
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harcamalarinin yogunlastigi teknolojik denemeler, donanmada vyenilikler
yapma dusuncesinin yuvasi olmustu. Bu gelismelere ve rekabete ragmen ilk
buharl gemilerin ¢odu, baslangigta kiguk bir gemi olarak kalmisti. Hatta bu
gemiler bir savas araci olarak pratik sekilde donanmada kullaniimaktan
ziyade, daha ¢ok yeni bir eglence gemisi olarak gorulmustl. Yeni buharl
gemi teknolojisi her ne kadar kuguk kalip savas araci olarak gorulmese de bu
yeni gemi teknolojisi hizla diger ulkelere yayillmisti. Bunun sonucunda ¢ogu
llke 6zel ingiliz tersanelerinden buharli gemi satin alma konusunda yarisa
girmisti.®

Yukaridaki rekabete ragmen 19. yiizyilin ilk yarisinda lider ingilizlerdi.
ingilizler, ilk buharli gemilerini 1812’de ingsa etmisti. Geminin adi Cometti.
Gemi 15 m uzunlugunda ve 3,7 m genigligindeydi. Ardindan yine ayni isimle
bir buharli gemi daha yapmislardi. Gemi 43,5 m uzunluk, 7,9 m genislikte
olup 40 beygir giiciinde Watt-Boulton yapimi makineye sahipti.’ ingiltere’de
bu ilk vapurlarin hig biri silahla donatilmamisti ve donanma listelerinde yer
almamisti. ingiliz donanmasi ilk kez 1824 yilinda bir seyriisefer sirasinda
buharli gemi kullanmisti. Lightning adi verilen bu buharli gemi, Cezayir'e
cekici olarak gitmisti. Ardindan Echo, Columbia ve Dee buharlilari 1828-1830
arasinda donanma envanterine girmisti. Bu tarihlerden itibaren donanmaya
kabul edilen buharlilar en az iki topla donatiimisti. Bu carkh vapurlarin
disinda ingilizler, ilk uskurlu vapurlari olan Archimedesi 1838'de denize
indirmisti. Ardindan 1840'ta uskurlu Great Britain® buharlisini demirle
kaplamaya karar veren ingilizler, 1843'de yelkenli firkateyn Penelope'’yi bir
carkl vapura donusturmustld. Firkateyn, yeni bastan ele alinip boyu
uzatilmisti. ingilizler, bundan iki yil sonra (1845) en biyiik carkli vapurlari

olan Terrible’t yapmiglardi (3190 ton). Bu insa faaliyetleri her ne kadar

% Sondhaus, a.g.e.,s.18; Kirim Savasi, yelkenli gemiden uskurlu gemiye gegisi artik sonlandirmustir
denilebilir. Artik ii¢c ambarli ve firkateynlerin yerine uskurla hareket eden gemilerin varligi kabul
edilmis ve Ustiinliigii kesinlesmistir. Savas yeni donanma gemilerinin Fransa tarafindan denendigi yer
olmasi nedeniyle, Fransa ile Ingiltere arasinda var olan, ancak 1860’dan itibaren zirhli iizerinden
gelisecek olan bir baska rekabeti gozler oniine serecektir. Bkz. Kipp, a.g.m., s.115.

*' Murray a.g.e., s.115.

62 Great Britain, ingiltere’den Avustralya’ya yolcu seferleri yaptyordu. Bu seferlerden biri igin bkz.
J.Reid, Great Britain, Melbourne, 1862.
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teknolojik bir yeniligi ifade etse de ingiliz donanmasinda tartismali bir durum
yaratmisti. Donanma uzmanlari, bu ¢arkli gemilerin donanmanin ana unsuru
olmasini reddetmiglerdi. Onun yerine her bir ¢arkli vapuru, yelkenli hatt-1 harp
gemisi ile esleyerek, hatt-1 harplerin manevra kabiliyetinin zayifligini
dengelemek istemiglerdi. Bu sirada Agamemnon adi verilen hatt-1 harp
gemisinin ingasi ertelenmis, onun yerine Britanya’'nin ilk askeri amagli uskurlu
hatt-1  harp (screw liner) gemisinin inga edilme hedefi uygulamaya
konulmustu. Calisma, 1849 Temmuz'unda yeniden baslamis ve ingasi
ertelenen Agamemnon bir yil sonra tamamlanmisti. Ayni yil James Watt
adinda ikinci bir uskurlu savas gemisi daha kizaga konulmustu. Uglinci
uskurlu hatt-1 harp gemisi ise Sans Pareildi. Bu gemi, yelkenli bir gemi olarak
1845'de kizaga konmus, ancak 1849'da donustlrilmeye baslanmisti. Bu
arada 1848 devrimleri, ingiltere ve Fransa’yl olumsuz etkilemis ve uskurlu
ingasinda gegici bir durgunluk yasanmasina yol a¢cmisti. Buna ragmen
1852'ye kadar dénlstirme islemine devam edilmisti. Ingiliz donanmasi,
1850’lerde agir kalibreli Ust guverte toplariyla donatilmis uskurlu savas
gemilerinden meydana geliyordu. Bunlar ¢arkli vapurlara benziyordu. Bu
gemilerin tek farki carklarinin olmayisi, konvansiyonel borda bataryasini
tasimak igin alt guvertelere imkan vermesiydi. Bunun sonucunda ortaya ¢ikan
taktiksel duglncelerin de etkisiyle, batin guvertelerin geleneksel donanimini
geri getirdi. Bu c¢alismalarla ingiliz donanma kademesi, tipki Fransiz
meslektaglari gibi hatt-1 harp gemilerinin yani sira uskurlu gemilerin de ileri
dizen sirasinda savasacagini dusunmuglerdi. Teleskopik bacalariyla birlikte
uskurlu gemiler daha buyuk uzunluga sahip oldugundan yelkenli eglerinden
ayrilabilirdi. Agamemnon ve Sans Pareil uskurlu savas gemilerinde makine
ve baca, ana diregin arkasina yerlegtiriimisti. Bu sirada, makine muhendisi
John Penn, trunk engine® isimli bir makine tiiriinii retmis ve bunlardan biri

uskurlu firkateyn Arrogant’a yerlestiriimisti. Bu deneme ve c¢alismalarda,

% Trunk engine: Harp gemilerine konulan dikey veya yatay makinelerdi. Bu makineler su
seviyesinden asagida bulundugundan diismanin mermi etkisinden korunmus olurdu. Bkz. Siileyman
Nutki, Kamus-1 Bahri, Hazirlayan: Mustafa Pultar, s Bankas: Yayinlari, Istanbul, 2011.5.295.
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uskurlu  vapurlarin  yelken kabiliyetinin,  higbir c¢arkli  vapur ile
karsilastirilamayacagi goriimisti.**

Fransizlar ise 1820’lerin sonlarina kadar buharli gemi yapmasalar da
General Henri Paixhans 6nderliginde Ingiliz donanmasina karsi en yeni
teknolojiyi kullanma ve gelistirme konusundaki dusuncelerini hayata gecgirme
konusunda kararli gorunuyorlardi. Paixhans, daha 1822’de yazmis oldugu
Nouvelle Force Maritime adh kitabinda, c¢arkli vapurlarin gelecegin savas
gemisi olacagini tartismisti. Ona gore, eger buharli gemiler toplarla techiz
edilirse, diger savas gemilerini safdisi birakabilirdi.®®

Aslinda Fransizlar, ilk buharli gemilerle ilgili herhangi bir ¢calismaya
sahip olmasalar da onun gelismesinde onemli katkilarda bulunmusglardi.
1830’larin sonlarinda ortaya c¢ikan uskur, 1850 sonlarindaki zirhli savas
gemisi, 1880’lerin baslarindaki torpidobotlar ve 1890 sonlarindaki denizaltilar,
Fransizlarin deniz teknolojisine kazandirdigi ¢cok onemli yeniliklerdi. Ancak
Fransa'nin, yine de ingiltere kargisinda zayif kaliginin, endustriyel temel
eksikliginden kaynaklandigi goriiimekteydi. Fransa, ingiltere’nin buharlidaki
girisimlerini gorince durumun farkina varmis, ancak 1828’e kadar buharli
gemi inga etmemigti. Fransizlarin ilk basarli ¢arkl vapurlari olan Sphinx,
ingiliz makinesi ile donatiimisti. Ardindan Nageur, 1830 Haziraninda
Fransizlarin Cezayir’i isgaline katilmisti. Fransizlar, 1830’lardan itibaren
vapur insasini sirdirdiler. ilk uskurlu vapurlari olan Napoléon 1841-43
arasinda yapilmisti. Bu gemi hizmete girdiginde, ingiliz ve Fransizlar
arasinda yeni teknolojiye sahip olma vyarisi hiz kazaniyordu. Silahlarla
donatiimig buharli gemilerden olusan donanma kurma istegi, Ozellikle
Fransa’da daha gug¢lliydud. Prince de Joinville, Frangois Ferdinand d’Orléans,

bu istegin onculeriydi. 1844’de Joinville, 1844’de yayimladigi De l'état des

 Sondhaus, a.g.e., s.21,37, 38,41,42; biitiin bu basarilartyla Ingiliz donanmasi, Ingiliz ekonomisi,
kiiltiirii ve siyasetine yon veren kritik bir oneme sahip oldu. Tabi bu ¢ok iyi bir organizasyon ve
teknoloji ile de agiklanabilir. Bkz. Richard Harding, The Evolution of The Sailing Navy 1509-1815,
Macmillan Press, London, 1995, s.142.

55 Hamilton, a.g.e, s.23; Fransiz teorisyen, bu kitabinda, yelkenli savas gemilerine karsi kiigiik buharlt
ganbotlarin ayni sekilde modernize edilerek savagmasini teklif etmisti. Bkz. Lambert, “ The Royal
Navy and The Introduction of The Screw Propeller, 1837-1847”, Innovation in Shipping and
Trade, Edited by Stephen Fisher, University of Exeter Press, Devon, 1989. 5.63.



24

forces navales de la France adli eserinde buharli gemilerin, gelecegin 6nde
gelen gemileri ve donanma gucunun de asil kriteri olacagini savunmustu.
Joinvelle, ayrica ingilizlerin Akdeniz’de 3 yelkenli hatt-1 harp ve 11 buharli
gemisi bulundurdugunu ifade ederek kendi hukimetine yaptidi ¢agrida,
Avrupa sularinda buharli gemilerden olusan bir savas filosu kurulmasini,
buna vyelkenli firkateynlerin de ilave edilebilecegini, boylece Fransa’'nin
isteklerinin diinya capinda savunulabilecegini belirtmisti. ingiltere, Fransa’ya
yelkenli gemide iki, buharli gemi tlrinde ise U¢ kat Ustunlik saglamisti.
Fransa uskurlu gemi konusunda, ingiltere ve ABD’nin gerisinde kalmisti.
Fransizlarin ilk buyuk uskurlu savas gemisi, vyelkenli firkateynden
donusturtlen 2010 tonluk Pomone idi. Gemi 1845 Ekim'inde denize
indirilmisti. 1847’ye gelindiginde kizaga konan yelkenli firkateynler uskurlu
olarak tamamlanmisti. %

Fransa, 1840’dan itibaren buharli gemiye dayali teknolojiyi
gelistirmeye calisirken, rakibi ingiltere’ye gére kendini ayarliyordu. Bu
tarinten sonra, Fransa ile ingiltere'nin rekabeti buharli gemiciligi
gelistirecektir. Fransa, ingilizlerin yayimaciligi karsisinda, daha c¢ok
Akdeniz’de somurgeci varligini surdirme pe:g.indeydi.67 Fransa’nin basina
gecgen lll. Napolyon (1851), oncelikle hatt-1 harpten olusan bir filo kurulmasi
teklifini meclise sunmustu. O, Fransiz filosunu, diplomatik dizende destek
saglamak amaciyla ingiltere’yi ikna edecek bir arac¢ olarak goriiyordu. Bu
amagcla, 1852’den itibaren donanmaya egsi gorulmemis harcama yapti. Bunu
yaparken haksiz da sayilmazdi. Cunku 1847°de Fransa, donanma yarisini bir
kenara birakmigti. Butun bunlari dikkate alan Ill. Napolyon, dinyanin ilk
uskurlu hatt-1 harp gemisini yaptirdi: Dupuy de Lome’s Napoleon.®

ingiltere ve Fransa disinda buharli gemicilikte (iglinci sirada gelen
devlet Amerika’ydi. Amerika, her ne kadar buharli gemi teknolojisinde oncu

ise de bu onculugini gemi sayisinda gosterememisti. Buna ragmen

% Sondhaus, a.g.e., s.21, 23, 37, 38, 40.
%7 Fransiz-ingiliz donanma rekabeti bkz., Hamilton, a.g.e.
%8 Sondhaus, a.g.e., s.55.
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Amerika’da buharli gemiye karsi ¢ok ciddi ilgi vardi.®® Fulton’un bu alanda
actigi ¢igir Amerika’da hizla devam etmis olmali ki, 1824’e gelindiginde
Amerika sularinda cogu ticari olmak Uzere 300 civarinda buharli gemi
bulunuyordu.”

Amerikan buharli gemiciligi 1837’ye kadar silahla donatiimamis buharli
gemilere sahipti. Amerikahlar, ayni yil 1010 tonluk Fulton adi verilen bir vapur
inga etmisti. Bu gemi onlarin silahla donatilan ilk vapuruydu. Bu gemiden
hemen sonra, Amerikan buharli gemiciliginin en buyuk basarisi, Great
Western adini verdikleri vapurun Atlantik’i 1838 Nisan’inda ge¢cmesiydi. Bu
tesebbls ingiliz ve Fransiz donanmasini da etkilemisti. Amerikalilar bu
basaridan sonra, Missouri ve Mississippi adi verilen buharli savas gemilerini
de dizayn etti. Bu gemilerde iki tane 10 in¢ ve sekiz tane 8 inglik top
bulunuyordu. Bu vapurlar Amerikan endustrisinin ilerlediginin bir kanitiydi.
Yine bu galismalardan sonra, 1050 tonluk uskurlu salope Princeton 1841’de
kizaga kondu ve 1843 Eylul'inde denize indirildi. Princeton ileride, butun
uskurlu buharli gemilerde bulunacak teleskopik bacaya sahip olan ilk
gemiydi. W.W. Hunter'in gorugune gore, bu geminin omurgasinin her iki
yaninda, su altinda, g¢arklarin duz bir sekilde konulmasi anlayisi getirilmigti.
Bu sekilde 960 tonluk Union (1843), 255 tonluk Water Witch (1844) ve 1020
tonluk Allegbeny (1847) buharli gemileri insa edilmisti. 1843'de siparigi
verilen Michigan, Amerikan donanmasinin ilk demirle kaplanmig gemisiydi.
Ayrica yelkenli gemilerin buharliya donustirme islemi de 1845’de hayata
gecirilmisti. Ancak sadece yarim yuzyillik Constitution firkateyni bu
doéniisiime tabi tutulmus ve bir daha bu tiir bir girisim tekrarlanmamigtr.””

1847°den sonra Amerikan buharli savas gemileri, Susquehanna (3550
ton) ve Powhatan (3600 ton) adli iki ¢arkli firkateyni, 2200 tonlu ¢arkh vapur
Saranac Vée ve ayni agirliktaki uskurlu San Jacinto’dan meydana geliyordu.
1852’ye kadar 8 carkh buharli gemiye sahip olan Amerikan donanmasi,

1861’e kadar baska da buharli gemi insa etmedi. Donanmanin savas

% The Museum of Foreign Literature, Science and Art, Vol: XXII, January to June, 1833, s.393.
" Kennedy, a.g.e., s.9.
' Sondhaus, a.g.e., 5.30,31,37, 39.
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gucunde, buharli gemilerle birlikte yelkenli firkateyn, uskuna ve salope
varligini korumayi surdurdu. Gorunen o ki Amerikan donanmasi, 1850’lerde
ingiliz ve Fransizlarin aksine heniiz buharlilari ana savas gemisi olarak
gbérmuiyordu. Amerikan buharli gemiciligini gelistiren yegane anlayis, ulkede
laisses-faire politikasinin yayilmasiydi. Kapitalist isletmecilerin c¢abalarini
devlet destekliyordu. Amerikalilar, buharli gemiciligi, 1860’lara kadar daha
cok nehirler ve nehir lizerinde yapilan tasimacilik vasitasiyla yapiyordu.”

Yukarida GUzerinde durdugumuz Bati Ulkeleri digsinda Rusya ise, ilk
kiguk buharli gemisini 1815de inga etmisti. Ruslarin donanmasini
gelistirmelerinde, ingiliz mihendislerin katkisi biylik olmustu. 1830’larda 6
buharli gemi, Nikolayev Tersanesi'nde insa edilmis, makineleri ingiltere’ye
siparis verilmigti. Bundan baska 8 buharli gemi daha Karadeniz'de
kullaniilmak Uzere, yine ayni Ulkeden satin alinmisti. Ruslar, 1840’larda 1500
tonluk Viadimir’i, ardindan 1848'de C.J.Mare Vapuru'nu ingiltere’den
getirtmisti. Rus Duku Constantine, 1850’lerde donanmaya ¢ok sayida buharl
gemi ve yabanci muhendis getirtmisti. Alinan gemilerin ¢godu uskurludan
ziyade carkliydi. 1852’de carin filosunda, 34 c¢arkli buharli gemi bulunuyordu.
Bu gemilerin yaninda Rusya, 1853’de iki yelkenliyi uskurluya donustirmas,
ayni yil Nikolayev Tersanesi’'nde iki uskurlu hatt-1 harp gemisini de denize
indirmisti.”> Bu calismalarda Rus donanmasi ¢ogunlukla Baltik i¢in hazirlik
icindeydi. Baltik'ta donanma bulundurma konusu, Ruslarin 19. yuzyil
baslarindan beri genel bir siyaseti sayilabilirdi. Oyle ki bu ylzyilin basinda
Rusya, yelkenlilerden olusan donanmasinin 2/3’4nt yine bu denizde
bulundurmaktaydi.

Buraya kadar s6zli edilen bilgilerden yola c¢ikarak buharli gemiye
dayali yeni donanma kurma isinde Ingiltere, Fransa ve Rusya’nin sayica
onde olan devletler oldugu goérulmektedir. Her Ug¢ devlet de farkli bolgelerde
deniz Usleri kurmuglardi. Gerek kurduklari Usler ve gerekse elde ettikleri

somurgeleri koruma duslncesi ile buharli savas gemi sayisini artirmada 6ne

2 Paul F. Paskoff, Troubled Waters, Louisiana State University Press, Baton Rouge, 2007, s.1-15.
7 Sondhaus, a.g.e., 29,32, 56.
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¢clkan devletler olmalari pek tabiydi. Buharli gemiler bu devletlerin dunya gug

sistemindeki lider konumlarini korumada epey yararl olacakti.

Tablo 1: ingiltere, Fransa ve Rusya’nin Sahip Oldugu Buharli Gemi Sayisi™

1835 1840 1845 1850 1855 1860
ingiltere 10 27 78 127 296 616
Fransa 9 23 82 105 191 353
Rusya 1 6 18 19 36 116

ingiltere buharli gemicilikte ilk baslardan itibaren dinya liderligini
korumustur. En yakin rakibi olan Fransa’nin iki, Rusya’nin ise alti kati
bayuklugunde bir buharli gemi sayisina sahiptir. Elbette bu teknolojiye sahip
olma durumu ingiltere’ye siyasi ve askeri alanda biyiik katki saglamis; hem
somurgelerini muhafaza etmesinde hem de yeni sdmurgeler elde etmesinde
ona hatiri sayilir derecede ustinlik kazandirmistir.

Buraya kadar, dunyada onde gelen deniz gugclerinin sahip olduklari
yelkenli ve buharli gemiler hakkinda malumat veriimeye calisiimigtir.
Anlagildigl Uzere, ifade edilmeye calisilan donem, aslinda zirhli gemiler
¢aginin oncesi bir déonemdir. 1859’da, yani zirhli gemilerden hemen d6nce,

devletlerin sahip oldugu donanmalara ait gemi sayilari da séyleydi:"®

Tablo 2: 1859'da Dinya Devletlerinin Donanmalarindaki Gemi Sayilari

Ulke adi Gemi sayisi | Ulke adi Gemi sayisi
ingiltere 711 Prusya 55
Fransa 448 Osmanlh 49
isveg 311 Portekiz 37
Rusya 164 Sardunya 28
Norveg 143 Brezilya 27
Hollanda 139 Yunanistan 26
Avusturya 135 Peru 15
italya birlikleri 121 Meksika 9
Danimarka 120 Belgika 7
ispanya 82 Sili 5
ABD 79

™ Glete, Navies and Nations 1500-1860, Volume I, s. 422.
” Murray, a.g.e., s.23.
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Belirtmekte fayda var ki; yukarida verilmis olan donanma gemi sayilari,
sadece yelkenli gemilerin varligini isaret etmiyordu. Bunlarin ¢ogu yelkenli
seklinde yapilmig ama zamanla uskurluya donasturiimas gemilerdi. Diger
taraftan 1860'In hemen oOncesinde Avrupa ve Amerika donanmalarinda
blyUk oranda yelkenliden buharliya gecilmis durumdaydi.

Yelkenliden buharliya gecilirken, yelkenli gemi hayatina dair belli
unsurlar ayni kalmisti. Bu yelkenli gemi diline ait terimlerden birgogu buharli
gemilere gegmisti. Bu dile ait terimlerden bazilar goyledir: Giiverte,
bodoslama, pruva, ki¢, sancak alabanda, iskele alabanda, iskele bes, volta
etmek, vira etmek vs.

Yelkenli gemilerden buharli gemilere transferi anlatan bu terimler
yaninda, buharli gemilerle birlikte yeni ortaya ¢ikan bazi gelismeler de oldu.
Bunlardan biri, gemicilerin dogal calisma sartlarindaki degisimdi. Ornegin
direk, seren ve yelken igin ihtiya¢ duyulan personel ortadan kalkti. Bir digeri,
donanmadaki toplarin daha gugli hale gelmesiydi; ancak top sayisindaki
azalma, yeni rol ve yeni teknoloji hizmetini getirdi. Yeni disiplinler, 6rnegin
miihendislik branslari ortaya cikt.”® Bunun yaninda buharli gemi tiirii kendi
dilini olusturdu. Bu dilin en somut sekli, komurlik ve makine dairesi adiyla,
buharli gemilerdeki yerini aldi. Bunlardan bagka, yelkenlide olmayan, sadece
buharli gemilerde kullanilan yeni tabirler de kullanilmaya baglandi: Hazir ol
pek agir yol ileri, agir yol ileri, yarim yol ileri, tam yol ileri, tam yol tornistan,
agir yol tornistan, yarim yol tornistan, tam yol tornistan.

Yelkenliden buharli gemiye gecisin bir diger yonu de, vapurlarin bir
onceki teknolojiyi yani yelkenli gemileri 6rnek almasiydi. Aslinda bu ¢ok
normal bir durumdu. CunkU vapurlar, iclerine monte edilen makine ve kazan
haricinde, yelkenli gemilere sekil, dizayn, arma, yelken ve daha birgok
yonuyle benziyordu. Vapurlar, yelkenli gemilerden birgok teknik ve bilgiyi de
transfer etmisti. Ornegin, ilk vapurlarin sekilleri daha g¢ok korvet ve
firkateynlere benziyordu. Hatta firkateyn vapuru tabiri de kullaniliyordu.
1860’lardan itibaren zirhli gemiler igin zirhli korvet, zirhli firkateyn tabirlerinin
kullanilmasi da yine yelkenli gemi tirlerinin, isim ve sekil yonuyle model
alindigini gosteriyordu.

76 J D.Davies, “Naval Vessel” The Oxford Encyclopedia of Maritime History, Volume 3, Editor in
chief John B. Hattendorf, New York, Oxford University Press, 2007.s.5540.



BiRINCi BOLUM

OSMANLILARIN SON YELKENLi DONANMASI:
POLITEKNIK GEMILERIN TARIH SAHNESINDEN GEKILISi

1.1. 1827°YE KADAR OSMANLI YELKENLi DONANMASI

Osmanli donanmasi, 17. Yuzyilin ikinci yarisindan itibaren ayni
yuzyllin sonuna kadar kurekli gemilerden yelkenli gemilere (kalyon) gecisi
tamamlamisti. Mezemorta Hiseyin Pasa’nin gayretleri ve ardindan 1701’de
yapilan Bahriye Kanunnamesi, kalyonlarin donanmada &6n plana ¢ikisini
kesinlestiren bir belge olmustu. Bunu izleyen yillarda gesitli duzenlemelerle
de kalyona verilen 6nem artarak devam etmisti. Cesme Vakasi’'na kadar 18.
yuzyil, Osmanl tersanelerinin 6zellikle kalyon adi verilen yelkenliyi insa ettigi
ve bununla blyuk bir savas ve isgucl organizasyonuna sahip oldugu bir
donemdi.”” Ayrica yine bu olaya kadar Osmanli donanmasi, biyik bir
muharebe ve yenilgi gormus degildi. Belki bu nedenle olacak ki kendini
toparlama firsatini bulmustu.

Cesme Vakasi (1770) Uzerine Osmanli reformculari, donanmayi
yeniden ele almisti. Bunda 6Ozellikle Cezayirli Gazi Hasan Pasa ve daha
sonralari Kuguk Huseyin Pasa’nin katkilari blayuktd. Ill. Selim, donanmay!
planl bir sekilde duzenlemis; bu periyotta yeni yelkenli savas gemilerinin
ingas! sistemli bir agidan degerlendiriimis ve buna goére uU¢ ambarli kalyon,
firkateyn, korvet, salope, ates gemileri, ganbot ve diger kiuguk yelkenli
gemiler insa edilmisti. insa isleminde bakir, paslanmaya karsi kullaniimis,
lenger Uretimi igin lengerhane, gemi ingsada 0I¢u i¢in endezehane kurulmustu.
Ayrica, yurt digindan gemi insa muhendisleri getirilerek, yeni teknoloji

transferine kapilar acik tutulmustu. Bunlarin yaninda savas gemilerine mutfak

77 XVIIL Yiizyilda Osmanli yelken gemisi olan kalyon hakkinda miistakil detayli bir calisma Yusuf
Alperen Aydin’in doktora tezi olan eseridir. Bu eser i¢in bkz. Yusuf Aydin, Sultan’in Kalyonlari,
Kiire Yayinlari, Istanbul, 2010.
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eklenmis, gemilere seyir defteri tutma sarti getirilmis, ayrica gemilerin insa ve
tamiri icin Tersane-i Amire’de ilk kuru havuz yapilmisti. Dénemin yeni yelkenli
savas gemileri, 1787-1791'de Avusturya ve Rusya ile yapilan savasta ve
1798-1801'de Fransizlarin Misir't isgalinde verilen mucadelede etkili
olmasina ragmen, 1806°da ingilizlere karsi bir varlik gésterememisti.”

19. ylzyiin baslarinda ingilizlerin Canakkale Bogazi &niinde
gériilmesi Osmanli yoneticilerini telaglandirmisti. Adalar arasinda ingiliz
firkateyn ve korvetlerinin dolasiyor olmasi da ayni sekilde tedirginlige yol
acmaktaydi. Hatta 4 Temmuz 1808’de yapilan muharebede Osmanlilar
bircok 6lii ve yarali vermis;’® bunun {izerine diisman donanmasina karsi etkili
olabilmek icin, eskiden oldugu gibi tagra tezgahlarinda gemilerin kurulup inga
edilmesi istenmisti.®°

ingilizlerle baris yapildiktan sonra Karadenizde Osmanli Devleti icin
Urkitiich bir glic olan Rusya’ya kars bir ittifak yapilmisti. ingilizlerle yapilan
bu ittifakta 4 kapak kaldirir, 4 bomba ve 2 firkateyn olmak tzere toplam 10
adet geminin sefere ¢ikmasi mizakare edilmisti.®” Bunun akabinde Ruslarin
hazirladigi 17 gemiye karsi deniz mevsiminin gegmesi nedeniyle kalyonlar
Karadeniz’e gikarilamamisti. Kalyonlarin Karadeniz’e uygunsuz mevsimde
cikmasi halinde, liman bulamayacagi ve ¢cogunun parca eksigi nedeniyle telef
olacag! hesaplanmisti. Bunun yerine ince donanma, birkag firkateyn ile sahile
yakin gidebilecek korvetlerin hazirlanmasi uygun goériimisti.®? Sonucta
Karadenize cikan donanma pek bir faaliyet yapamadan dénmiistii.®*> Bu

sekilde donulmesinde firtinalarin giddetli olusu, gemilerin su ¢ekip (su

78 Tuncay Zorlu, Innovation and Empire in Turkey, Tauris Academic Studies, London & New
York, 2008, s.159-165.

 BOA, HAT, 52932 A, 17 Ca 1223/11 Temmuz 1808 (Akdeniz Donanmasi Bagbugu Hasan
Kaptan’dan Sadaret’e gonderilen ariza).

% BOA, HAT, 16882, 29 Z 1223/15 Subat 1809 (Kaptan Pasa’nin Sadarete yolladig1 takrir).

81 BOA, HAT, 42252, 29 Z 1224/4 Subat 1810.

82 BOA, HAT, 42186, 29 Z 1224/4 Subat 1810.

% BOA, HAT, 52646/E, 8 S 1225/8 Eyliil 1810 (Fransiz maslahatgiizarimin Babiéli’ye gonderdigi
takrir).
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etmek)® tamire ihtiyac gostermesi, askerin hastalanmasi ile diismanin
sayica iki kat fazla olmasi etkili olmustu.®®

Rus donanmasi ise, Bergos ve Cengane sahillerinde sik sik
dolasmaktaydi. Bu nedenle Bergos, Sitzebolu, Ahyolu ve Midye arasindaki
sahillerin korunmasi adina top, asker ve levazimatin hazirlanmasina
g;aI|§|Im|§t|.86 Bu sirada Rus gemileri, yalnizca Karadeniz'in Rumeli sahillerini
dolasmiyor, Bogaz'in agzina kadar gelebiliyordu.’” 1811in baharinda
Rusya’nin 1 kdhne U¢ ambarlisina ve 8 firkateynine kargi Osmanlilar, 1 tg¢
ambarli, 5 adet kapak kaldirir kalyon, 2 adet firkateyn ve 2 adet korvet
hazirlamigt).®

1813 yihinin basina gelindiginde, Tersane-i Amire ve tasra
tezgahlarinda 6 adet kalyon, firkateyn ve korvet savas gemisi insa ediliyordu.
Bunlardan 98 kadem (37 m) boyunda (i¢ firkateyn Tersane-i Amire, Rodos ve
Sinop’ta; 119 kadem (45 m) boyunda bir kalyon da Bodrum'da
yapilmaktayd:.®®

Osmanli tersanelerinde bu gemi insa faaliyetleri devam ettigi sirada,
yine Osmanlilarin Dogu Akdeniz ve Kuzey Afrika sahillerinde zaman zaman
ingiltere, Fransa ve Hollanda filolari dolagmaktaydi. S6zii edilen devletlerin
bu seyruseferleri bazen kendi tuccarlarini koruma, bazen de esirlerini geri
alma amaci tasiyordu. Fransizlar, Ege adalari arasinda dolasirken kendi
tlccar gemilerinin guvenligini sagladiklarini iddia ediyorlardi. Ancak Osmanl
makamlari, buna gerek olmadigini, Osmanli donanmasinin izbandit
gemilerine yetecegini bildirerek Fransa’nin Adalar Denizi'nde dolasmasina
karsi g:lklyordu.go

¥ Su etmek: Geminin igine bir taraftan suyun girmesidir. Bkz. Siileyman Nutki, Kamus-1 Bahri,
5.264.

% BOA, HAT, 42311, 29 Z 1225/25 Ocak 1811 (Kaptan Pasa’dan Sadaret’e gonderilen takrir).

% BOA, HAT, 41570, 5 C 1226/27 Haziran 1811; HAT, 41251 / A, 12 B 1226/2 Agustos 1811;
HAT, 41251 /B, 10 C 1226/2 Temmuz 1811; HAT, 41251 /C, 15 B 1226/5 Agustos 1811.

" BOA, HAT, 41251 E, 29 Z 1226/14 Ocak 1812.

% BOA, HAT, 28481, 29 Z 1226//14 Ocak 1812 (Kaptan Pasa’dan Sadaret’e yazilan takrir).

¥ BOA, HAT, 1521-14, 17 M 1228/20 Ocak 1813.

“BOA, HAT, 49383, 29 Z 1230/2 Aralik 1815.
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1816’da yine bozulan Iiliskiler esnasinda Ingilizlerle birlikte
Hollandalilar Cezayir sehrini topa tutmuslardi.’’ Kendi esirlerini almak igin
yaptiklari bu muhasarada ingilizler, 15 AJustos 1816 tarihinde, 6 adet (g
ambarli ve 7 adet firkateyn ve birka¢ adet diger yelkenli gemi turlerinden
olusan donanmasi ile Cezayir sehrini dévmusti. Bu muhasara sonucunda
Osmanlilarin Cezayir donanmasi harap olmus ve 4000 civarinda asker
kaybedilmisti.*

Yukaridaki devletlerin filolari Mora isyani 6ncesi, esasinda Osmanlilari
pek fazla tehdit etmis sayillmazdi. Ancak Ege Denizi'nde dolasan Rum
izbandit gemileri gergek bir tehditti. Bu tekneler Mora isyanindan sonra
faaliyetlerini artiracakti. Bunlara kargi Osmanli  donanmasi yeterli
gelmediginden olacak ki Misir, Cezayir, Tunus ve Trablusgarb’tan da
yardima ihtiyac duyuluyordu.®®

Aslinda Rum teknelerinin faaliyetlerine baslamalar, 1806-1812
Osmanli-Rus Savas! yillarina rastlamaktadir. 1821 Mora isyanindan sonra
Ege ve Adriyatik Denizi, izbandit teknelerinin isyani yaydigi alanlar héline

gelecektir.

Mora isyani ve Osmanli Donanmasi

Bilindigi gibi Rumlarin bagimsizhigina giden sureci atesleyen Mora
isyani olmustu. Bu isyan sonunda Mora ve civarinda bulunan bircok kale
Rumlar tarafindan ele gecirilmis ve isyan adalara yayilmisti. Osmanl ordusu
1824’e kadar isyancilara kargi pek varlik gt';sterememi§ti.94 Ordunun bu
durumuna kargi Osmanli donanmasi ise adalari asip Mora’'ya asker ve
yiyecek sevki yapmakla yukumllydl. Ancak Ozellikle Camlica ve Suluca

adalarindaki  isyanci  izbandit gemileriy donanmanin  harekatini

’l BOA, HAT, 22486 D, 29 L 1231/22 Eyliil 1816 (Cezayir Beylerbeyi Omer Pasa’dan Kaptan
Pasa’ya gonderilen sukkadir).

2 BOA, HAT, 22486 E, 9 Za 1231/1 Ekim 1816 (Bogdan Voyvodasi’nin sukkasidir); bir bagka belge
olay1 farkli vermektedir. Belgenin sahibi Ali Kaptan’a gore miittefikler 30-40 sayidan olusan bir
donanmaya sahipti. Ve 300 kisi kaybedilmisti. Bkz. HAT, 22486 H, 25 Za 1231/17 Ekim 1816.

% BOA, HAT, 34746 B, 25 N 1236/26 Haziran 1821; HAT, 38434, 15 Za 1236; HAT, 38238, 10 M
1237/7 Ekim 1821); iHAT, 40546 B, 3 S 1237/30 Ekim 1821; HAT, 40382, 21 B 1237/13 Nisan
1822.

% Ali Fuat Oreng, Unuttugumuz Mora Tiirkleri, Babiali Kiiltiir Yayinciligs, Istanbul, 2009, s.32-48.
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engellemekteydi.® Isyancilarin bu gemileri, gercekte birer ticaret gemisi iken
isyandan sonra hepsi birer korsan gemisi haline girmisti. Bu gemiler, adalar
ve Anadolu kiyilarindaki Muasliman yerlesim yerlerine, ticaret gemilerine
baskinlar yapiyor ve bdlgede giivenlik endisesine yol aciyordu.?®

Osmanli donanmasi ile yine Osmanh Devletine bagl diger eyalet
donanmalari, Mora isyani sonrasinda Ege Denizi'nde (Adalar Denizi) izbandit
teknelerine kargi birlesmisti. Bu denizin 6nemli adalarindan Rodos, Mora
olaylari sirasinda donanmanin dssd konumundaydi. Misir ve diger Kuzey
Afrika eyaletlerinden gelen gemiler burada birlesir, tamire ihtiyaglar
oldugunda buradaki tersanede islem gorur, eksigini giderirdi. Rodos, Osmanli
Devleti'nin Akdeniz’e agilan kapisi olmakla birlikte, ayni zamanda adalari
kontrol edebilen miistahkem bir mevkiydi.%’

Osmanli donanmasi isyanin baslangicindan itibaren adalara sik sik
seferler duzenleyip buradaki Rum tekneleri ile mucadele etmisti. Bu
mucadelelerin en siddetlisi Sakiz Adasi’'nda gergeklesmis; Rum tekneleri agir
yenilgiler almisti.®® Bitin bu adalar arasindaki seyriisefer ve savaslar
sonucunda, 1822 Ekim’ine gelindiginde, bazi gemiler tamire muhta¢ duruma
gelmisti.*®

22 Kasim 1822’de u¢ mimar ve liman reisinin yaptigi denetimde 5
kalyon, 9 firkateyn, 5 korvet, 2 brik, 2 golet, 5 aktarma ve 11 gsalopeden
olugsan toplam 39 adet donanma gemisi bulundugu tespit edilmisti. Bu
gemilerden 20’sinin tamir icin Tersane-i Amire’ye gitmesi gerekiyordu. 5
aktarma ise kullanilamaz durumdaydi.'® Tamir olunacaklar 2 kalyon, 6
firkateyn, 2 korvet, 2 brik, 2 golet, 6 salopeydi. Saglam olanlar ise 3 kalyon, 3

firkateyn, 3 korvet ve 5 salope olmak Uzere toplam 14 adetti. Kuzey Afrika

9 Oreng, Unuttugumuz Mora Tiirkleri.,s.62-68.

Ahmed Cevdet Pasa, Cevdet Tarihi, cilt 11, Ucdal Nesriyat, Istanbul 1966, s.208; Fatih Tayfur,
Osmanh Belgeleri Isiginda 1821 Rum isyam ve Buna Karsi Olusan Tepkiler, Yaymlanmamis
Yiiksek Lisans Tezi, Marmara Universitesi, Tiirkiyat Arastirmalar1 Enstitiisii, Istanbul, 2003, s.112.

%7 Misir ve Tunus’tan gelen gemiler Mora’ya gitmek igin 29 Safer 1237 / 25 Kasim 1821°de Rodos’ta
birlesmiglerdi. Bkz. BOA, HAT, 38529, 9 S 1237/5 Kasim 1821.

% Oreng, Unuttugumuz Mora Tiirkleri, s.67-70.

% BOA, HAT, 40324 K, 25 S 1238/11 Kasim 1822.

' BOA, HAT, 38786 B, 12 Ra 1238/27 Kasim 1822.
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ocaklarina ait korvet ve brik ise, Cezayir'den 8, Tunus’tan 5, Trablusgarb’tan
6 olmak iizere toplam 19°du. Bunlarin 17’si de tamire ihtiyag duyuyordu.'’
Yukaridaki Osmanli gemilerinden Anabolu’ya yiyecek goétirmeye
memur olanlar 3 kapak acar kalyon, 3 firkateyn, 3 korvet, 5 salope ve 2 ocak
gemisi olmak Uzere toplam 16 savas gemisiydi. Ancak Anabolu Koérfezi, Rum

ates tekneleri ile doluydu'®

ve Osmanl gemilerine gegit vermiyordu.
Dolayisiyla Osmanli gemilerinin tek basina ve bu kadar az sayi ile Mora’daki
Turklere yardim edebilmesi zor goruniyordu.

Osmanlrnin yukaridaki tamirlik ve saglam olan savas gemileri yaninda
Rum teknelerinin sayisi ise 160 civarindaydi. Bu teknelerin 70-80’i korvet,
brik ve golet tiriydu. Rumlarin bu kadar ¢ok savas teknesine sahip olmasi
Osmanlilari dusundidrdyordu. Hatta bu konuda Tersane’de yapilan bir
arastirmada, Turk donanmasinin 30 kadar korvet bagta olmak Uzere
firkateyn, brik ve goletle birlikte toplam 60-70 kadar ince donanmaya sahip
oldugu kaydedilmigti. Bu sayl az bulunmusg olmali ki, korvet sayisinin 30-35’e
cikacagi, ayrica insa edilen dort ticaret gemisinin ise korvete yakin savas
gemisi olarak kullanilabilece§i ifade edilmisti.'®

Mora isyani ile birlikte gemi tezgahlarinda ingsa edilen savas gemisi
miktari da artmigti. 1823’de tasrada birgcok gemi turl ingsa halindeydi.
Bodrum’da 1820’de insasina karar verilen 126 kadem (47,7 m) bir kalyon,
Kemer'de 108 kadem (40,9 m) bir firkateyn, Ereglide 111 kadem (42 m) bir

firkateyn, Sinop'ta 107 kadem (40,5 m) bir firkateyn, Canik'te iki,

"I BOA, HAT, 38786 C, 29 Z 1238/6 Eyliil 1823.

12 BOA, HAT, 38786 A, 11 Ra 1238/26 Kasim 1822.

13 BOA, HAT, 28079, 29 Z 1238/6 Eylil 1823; iki sene sonra Kaptan Pasa, Tersane Emini’ne
gonderdigi sukkada donanma sayisinin ayni sekilde olmasini ifade etmisti ki bu da Osmanli deniz
politikasinin Navarin’den 6nce adalar arasinda korvete dayali bir giice dayali oldugunu gdsteriyordu.
Bu sirada Sinop Firkateyni ile Gideros Korveti bitmis, Misivri’de iki korvet denize indrilmis, Unye’de
ise dort korvet insas1 tamamlanmaya yaklagsmisti. Bkz. HAT, 40313 A, 16 S 1240/10 Ekim 1824).; bu
tartisma aslinda 1820°de toplanan bir mecliste ilk defa giindeme gelmisti. Burada yapilan tartigmada
Rumlarla yapilan miicadelenin bir korsan ve eskiya muharebesi oldugu, bu nedenle de kalyondan
ziyade kiigiik firkateyn, korvet ve brik tipi ince donanamanin yeterli olacagi, kalyonlarm ise
gerektiginde Karadeniz Bogazi i¢in hazirlanmasi gerektigi ifade edilmisti. Bkz. Ahmet Cevdet Pasa,
a.g.e,cilt 11, s.238.
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Akcasehir'de bir, Samakocuk’ta iki, Midilli'de bir ve Gideros’ta 77 kadem (29,
1 m) bir korvet insas| devam etmekteydi.'®

1823 yilinda bir yandan gemi insasi devam ederken, bir yandan da
donanma Anabolu’ya girmeye ¢alisiyordu. Bu sirada Osmanli donanmasinda

bulunan 34 savas gemisinden 17’si su cektiginden meze karinaya'®

ihtiyacl
vardl. Saglam olan 16’sinin ise Anapolu’ya gitmesi mumkun degildi. Cunku
Anabolu Korfezi sig ve dardi ve burada 30 kadar diusman ates gemisi
teyakkuz halinde bekliyordu.'?®

1824 yih baharina gelindiginde ise sefere ¢ikan donanma iginde higbir
kalyon yoktu. Aslinda bu durum o6nceden alinan karara uygundu. Sefere
¢lkan donanmada Kaptan Pasa komutasinda 8 firkateyn, 4 korvet, 3 brik, 2
golet ve 1 firkate olmak Uzere 18 gemi, Patrona-i Himayun kumandasinda 3
firkateyn, 2 korvet, 1 brik ve 1 golet olmak Uzere 7 gemi, Basbug Halil Bey
kumandasinda Balyabadre’de 2 firkateyn, 3 korvet, 3 brik, 5 aktarma, 1
bomba gemisi olmak Uzere 14 gemi vardi. Toplamda ise Osmanl
donanmasinda 63 gemi ve 12.280 personel bulunuyordu.'”’

Donanmanin, adalar arasinda dolagsma mecburiyeti oldugundan sik sik
tamire muhta¢ duruma gelebiliyordu. Bir kismi ise uzun zaman Tersane-i
Amire’ye gelemediginden tamirlik durumu artik kronik bir hal aliyordu.®®

Bu siralarda sadece donanmanin savas gemilerinin tamirlik sorunu
yoktu; yine bu gemilerin deniz topgusu olan sudagabo ve arma igini yapan
gabyar personel sikintisi da bulunmaktaydi. Onceden her iki tiir personelin
buyuk olcude Rumlardan tedarik edilmesine kargin, Rum isyani nedeniyle
bunlarin Mislimanlardan karsilanmasi yoluna gidilmisti.’® Ancak Misliman

personelin hemen tedariki de dyle kolay olmamisgti.

1 BOA, HAT, 27924, 29 Z 1238/6 Eyliil 1823.

' Meze karina: Yarim omurga. Omurganm alt tarafina baglanan kontra omurgadir ki, omurganin
yiizeyinin suya karsi mukavemetini artirarak riizgar altina diismesini Onler ve gemi karaya
oturdugunda omurgay1 zedelenmekten korurdu. Bkz. Siileyman Nutki, Kamus-1 Bahri, s.151.

% BOA, HAT, 39234,29 7 1238/6 Eyliil 1823.

7BOA, HAT, 38301 A, 29 Z 1239/25 Agustos 1824.

% BOA, HAT, 39053 B, 29 Z 1239 / 25 Agustos 1824.

1 BOA, HAT, 39533, 15 M 1240 / 9 Eyliill 1824 (Kaptan-1 Derya Hiisrev Pasa’dan Sadarete
gonderilen takrir); Kaptan-1 Derya Hiisrev Pasa, bir diger takririnde bu ihtiyaci tafsilati ile agiklamisti.
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Osmanli ve Misir donanmasinin musterek harekati

Osmanli Devleti, 1821’den itibaren baslayan Rum isyanini bastirmak
icin karada ve denizde onca tedbir ve yaptigi masrafa ragmen, istedigi
sonucu bir tarld alamamisti. Avrupa devletlerinin baskilari da giderek artmisti.
Bu durumu kesin olarak ¢ozmek amaciyla geriye tek bir yol kalmis; Misir
Valisi Mehmed Ali Pasa’dan yardim istenmisti. Bu istek ve yardim
kargihiginda Mehmed Ali Pasa, Osmanli sultanindan bazi sehirlerin
valiliklerini talep etmis ve bunu da elde etmisti.'*

1825’in sonlarinda ibrahim Pasa, Misirdan 53 savas ve 193
muhimmat gemisi ile yola ¢ikmisti. Amaci, Camlica ile Suluca arasinda
dolasmak ve sonra da Mora’ya yonelmekti.""" Mora’ya asker ve miihimmat
gorevini 1825’ de biiyik dlgiide yerine getiren ibrahim Pasa''? daha sonra
Misoling’e yonelmisti.

Misolong (zerine gelen ibrahim Pasa donanma ile tasidigi zahireleri
Navarin Limanrna birakmisti."™ Bir sire sonra Misolongi zabteden
donanma, 13 Mayis 1826’da Nara’ya dénmisti.”™* Ancak dénen donanma
tamire muhtag hale gelmisti.""

Navarin dncesinde Yunan filosunun Osmanli-Misir filosunu tek basina
yenemeyecegdi anlasiimigti. Filonun basinda Amiral Andreas Maoulis
bulunuyordu. Yunanlilar, Turk ticaret ve donanmasini dagitmak igin vurkag
taktigi uyguluyordu. Rum filosunun bir diger amaci, Turk donanmasinin
Yunanistan’daki Osmanli garnizonuna yardim etmesini engellemekti. Yunan
flosu baslarda iyi sonuglar almisti. Ancak sonradan ibrahim Pasa

komutasindaki Osmanli donanmasinin basarilari Uzerine, Yunanhlar 1827

Ihtiyacin, Kuzey Afrika ocaklari ile Misir, Beyriissam’dan karsilanmasini istenmisti. Bkz. HAT,
28521, 29 Z 1240/14 Agustos 1825; HAT, 28398, 29 Z 1240/14 Agustos 1825.

1o Orenc, Unuttugumuz Mora Tiirkleri, s.75-78.

"TBOA, HAT, 921-40055, 25 Ra 1241 / 7 Kasim 1825 (Misir Valisinin kaimesidir).

12 Sondhaus, a.g.e., s.15-16.

" BOA, HAT, 39716 A, 16 C 1241/ 26 Ocak 1826.

"4 BOA, HAT, 39463, 5 L 1241 / 13 Mayis 1826.

5 BOA, HAT, 39362, 23 N 1241 / 1 May1s 1826 (Kaptan Pasa Hiisrev Bey’in kaimesidir); Nara’ya
gelen tamirlik gemiler igin acil olan malzemeler sunlardi: Gabya ve babafingo takimi, mayistra takimi,
seren, firkateyn demiri, demir ¢ivi, ¢ivilik agag¢, giirgen, iskota makarasi, makara, iki ve ii¢ dilli
makara, yangin tulumbasi, igaret sancagi, civadra sancagi, her gemiye 15’er isaret feneri, ¢ivi,
aynacamli fanus, kandil kavsale vs. Bkz. HAT, 39405 A, 29 Z 1241.
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Mart'inda, ingiltere’den Cochrane adi verilen gemiyi kiralamisti. Bunun
diginda Rumlar iki adet 64 toplu firkateyni Amerika'ya ve 6 adet yandan c¢arkl
vapuru da Ingiltere’ye siparis etmis; bu sipariglerden yalniz dért vapur ile
Hellas isimli firkateyn Rum filosuna dahil olmustu.”® Yunanlilar bu yeni
gemilerle filolarini glglendirme yoluna gitmis, ancak yine de Osmanli-Misir
birlesik filosuna karsi bir zafer kazanabilecek guce erisememiglerdi.
Neticede, Yunan filosu Navarin 6ncesinde Osmanli-Misir donanmasina bir
nebze sikintl yagsatsa da onu sarsamamig ve maglup olmustu. Yunanlilar bu
vaziyette Batidan gelecek bir yardim eline muhtag gorunuyordu ve o el ise

kendilerine Navarin’le uzanacakti.

1.2. NAVARIN DENIZ SAVASI

Osmanli-Misir kuvvetlerinin 13 Nisan 1826’da Misoling’i ve 6 Haziran
1827°de Atina’yi ele gecirmesi, Avrupa’da buyuk yanki uyandirmigti. Avrupali
devletler, artik dogrudan mudahale yolunu dusinmeye baslamislardi. Bu
sirada Osmanli Devleti, Rusya ile Akkirman Sozlesmesi’'ni yaparak bir
sureligine Rus baskisini lizerinden uzaklastirmisti. Ancak ingiltere, Rusya’nin
Osmanli Uzerinde ve Mora meselesinde tek basina s6z sahibi olmasini
istemediginden, Rusya’yl, Rum meselesini ¢ézmede birlikte hareket etmeye
zorlamigti. Bunun akabinde yapilan Saint Petersburg Protokoll ile iki Glke
Mora ve Akdeniz'deki problemin ¢6zUmunde anlasmisti. Ayrica, protokole
gore Rumlar, Osmanli Devletine sadece vergi ile bagli 6zerk bir prenslik
haline getirilecekti. Bu protokoli Osmanli Devleti kabul etmemisti. Tam da bu
siralarda Osmanli ordulari, Mora'da st Uste basarilar kazanmisti. iste bu
yenilgiler izerine Rumlar da ayni yil kendi aralarindaki butin anlagsmazliklar

bitirip ortak hareket etme karari almigti. Rum isyancilar, ingiltere’nin destegini

¢ Sondhaus, a.g.e., s.15-16.
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alip, savasin sona erdiriimesi i¢in arabuluculuk rolunun bu ulkeye verilmesi
konusunda anlagsmistr.""”

Bu sirada Osmanlilarin Petersburg Protokoli’'nu reddetmesi Uzerine
muttefik devletler, 6 Temmuz 1827°’de aralarinda Londra ProtokolU’'nu
yaptilar. Protokole gore, 6zerk Yunan Prensliginin kurulmasi kabul ediliyordu.
Yine protokolin gizli maddelerinde, Osmanli Devleti alinan kararlari kabul
etmezse, U¢ devlet donanmasi Akdeniz’'e gikacak Misir ile Mora’nin irtibatini
kesecekti. Ayrica protokolde, Osmanlilarin yapacagi harekata engel
olunacagi, bu tedbirler etkili olmazsa Rumlarin bagimsiziiginin tasdik
edileceq@i belirtiimisti. Protokole bakilirsa Rum olay! artik Avrupa’nin bir i¢
meselesi olarak goruliyordu. Muttefikler, protokolu uygulamaya koymak icin
Akdeniz'deki donanmalarini birlestirmisler, Osmanli’'ya ise bu protokole
uymasi icin nota vermiserdi. Ancak Osmanli Devleti, Mora’daki ordusunun
basarilarina da guvenerek muttefiklerin arabuluculuk ve Rumlara ozerklik
teklifinin tamamini reddetti. Bu sirada Osmanli HUkumeti, Misir birliklerini
Mora’ya kaydirarak Gstiinligiinii pekistirmis oldu.'™

Osmanli Hikumeti, muttefiklerin hazirliklarina ragmen, 6zellikle Rum
izbandit teknelerinin bulundugu Camlica ve Suluca igini kesin olarak ¢ozmek
istiyordu. Bunun igin iskenderiye’den Muharrem Bey kumandasinda bir alay
asker ve zahire génderildi."’® Muharrem Bey kumandasinda 100 muharebe
ve 50 adet zahire gemisi bulunuyordu.'® Bu sirada 1827 Eylil'iinde 35
gemiden olusan Osmanli donanmasi, Camlica’yi vurmak igcin Navarin
Limanr'nda bekliyordu.'’

Muharrem Bey’in Misir filosu, 9 Eylul 1827 gunu Navarin Limanr’na
girmis, asker ve zahireyi limana birakmisti. 10 giin sonra ingilizlerin 4 kalyon,

2 firkateyn ve digerleri de korvet ve brik olan toplam 14 gemisi Navarin

"7 Ali Fuat Oreng, “1827 Navarin Deniz Savasi ve Osmanli Donanmasi” Tarih Dergisi, Istanbul
Universitesi Edebiyat Fakiiltesi Yayinlari, Istanbul, 2009, s.43-47; Lord Stratford’un Tiirkiye
Hatiralari, ¢cev:Can Yiicel, TTK Yay., Ankara 1959, s. 48.

18 Oreng, a.gm., ,5.47-50; James E. De Kay, 1831-1832 Tiirkiyesinden Goriiniimler, ¢ev: Serpil
Atamaz Hazar, ODTU Yayincilik, Ankara, 2009, s.331-332.

" BOA, HAT, 38289 (Misir Valisinin sukkast).

120 Oreng, a.g.m., s.51; BOA, HAT, 40670-A.

2 BOA, HAT, 37878-O.
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disinda dolagiyordu. Ara sira da bazi gemileri limanin bogazina yaklasiyordu.
Muttefik donanma komutanlari, Osmanli donanmasinin limandan ¢ikip
Rumlarin  bulundugu adalara gitmesi halinde harbe tutusacaklarini
belirtmiglerdi. Bu sirada liman diginda mauttefiklerin 7’si kalyon olmak Uzere
firkateyn, korvet ve briklerle birlikte toplam 22 gemisi bulunuyordu.'??

Muharrem Bey'in  kuvvetlerinin  diginda, istanbul tersanesinde
hazirhiklarini tamamlayip yola ¢gikan 45 gemiden olusan Osmanli donanmasi,
Bogazi ve adalarn gectikten sonra 1827 Mayis’'inda Navarin Limani’na
ulasmistr.?®

Limanda bulunan donanma kumandani ibrahim Pasa, mittefiklerin
liman agzini abluka altina almasi Uzerine, Camlica’'ya hucum
yapamayacaklarini anlamisti. Donanmadaki 56 komutani da toplamig ve
dusuncelerini sormus; yapilan muzakerede ortak bir rapor hazirlanmigti.
Raporun hazirlandigi sirada Navarin Limani diginda muttefiklere ait 9 kalyon,
12 firkateyn, 7 korvet ve diger gemiler de dahil olmak Uzere 28 gemi hazir
bekliyordu. Raporda, Osmanlilarin 3 kalyonu oldugu, birinin fazlaca su aldig,
digerlerinin ise muttefik teknelerine karsi glg¢ yetiremeyecegi, Camlica ve
Suluca’ya gidilirse bunun harp anlamina gelecegi ve sonugta da muttefiklerin
donanmay! yok edecegi belirtilmisti.'**

Rapordan kisa bir slire sonra ibrahim Pasa’nin Mora’ya birkag askeri
sefer dizenlemesi Uzerine, muttefik donanmasi Navarin’e girmeye karar
vermigti. Bu sirada limanda bulunan Osmanl-Misir donanmasi ise Ug¢ sira
halinde demirlemisti. ilk sirada kalyon ve firkateynler vardi. Limanda
bekleyen Tahir Bey’in emrinde 3 kalyon, 15 firkateyn, 16 korvet, 4 brik ve 5
ates gemisi, muttefiklerin ise 27 gemisi bulunuyordu. Osmanli gemilerinin top
sayllari sdyleydi: Kalyonlardan Guh-1 Revan’da 80, Fatih-i Bahri ve Burc-i
Zafer'de 74, firkateynlerden Fevz-i Nusret ve Ka'id-i Zaferde 64, Geyvan-i
Bahri, Avn-i ilah, Feyz-i Mirac ve Mecra-yi Zafer'de 48 top bulunuyordu. Misir

filosunda ise Muharrem Bey komutasinda 48 toplu 4 firkateyn savasacak

122 BAO, HAT, 43278-B (ibrahim Pasa’nin takriri).
12 BOA, HAT, 27930, Gemi listesi igin bkz. Oreng, a.g.m., s.51-52;
2 BOA, HAT, 38071-D.
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durumdaydi. Bunlarin yaninda 22 toplu 14 korvet ile 10 toplu 5 brik ve 5 ates
gemisi limanda yatiyordu.'?®

Osmanli Devleti'nin bu gemilerine karsilik Amiral Codrington'?®
liderligindeki Ingilizler, 3 kalyon (80 toplu Asya, 74’er toplu Cenova ve
Albion), 2 firkateyn (46 toplu Dartemus, 50 toplu Glasgow, 48 toplu Kumber-
jan) ve 1 korvete (28 toplu) sahipti. Fransiz donanmasinin ise 3 kalyon
(Scipion ve Trident 80 toplu, Speon 78 toplu), 2 firkateyn (Serene 60 ve
Armida ise 48 toplu) ve 2 korveti (28 toplu) vardi. Ruslarin ise Azov, Gangut,
Lezekil ve Aleksandr Nevskiy kalyonlari (76-80 toplu), Konstantin firkateyni
(48 toplu), Provski firkateyni (36 toplu), ilena ve Kastor adl korvetleri
bulunuyordu.'?” Gérildiigi gibi iki taraf arasinda gemi tiirlerinde esitlik yoktu.
Osmanli gemilerinin ¢ogu firkateynlerden olusuyordu.

20 Ekim 1827°'de 6gleye dogru muttefik donanmadan Asya ve Talbot
gemileri limana girmig, ancak Osmanli gemileri bunlara kargilik vermemigti.
Ayni  gun Albay Fellows komutasindaki filodan olan Dartmouth
Firkateyni’nden denize iki filika indirilmis ve bu filikalar Osmanli ates gemileri
uzerine saldirmisti. Bunun Uzerine ates gemisinde bulunan Turkler de onlara
ates acmisti. Ingilizlerin Dartmouth gemisinin siddetli atese baslamasina
ragmen Osmanli gemileri onceleri karsilik vermemisti. Bu sirada Fransiz
Amiralinin kalyonundan top atesi baslamasi Uzerine, Osmanli gemileri de
ona atesle cevap vermisti. Bu ilk kivilcimlarla, ayni gunidn 6gleden sonrasi
14.20’de Navarin Deniz Muharebesi kesin olarak baglamisti.'?®

Muharebenin baslarinda Turk gemilerinden ozellikle Guh-1 Revan
kalyonu Ingiliz Asya kalyonuyla, Ihsaniye firkateyni Fransiz Scipion

kalyonuyla, Elmina firkateyni Fransiz Lasiren firkateyniyle, Burc-1 Zafer

125 Ahmed Liitfi Efendi, Vak’aniivis Ahmed Liitfi Efendi Tarihi, Cilt 1, Yap1 Kredi Yayinlari,
Istanbul, 1999, 5.65; Oreng, a.g.m., s.57.

126 Sir Edward Codrington, Amiral Nelson’un hizmetinde de ¢aligmisti. Iyi egitim almig biriydi.
1831°de ingiltere’de Kanal Filosuna kumanda etmisti. Bkz. Oliver Warner, Fighting Sail, Cassell,
1979, s.173.

127 Siileyman Nutki, Osmanh Deniz Savaslari, Dz. K K Basimevi, istanbul, 1993, s.148-149.

12 Savagin detayli seyri igin bkz. Fevzi Kurtoglu, Yunan istiklal Harbi ve Navarin Muharebesi,
C.II, Askeri Deniz Matbaas, Istanbul, 1944, s.180-182; BOA, HAT, 37940, 38367-A, 39496, 39983-
A, 40595, 40696, 40700-A, 43535, 44317-A; batili kaynaklara gore miittefik filo savas dncesinde
hicbir talim yapmamusti. Sondhaus, a.g.e., s.17.
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kalyonu Genoa kalyonuyla, Fatih-i Bahri kalyonu ise ingiliz Albion ve Fransiz
Breslav kalyonlar ile garpisiyordu. Baslangigtaki Turk atesleri kargisinda
muttefik firkateynleri zor durumda kalmisti. Ancak saat 15.00’e dogru Rus
gemileri limana girince muttefiklerin direnci daha da artmisti. Bu saatten
sonra muttefik kalyonlarinin attigi toplar, Osmanl-Misir filosuna karsi daha
etkili olmaya baglamisti. Mittefik donanmadan agilan top atesleri ile Osmanli
filosu yavas yavas yanmaya ve savas digi kalmaya baslamig, saat 17.20
civarinda muharebe sona ermisti.'®

Muharebe, muttefiklerin baskini seklinde baslamis ve yaklasik 3,5 saat
surmugtd. Saglam kalabilen gemiler, limanin kuzeydogusuna c¢ekilmis,
cogunun murettebati gemilerden ayrilmig, disman eline gegmesin diye bazi
gemiler de atese verilmisti. Savas sonucunda saglam 106 Osmanl
gemisinden geriye 7 korvet, 1 firkateyn, 8 brik ve 22 nakliye gemisi kalmisti.
Toplam olarak Osmanlilar 52 gemi ve 6000 civarinda askerini, buna karsilik
muttefikler ise 181 askerini kaybetmisti. Muttefiklerin higbir gemisi tamamen
zayiata ugramamis, sadece gemilerin direkleri kirllmig, bordalari delinmis,
yelkenleri parcalanmisti.’*°

Navarin sonucunda yasanan savas gemisi kayiplarindan, Osmanl
donanmasinda yer alan 52 gemiden 3’U kalyon, 12’si firkateyn, 18’i korvet,
4’0 brik, Misir donanmasinda ise 3’U firkateyn, 3'U korvet, 4’U brik, 2’si golet
ve 3’0 ates gemisiydi. Osmanli filosunda yanan gemiler, kalyon olarak Fatih-i
Bahri, firkateyn olarak Nusret-aver, Mijderesan, Badi-i Nusret, Besir-i Zafer,
Bed’-i Nusret, Gurre-i Nusret, korvet olarak Peyk-i Futuh, Mevkib-i Cihad,
Kerem-i Bari, Envar-i Nusret, id-i Nusret, Tali-i Fituh, Feyz-i Hida ve Feyz-i
Felek gemisiydi. Yine Osmanl filosundan tahrip olan gemiler ise de Guh-i
Revan ve Burc-1 Zafer kalyonlari ile Kaid-i Zafer, Geyvan-1 Bahri, Feyz-i
Mirac, Pertev-i Nusret, Menba-1 Nusret firkateyni ile Nasir-1 Bahri, Mu’in-i
Cihad, Ayn-1 Necat, Mebde-i Nusret, Hilal-i Zafer, Peyk-i Nusret, Ta'’ir-i Bahri

ve Mecra-yi Zafer korveti ve Nevruzoglu Hasan Kapudan ve Bozcaadali

12 Kurtoglu, a.g.e, s.183-184.

130 Oreng, a.g.m., s.59; Kurtoglu, a.g.e., s.185-186; Navarin olayinin detayli anlatimi i¢in bkz. HAT,
40595; yine Mora Valisi ibrahim Pasa’nin kaimesi i¢in bkz. BOA, HAT, 40696; C.BH, 6254; Ahmed
Litfi Efendi, a.g.e., s.64-72.
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Huseyin briklerinden olusuyordu. Batan gemiler ise Fevz-i Nusret firkateyni
ile Gurre-i Futuh, Feyz-i Bahga korvetleri, Osman kapudan ve Tufan kapudan
briklerinden meydana geliyordu™*.

Navarin’den sonra miittefiklere'* tepkisini gdsteren Osmanli Hiikiimeti
durumun vehametini kavrayabiliyordu. Bu siralarda Ruslarin harp
hazirliklarina bagladigi da bilinmekteydi. Butin bunlar Osmanlilarin yeni gemi
ingsa etme cgalismalarina baglamasina sebep olmakta; 1828’de yeni yapilan
gemiler donanmaya iltihak etmekteydi. Bunlar 5 kalyon, 1 firkateyn, 3 korvet,
2 brik, 1 goletten olusuyordu. Ayrica gesitli tersanelerde 1 kalyon, 2 firkateyn,
5 korvet ingasi da surmekteydi. Bu saylya Rus ablukasi nedeniyle Misirdan
henuz gelmeyen Osmanli gemileri dahil degildi. Orada ise 1 kalyon, 6
firkateyn, 8 korvet ve 2 brik bulunuyordu. Bu gemiler, sonradan donanmaya
katilacaklardi.'® Bu cabalar sonunda Rus harbi sirasinda 18 gemiden olusan
bir donanma olugturulmustu. Bu donanma da kalyonlardan Selimiye, Peyk-i
Meserret, Mukaddeme-i Hayr, Rehber-i Nusret, Tefvik-i Huda, firkateynlerden
Serefresan, Kaid-i Zafer, Fevz-i Nusret, Fazl-i ilah, korvetlerden Feyz-i
Rahman ile birlikte 7 korvet, Eser-i Hayr briki ve 1 golet gemisi
bulunuyordu.'*

Sonugta Osmanlilar, en guglu savas gemilerini, yetismis denizcilerini
Navarin’de kaybetmis; Akdeniz'in en genis sinirlarina sahip olan devlet, bu
savas sonucunda bir anda deniz savas gucuna yitirmisti. Yine bu savasin yol
actigl bir diger sonug ise, bagimsiz Yunan devletinin kurulmasina da guglu
bir kapi aralamasiydi. Bunun yaninda Navarin, yelkenli savas gemilerinin son
bliyllk savasi olarak tarihe gecmisti.’® Diger taraftan, gemi teknolojisinde
dinyada ve Osmanli’da buylk bir degisiklige yol agmamis; devletler yine

yelkenli savas gemilerine dayali donanma kurmaya devam etmisti.

13! Navarin’de yok edilen ve sag kalan Osmanli donanmasinin listesi i¢in bkz. BOA, HAT, 40691-B,
40718-C.

132 By savasta Ingiltere ve Fransa, 17. yiizyildan Navarin’e kadar ittifak etmemislerdi. Navarin’de ilk
defa birlikte hareket ediyorlardi. Bu ittifaklari uzun yillar siirecektir. Bkz. Sondhaus, a.g.e., s.17.

133 BOA, C.BH, 2873; Oreng,a.g.m., s.73-75.

4 BOA, HAT, 28137-A; Oreng, a.g.m., 5.75-76.

135 Navarin Savasi resimleri i¢in de ayrica bkz. Richard Humble, Naval Warfare, Greenwich Edition,
London, 2002, s.131-133.
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Osmanli padisahi, Navarin ile ortaya ¢ikan savas gemisi boslugunu
doldurmak igin bu olaydan hemen sonra hem Tersane-i Amire’ye hem de
tasra tezgahlarina, yeni gemiler insa edilmesine dair emirler gonderdi.
Bunda, yaklasmakta olan Rus savasinin da etkisi blyukti. Navarin
oncesinde, tezgahlardaki gemi ingasina dayali hummali caligma, Navarin’den
sonra da tum hiziyla devam etmisti. Batun bunlarla birlikte yine de Osmanl
Hukumeti yok edilen donanmasini yeni bastan kurma dustncesi ile 1830’lara
girmisti. Nitekim 1831’e gelindiginde, Kaptan-1i Derya Damat Halil Pasa
komutasinda, Akdeniz’'e ¢ikarilan filoda 2 ¢ ambarli, 7 kapak, 12 firkateyn,
14 korvet olmak iizere toplam 37 adet blyiik harp gemisi bulunuyordu.'® Bir
bagka ifadeyle Navarin’den sonra dort yil gibi kisa bir sirede Osmanlilar
yeniden blyuk bir savas filosu ¢ikaracak gucunu gdstermisti. Bu durum da
deniz kuvvetleri acisindan Navarin’in yaralarinin  sarildigi  anlamina
gelmekteydi.

Navarin’den sonra Osmanli Devleti, kendisiyle savas halinde olmayan
ingiltere ve Fransa gibi Avrupali devletlere karsi giiven duymadigindan, uzun
zamandir anlagsma talebi yapan Amerika'nin istegini kabul etmis ve bu
devletle 1830°'dan itibaren yakinlagsma yoluna gitmistir. Hi¢ sUphesiz bu
yakinlagma da Amerika’nin gemicilik biliminden ve muhendislerinden

yararlanma yolunu agmistir.™’

1.3. YELKENLI GEMi TURLERi VE OSMANLILARIN YELKENLi GEMi
POLITIKASI

Yelkenli gemilerin ortaya ¢ikisi eskigaglara kadar goturulebilir. Yelkenli
gemiler ortagaglarda gelisme gdstermis ve yenigaga girildiginde ise birgok
devletin donanma ve ticaret alanlarinda vazgecilmezi haline gelmistir. Tabi ki

yelkenlilerin bu gelisimi, kirekli gemiler yaninda ve onlarla birlikte olmustur.

13 Nutki, Osmanli Deniz Savaslar1., s.151.
137 Ali ihsan Gencer, Tiirk Denizcilik Tarihi Arastirmalar, Tiirkiye Denizciler Sendikast Yaynlari,
Istanbul, 1986, 5.35.
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Ortacaglarda ispanya, Portekiz ve Venedikliler yelkenli gemiler konusunda
oncliydiler. Bu devletlere yenicagda Hollanda, Fransa ve ingiltere de
eklenmistir."®

Yelkenli gemiler birdenbire mikemmel bir sekle girmemis; zamanla
gelismisti. Yelkenli harp gemiciligi, gemiye bagh bir dumenin icadiyla
mumkun olabilmigti. Bu da 1300’lerde Avrupa’da sabit dimen ve dolabin
gemilerde kullaniimasinin bir neticesiydi.”*® Bu icadin sonucunda yelkenli
harp gemileri giderek gelismis ve denizci devletler tarafindan kullaniimaya
baglanmisti. Artik denizci devletler, 16. yuzyila gelindiginde yeni yelkenli
gemi turlerine sahip bulunuyordu.

Dunyada ilk yelkenli gemi turleri karavale ve kalyonlardi. Bunlardan
kalyonlar, 16. yuzyildan itibaren dinyada artma egilimi gdstermisti. Ancak
kalyonlarin savaslarda muharip tipi gemiler olmasi, bordalarina toplarin
konmasi ile olmustu.'® 17. yiizyilda kadirga denilen kiirekli gemiler, yelkenli
gemilerin yardimci gemileri durumuna dismus ve 18. yuzyilin ilk yarisindan
itibaren donanmalardan tamamen c¢ikariimigti. Kirekli gemilerin ortadan
kalkmasi ve yelkenli gemilerin yukselise gecmesi ile birlikte, dncu denizci
devletlerin donanmalarindaki gemi insa muhendisleri, bu gemilerin manevra
kabiliyetini artirma yoluna gitmislerdi. Zamanla geminin ki¢ tarafindaki yuksek
kaleler algalmis, toplar toplu olarak bordalara konmus, muharebede
bordasini ddnerek ates etmek maharet sayilmigti.™’

Osmanlilar da bu paralelde, 15. ylzyildan itibaren kirekli gemiler
yaninda yelkenli gemileri kullanmaya baglamisti. Fakat bunlarin ¢ok yaygin
olmadigini da belirtmek gerekir. Bu yuzyilda Osmanlilar, 6zellikle alti kadirga
ustl kalyona benzer, kirekli ve yelkenli gemiyi bir tek gemide birlestirip gbke
adi verilen yeni bir gemi tipi inga etmisti. Yine ayni yuzyilda barga adi verilen

alti diiz ve Uc direkli yelkenli savas gemileri de yapilmist.™? Ancak bu

138 G.Fouille, Ships, Paul Hamlyn, London, 1960, s.5-9. '

13 Alexander Meurer, Muhtasar Deniz Harbi Tarihi, Cev: Behcet Cemal, Deniz Matbaasi, istanbul,
1932, s.32.

"0 Hayati Tezel, Anadolu Tiirklerinin Deniz Tarihi, cilt I, Deniz Basimevi, istanbul, 1973, 5.622.

"1 Abidin Daver, Gemi, Kanaat Kiitiiphanesi, 1932, 5.21-22.

12 {dris Bostan, Osmanlilar ve Deniz, Kiire Yay., Istanbul, 2007, s.139-141.
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gemiler, 16. yiizyll boyunca nakliye gemileri olarak kullaniimisti.’*® Bu gemi
tipleri sonraki yuzyillara fazla kalmayacakti. Nedeni ise 17. yuzyilda bir diger
yelkenli olan kalyonun yukselisi ve donanmalardaki yerini aligiydi. Su da
utulmamalh ki 16. yudzyilda Osmanli deniz gucunli ayakta tutan kuirekli
gemilerdi ve bu gemiler sadece ordunun askeri kanadini degil, devletin uzun
mesafe ticaretine dahil olmasini saglayacak bir vasita, mal degigsiminin
muhafazasina yonelik bir koruma araci ve diplomatik iligskilerde cekinilmesi
gereken bir giic pozisyonundaydi.'*

Osmanlilarda ilk kalyonun 1580’lerde ortaya c¢iktigi belirtilir. Ancak
kalyon ifadesine 1600’lerin ilk yarisindan itibaren rastlamak daha mumkuin
gorunmektedir. Osmanlilar ilk kalyon insasini 1644’te planlamistir.’*® Bir yil
sonra Osmanlilar, Venedik'le yapilan deniz muharebesinde, Venedik
kalyonlarinin ne kadar etkili oldugunu bu savasta gormustir. Gergi
Osmanlilar, bu savagta Cezayir kalyonlarini kullanmigti, ancak sayilari azdi.
Bu savas iginde (Girit'in kusatiimasi olayi) Osmanli kalyonlari pek ise
yaramamis;'*®  Venedik donanmasi, Osmanli donanmasini Bogaz'a
hapsetmistir. Bu savas sirasinda-1650'den itibaren- kalyona gecme
tesebbusleri olmustur. Bu tesebbusler sirasinda Katip Celebi'ye, kalyona -
yelkenliye - gecilme isi sorulmusg, ancak o, Barbaros’un kadirgalar ile savas
kazandigini, kendisinin de kadirga yani kurekli gemi taraftari oldugunu,
kalyona gecmek igin top ve diger techizatinin tamamlanmasi yaninda egitimli
gemicilere de ihtiyag oldugunu Dbelirtmistir. Katip Celebi’nin  bu
degerlendirmelerine ragmen, 1650-1662 yillar arasinda 50 civari kalyon ve
burtun yapilmasi icin emirler verilmigtir. 1662’ye gelindiginde ise kalyon
ingasindan vazgecilmis ve kadirgaya donulmastir. Bu dénus 1682’ye kadar
surmus, bu tarihte Merzifonlu Kara Mustafa Pasa, sadarete gectikten sonra
yeniden kalyon ingasi galismalari baslatmis ve artik bir daha kalyondan

dénilmemistir. 1691-1701 yillari arasinda Tersane-i Amire’de 70 kalyon

14 Colin Imber, Osmanh imparatorlugu, 1300-1650, ¢ev: Siar Yal¢in, Istanbul Bilgi Universitesi
Yay. Istanbul, 2002, ,s.379.

1% Palmira Brummet, Osmanh Deniz Giicii, cev: H.Nazli Piskin, Timas Yay., Istanbul, 2009, s.261.
5 Zorlu, a.g.e., s.2.

' Imber, a.g.e., s.410-411.
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yaninda 4 bastardenin tamir edilmesine bakildiginda, artik kalyon denilen
yelkenlilere gegisin biyik dlglide tamamlandidi gériilmektedir.’*’

18. ylzyila girildiginde, Osmanli donanmasinin artik tamamen yelkenli
gemilere dayall bir yapisi vardi. 1701 yiinda vyayinlanan Bahriye
Kanunnamesi ile kalyon insasinin sayica artirimasi ve bu sayinin 40’a
tamamlanmasi gerektigi belirtiimigti. Bu yuzyil, Osmanlilarda kalyonun
yildizinin parladigi zaman dilimi olmustu.'*®

Yelkenli gemilerin bu yukselisi ve savas gérmeden kendi seyrinde
gelisme gostermesi ile her yil ortalama 20-30 arasi kalyon, donanmada
mevcut bulunuyordu. Ancak Ruslar, 1770’de Cesme baskini ile Osmanllarin
bu donanma program ve yapisini bozmusg; 16 kalyon, 6 firkateyn ve diger
gemilerden olusan Osmanli donanmasini tamamen yakmislardi. Bu durum
karsisinda Osmanlilar, donanmay! yapilandirma yoluna gitmis; Cezayirli Gazi
Hasan Pasa’nin gayretleri ile donanma yeni bastan kurulmaya calisiimisti.'*

Osmanlilar, Cesme baskini sonrasinda donanmasini yeni bastan
yapilandirirken, bu siralarda dinya denizciliginde de yeni yelkenli gemi turleri
ortaya ¢ikmaktaydi. Ozellikle, 18. yuzyilin ikinci yarisindan itibaren, kalyonun
yaninda yeni yelkenli gemi turlerinden olan firkateyn, korvet ve kapak, denizci
devletlerde gorulmeye baslamisti. Bu turler, kalyonlara gore boy, en ve hacim
olarak kugluk gemiler olup savaslarda gorev alma yaninda, sinirlari ve ticari
gemileri koruma, lojistik ve Akdeniz adalari arasinda dolagsma gibi kullanim
alanlarina sahipti.

Donanma programinin tam bir plan ¢ergevesinde ele alindigi Ill. Selim
dénemine bu yeni yelkenli gemi tarleri ile girilmistir. Bu donemde Fransa ve
isve¢’'ten uzmanlar getiriimis, ¢ok sayida kalyon, firkateyn, korvet ve diger
yelkenli gemi tirleri insa edilmigtir. Ill. Selim’in yelkenli gemi programi,

sonradan Sultan Mahmut doneminde de aynen devam etmis ve uUstteki

147 Bostan, Osmanhlar ve Deniz, s. 41-51; Aydin, a.g.e., s.25-28.
¥ 1701-1769 yillar1 arasinda donanmada mevcut olan kalyon sayilari i¢in bkz. Aydin, a.g.e., 5.86-87.
149 Bostan, Osmanlilar ve Deniz, s.54-56.
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turlere ek olarak daha tali hizmetlerde yer almasi i¢in brik, golet, koter denilen

yeni gemi tiirleri de insa edilmistir."°

Kalyon

Yelkenli gemi tarlerinin en buyugu ve en savasci olani olan kalyon,
buyuk, agir ve yuksek bir gemidir. Kalyon terimi ilk defa 15. yuzyil
baslarindan itibaren Venedik kaynaklarinda gecmeye baslamistir.”®" Ancak
bu yuzyilla birlikte, kalyon (galleon) terimi ortadan kaybolmus ve yerine hatt-i
harp gemisi (ship of the line) ve savas gemisi (man of war) tabirleri
kullaniimigtir. Osmanlilar ise bu terimi orijinal sekliyle, 19. yuzyilin sonlarina
kadar donanmasinda gemilere isim olarak vermeye devam etmistir'>2.

Bu gemilerin ticaret gemilerinden en énemli farki, toplarinin bordalara
konmasiydi. Bundan bir sure sonra da toplar guverte altina, algak ambarlara
ilave edilmeye baslanmigtir. Bununla birlikte, gemiler buyldikg¢e bu
ambarlarin da sayisi artmis ve gemiler bu ambarlarin sayisina gore isim
almistir. Mesela, alt alta iki ambara sahip olan kalyonlara kapak (iki ambarli)
ve (¢ sira topu bulunanlara ii¢ ambarls isimleri verilmistir.'*

Ug ambarli kalyon ve kalyon Ug direkli olup, ayni zamanda (g
guvertesi bulunurdu. Kapak ise Ust guvertesinden baska iki batarya topu
bulunan kalyon tiiriiydi'®*. Bu iki tiir icinde savaslarda lider konumunda olan
u¢c ambarlilardi. Hem Navarin'de, hem Kirim Savasi’'nda Osmanli
donanmasinin en buyuk deniz glicunu kalyonlar teskil ediyordu. Kalyonlar,
Navarin’den sonra Akdeniz ve Karadeniz'e gikmaya devam etmisti. Ornegin
1835 Mayis'inda Akgasehire 6, bir ay sonra Sinob’a 7 kalyon sefere
gitmisti."

150 Tezel, a.g.e., 5.624.

51 peter Kirsch, The Galleon, Conway, 1987, s.3; Peter Kirsch’in The Galleon adli ¢aligmasi
gemicilik literatiiriinde kalyon hakkinda s6z eden en dnemli eserlerdendir. Eser de ayrica Avrupa
donanmalarinin bir ¢ok yelkenli gemi resimleri vardir. Detayli bir kalyonun ig¢ kesiti i¢in bkz. Kirsch,
a.g.e., s.140-141.

12 Aydin, a.g.e., 5.49.

1> Meurer, a.g.e., s.32.

1% Liitfi Giirgay, Gemici Dili, Deniz Matbaasi, Istanbul, 1943, 5.223-224.

'S BOA, D.BSM.TRE.d, 15688, s.2-4; D.BSM.TRE.d.,15687.
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Uzunluklart 60-65 zira arasinda degisen kalyonlarin her bir
guvertesinde toplar bulunurdu. Bu gemilerdeki top sayisi ise 68-126 arasinda
degismekteydi. Harp tertibi olarak kalyonlardaki personel sayisi da 700-1400

arasindaydi.’®

Firkateyn

Bu gemi tir(, 18. yiizylin ikinci yarisinda ortaya c¢ikmist.'’
Kalyonlardan klguk olmalari sebebiyle birgok askeri hizmette vazgecilmez bir
savas gemisiydi. Klasik bir firkateyn ¢ direkli ve tek ambarli top tasiyan
gemilerdi.’® Firkateynin en &nemli gérevi seyir halinde ana donanmanin
etrafinda dolasarak gbzetleme yapmakti. Onun igin dismanla ilk karsilasan
genelde firkateyn filosu olurdu. Bu tur gemilerin ikinci énemli vazifesi de
kesifti. Bundan baska, ana donanma bir limanda yatti§i zaman, emniyet
seridi yine firkateynlerden olusurdu. Savasta firkateynlerin bir bagska 6nemli
gbrevi kruvazor savasli yapmakti. Ayrica deniz ticaretini disman
saldirilarindan korumak bu gemilerin vazifesi arasindaydi. Devletler,
firkateyne kalyon derecesinde deger verirdi.'”® Firkateynler, Osmanlilarda
sekil itibariyle 1840’larda insa edilen vapurlara ilham olacak, bu nedenle bazi
vapurlara firkateyn vapuru ismi verilecekti.®

Osmanl frikateynlerinin boylari 45,5 zira (91 kadem) ile 57,5 zira (11

kadem) arasinda degismekte'"

olup 32-50 arasinda topa sahipti. Daha
blayuk firkateynler de vardi ki glverte ve top ambarlarinda birer sira topu
olarak sayisi toplam 74’e kadar cikardi.'®? Bu 6zelliklere sahip Osmanli
firkateynleri, giirgen agacindan insa edilirdi.'® Bu niteliklerin disinda

firkateynler, ana filoda yer almanin disinda, korvetler gibi adalar arasinda

S BOA, A.M.,11-62, 29 Z 1269 / 3 Ekim 1853; HAT, 27926/1, 29 Z 1246 / 10 Haziran 1831;
D.BSM.d.,10035. s.2-4.

7 Zorlu, a.g.e., 5.122-123.

'3 Richard Hough, Fighting Ships, George Rainbird Ltd, London, 1969, s.155.

1% Tezel , a.g.e., 1973, 5.624.

“DTA, SUB, 9-19B, 11 R 1265 / 6 Mart 1849.

I BOA, I.DH, 13917; MAD, 8893, 5.52.

162 Siileyman Nutki, Kamus-1 Bahri, Hazirlayan: Mustafa Pultar, Is Bankas1 Yay., Istanbul, 2011,
s.92.

' BOA, C.BH, 4955, 28 Ca 1241 / 8 Ocak 1826, lef 1, 2.
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dolasmak ve sahil giivenligini saglamak amaciyla sik sik istanbul’dan

Akdeniz ve Karadeniz’'e gorevlendirilirdi.

Korvet

Ug direkli bir yelkenli gemiydi. Osmanli korvetlerinin uzunluklari 36,5-
455 zira (73-91 kadem),'® top adedi 20-30 arasindaydi.’® Kalyon ve
firkateynden daha kuguk, hafif ve hizli savas gemisiydi. Bu 6zelligi nedeniyle
olacak ki genelde -savas zamanlari disinda- Akdeniz ve Ozellikle adalar
arasl, Selanik, Preveze ve Karadeniz sahillerinde gorevlendirilirdi.'®® Bu
taraflarin guvenligi icin her zaman Kkorvet tipi kiguk gemilere ihtiyag
duyulmaktaydi.

Korvetler muharip siniftan gemilerdi. Navarin’de oldugu gibi hatt-1 harp

gemisi olmayip, savaglarda onlarin yardimcisi pozisyonundaydi.

Brik

1600’lG yillarin sonlarinda Avrupa’da ortaya cikan, sonraki ylzyilda

hacmi genisleyen bir yelkenli gemi tiriidiir.'®” iki direkli ve her iki diregi de

kabasorta armali’ ve tam serenli bir yelkenli gemidir."®® Brikler 10 top
tasimakta'® ve boylarinin uzunlugu 25-41 zira (50-82 kadem) arasinda
degismekteydi."”

lIl. Selim dénemi gemi listelerinde gorilmeyen briklere'” ilk defa

1823’de tesaduf edilmektedir. Bu tir gemiler kiigik olmalari nedeniyle daha

cok Akdeniz adalari arasinda giivenligin saglanmasinda gérevlendirilirdi."”

' BOA, MAD, 8887, s. 189, 231.

165 7orlu, a.g.e.,s.124.

16 BOA, HAT, 27922/B, 29 Z 1243 / 12 Temmuz 1828 (Serasker Hiisrev Pasa’nin tezkiresi); CBH,
5777, 29 Za 1252 / 7 Mart 1837; I.DH, 15947, 2 Z 1268 / 17 Eyliil 1852; I.DH, 18841, 9 C1270 /9
Mart 1854; HR.MKT, 60-70, 15 N 1269 / 22 Haziran 1853.

167 Hough, a.g.e.,, s.159.

1 «Direk donammlart serenli ve seren yelkenli olan armalardir. Bu tarz donanimli olan gemilere
denir”. Bkz. Giirgay, a.g.e., s.216).

169 Giirgay, a.g.e., s.72;

' Oreng, a.g.m., s.57.

"I BOA, I.DH, 4163, 6 M 1262 / 4 Ocak 1846, lef 2; MAD, 8893, 24 Ra 1247 / 2 Eyliil 1831, 5.65.

172 By konuda bkz. Zorlu, a.g.e., s.118-132; Enver Ziya Karal, “Selim III Devrinde Osmanli Bahriyesi
Hakkinda Vesikalar”, Tarih Vesikalar, cilt I, say1 3, 1941, s.203-211.



50

Golet/Gulet

Brikten kuguk, iki direkli, hafif armali, bas tarafi kabasorta armali olan
goletler,” brik gibi Ill. Selim devrinde bulunmayan bir yelkenlidir. Osmanli
donanmasinda ilk defa 1827’den itibaren donanma envanterinde
gorilmektedir."® Goletlerin boyu 21,5-35 zira (43-70 kadem) arasinda
degismekteydi.'® Goletler, Akdeniz’de gorevlendirilir;'’” bu bélgede ve

Ozellikle de adalar arasinda asayisi saglamak Uzere devriye gezerlerdi.

Uskuna

Aslinda Alman-Amerikan orjinli bir yelkenli gemi turidir.'® Pruva

diregi kabasorta ve biitiin seren yelkenlerine sahip ve grandisi'’®

180

stibye

olan iki direkli yelkenli gemidir.”®' Uskunalar, 27 zira (54 kadem)
182

donanimli
uzunlugunda ve 16 topa sahip olup ““, Akdeniz’de ve adalar arasinda devriye
gezmek amaciyla kullaniimistir.’®® Bu tip gemiler, yapimi siiratli ve masrafi

da uygun olmasi sebebiyle tercih ediimekteydi."®

Koter / Kotra

18. ylzyiin ik vyarisinda ingiliz donanmasinda kullaniimaya
baglananan yelkenli gemi turaduar. Filolara savasta yardimci olan, kesif
yapan, yolcu ve esya tasiyan gemilerdir.'®® Tek direkli olarak yapilan koterler,

trinket yelkeni, mayistra yelkeni, flok ve mizena pik yelkeni tasiyan bir

173 Tevfik-i Hiida Briki 1853 Haziran’inda Sisam Adasi’nda gorevliydi. Bkz. DTA, MKT, 18-64, 27
N 1269 / 4 Temmuz 1853).

1" Giirgay, a.g.e., s.187.

' Osmanli yelkenli savas gemi sayisi tablosuna bkz. s.47.

76 BOA, MAD, 8887, s. 232-233; MAD, 8893, 5.626.

" BOA, C.BH, 4864, 19 R 1261 / 27 Nisan 1845.

'8 Hough, a.g.e., s.162.

17 Grandi: Geminin ortasinda bulunan bastan ikinci direktir. Bkz. Siileyman Nutki, Kamus-1 Bahri,
s.110.

'8 Siibye donmammm: “Direklerinde seren yelkenleri bulunmayan yalmz yan yelkenleri bulunan
gemilere denir”. Bkz. Giirgay, a.g.e., s.354.

81 Giiray, a.g.e., 5.396.

182 Zorlu, a.g.e., s.127; Tezel, a.g.e., 5.726.

"> DTA, MKT, 18-64,27 N 1269 / 4 Temmuz 1853.

'8 BOA, I.DH, 11253, 13 S 1265 / 4 Temmuz 1849, lef 1,2 (Kaptan Pasa’nin tezkiresi).

%5 Hough, a.g.e., s.161.
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civadrali gemilerdir."®® Genelde 22 zira (44 kadem) uzunlugunda insa
edilirlerdi.”®’

Koterler, uskuna gibi kisa surede insa edilebilen gemilerdi. Ufak
olmalari nedeniyle de Akdenizde ve adalarda yine ayni amagla
gorevlendirilir,'®® bazi durumlarda ise Trablusgarp ve Tuna’ya gonderildikleri

olurdu.'®®

Salope
iki direkli bir yelkenli gemidir.'® Kigiik, hafif ve ambarsiz

gemilerdendir. Brikten kiigiik olup, ates gemisinden biiyiiktir."

Salopeler 27
zira (54 kadem) uzunlugunda olur, her iki direginde stibye adi verilen diz
yelken bulunurdu.’ Kiciik ve hafif yelkenli sinifindan olan bu gemiler,
Osmanli denizlerinde en ¢ok Tuna nehri sahillerinde kullaniimigti. Bu gemiler

ibrail, Silistre, Ruscuk ve Vidin takimi olarak da bilinmekteydi.'®®

Salopeler
higbir zaman donanmanin ana unsuru olamamig; ne Navarin’de ne de
sonraki Rus savasinda donanmanin muharip gemileri arasinda yoktu. Clnku
bu tur gemiler oldukga kuguk olup, sadece lojistik degere sahiplerdi. Ne var ki
bu Ozellikler onlarin degersiz oldugu anlamina gelmiyordu. Mesela, 1828’de
Osmanli Devleti'nin gesitli tersanelerinde 26 adet salope yapimina dair

saraydan emirler verilmisti."®*

Cekleve / Cekeleve
Yardimci bir gemi turu olan gekleveler, nakliye amaciyla kullanilirdi.

Tersanelere kereste tasimanin disinda, ordu, Tophane ve Cebehane-i

186 poul Holm, “Cutter”, The Oxford Encyclopedia of Maritime History, C.I, Oxford press, New
York, 2007, s.539-540.

"TBOA, HAT, 32042, 7 Ra 1248 / 4 Agustos 1832; MAD, 8893, 5.70; D.BSM.TRE.d, 15645, s.2.

88 BOA, I.DH, 11253, 13 S 1265 / 4 Temmuz 1849, lef 1,2 (Kaptan Pasa’nin tezkiresi).

' BOA, HAT, 28104, 29 Z 1250 / 28 Nisan 1835; I.DH, 11764, lef 1, 2,29 Z 1265 / 15 Kasim 1849.
0 Giircay, a.g.e., s.357.

"I Bostan, Osmanhlar ve Deniz, s.169.

2 Tezel, a.g.e., 5.726.

S BOA, C.BH, 1992, 21 Za 1240/ 7 Temmuz 1825; C.BH, 7047, 21 C 1243 / 9 Ocak 1828.

% BOA, HAT, 18233 B, 29 Z 1244 /2 Temmuz 1829.
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Amire’ye gerekli olan yiyecek, icecek ve kémir gibi esyanin tasinmasinda

ihtiyag duyulan énemli ve hizli bir gemi tiiriiydi. '

Kereste gemisi
iskelelerden kereste tasimaya yarayan gemilerdi. Ozellikle Karadeniz
iskelelerine indirilmis olan keresteleri Tersane-i Amire ve diger tersanelere

tasirlard.®

Osmanli Donanmasinda Yelkenli Savas Gemisi Sayisi

Osmanli donanmasinda yer alan yelkenli savas gemisi her yil farkli
sayllarla ifade edilmekteydi. Osmanli katipleri bazi yillar gemi sayisini'®’ bir
liste seklinde cikarirlardi. Bunun birka¢ nedeni vardi: Birincisi, yeni bir gemi
insa edilirken, bu yeni gemiye isim vermek icin Sadaret araciligiyla Tersane-i
Amire’den mevcut gemilerin listesinin ¢ikariimasi istenirdi. Bir diger sebep ise
donanmanin mevcut durumunu gorme istegiydi. Mevcut gemi listelerinde
yelkenli savas gemisi sayisi, her yil -hatta ayni yil bile- farkh farkh
olabilmekteydi. Bunun nedeni ise ya yeni yapilan gemilerin donanmaya
katimasi ya da mevcut gemilerden bazilarinin deniz hizmetinden

cekilmesiydi.

1 BOA, HAT, 18174, 29 Z 1244 / 2 Temmuz 1829; HAT, 28189, 29 Z1248 / 19 May1s 1833.

% BOA, HAT, 27959, 29 Z 1249 / 9 Mayis 1834.

17 Osmanl yelkenli gemilerinin topluca sayisi, isimleri ve dzellikleri hakkinda gerek arsiv ve gerekse
literatiirde toplu bir eser bulunmamaktadir. Boyle bir c¢alismayi yapmak zor ve mesakkatli bir
calismay1 gboze almak demektir. Yani bir gemi envanterinin ¢ikarilmasi isi, Tiirk deniz tarihi
aragtirmalar1 icin elzemdir. Boyle bir calismaya 6rnek olmasi bakimindan ingiliz yelkenli gemilerini
topluca gosteren bir eser hakkinda bilgi vermek faydali olacaktir. David Lyon’un 1993°de yaptig1
calisma iyi bir drnektir. Bu ¢alismada her bir yelkenli geminin hizmette kaldig: yillar, uzunlugu, top
say1st ve tonaj miktar1 verilmektedir. Ayni zamanda 6rnek gemi planlar1 da bulunmaktadir. Ayrintili
bilgi i¢in bkz. David Lyon, The Sailing Navy List 1680-1860, Conway, 1993.
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Tablo 3: Osmanli Yelkenli Savas Gemisi Sayisi

Yillar Kalyon | Firkateyn | Korvet | Brik Golet Uskuna | Koter | Toplam
Sayisi | sayisi sayisi | sayisli sayisi | sayisl sayisl

1823™° | 11 12 14 2 29
1826" | 11 17 28 6 62
1827°%° [ 12 13 15 4 1 35
1828°"" | 8 8 12 5 2 2 1 39
1829° | 9 8 14 2 33
1832°% | 6 7 9 3 2 27
18367 | 12 11 15 4 1 43
1837%° | 10 11 19 5 45
18427°° | 13 17 9 6 2 3 5 55
1847°°" | 4 6 5 13 12 40
1849°% | 7 9 4 6 2 32
1852°% | 5 9 7 17 2 44
1853°™ | 6 9 5 5 1 29°1

8 BOA, HAT, 27924/H, 29 Z 1238 / 6 Eyliil 1823; bir bagka kayitta kalyon 9, firkateyn 8, brik 5
olarak gosterilmektedir. Bkz. HAT, 27924/E; bir diger belgeye gore firkateyn 10, korvet sayist 19,
brik 4 olarak gosterilir. Bkz. HAT, 27924/A; diger bir belgeye gore gemi sayisi, firkateyn 8, korvet
16, brik ise 2°dir. Bkz. HAT, 27924/B.

' BOA, HAT, 27925/F; bir baska belgeye gore kalyon sayis1 10, firkateyn 11, korvet 15, brik 4’tiir.
Bkz. HAT, 27925/E; bir diger belge ise kalyonu 9, firkateyni 8, korveti 16, briki ise 2 olarak verir .
Bkz. HAT, 27925/D.

20 BOA, HAT, 27930; bir baska belgeye gore sayica kalyon 10, firkateyn 12, korvet 14, brik 2 olarak
verilir. Bkz. HAT, 27922/U; bir diger belgeye gore kalyon 9, firkateyn 8, korvet 12, brik 4’diir. Bkz.
HAT, 27931; tablodaki 1244 yilinin uskuna, golet ve koter sayilari icin bkz. HAT, 28107-B; bir bagka
belgede kalyon 13, firkateyn 14, korvet 14, brik 1 olarak gosterilmistir. Bkz. HAT, 28117 A; bir diger
belgeye gore kalyon 10, firkateyn 11, korvet 11, brik 3 olarak belirtilmektedir. Bkz. HAT, 28117 B;
bir baska belgeye gore 10 kalyon, 13 korvet, 5 brik sayilmaktadir. Bkz. HAT, 27926/B.

P BOA, HAT, 27927/R, 29 Z 1244 / 2 Temmuz 1829; bir baska kaynaga gore kalyon 10, firkateyn
10, korvet 19, brik ise 4’tiir. Bkz. HAT, 27927/K; bir diger kaynak kalyonu 9, korveti 15, briki ise 2
olarak gosterir. Bkz. HAT, 28107/A.

22 BOA, HAT, 28209/B, 29 Z 1245 / 21 Haziran 1830; bir baska belgeye gore kalyon 10, firkateyn
12, korvet 12 idi. Bkz. HAT, 27950/A.

2 TNA, FO, 352-26, 9 Mays 1832.

* BOA, HAT, 49005/A.

205 BOA, HAT, 28134/F, 29 Z 1253 / 26 Mart 1838; 1837°de Rus donanmasi 50-60 arasinda kalyona
(sail of the line) sahipti. Bkz. Adolphus Slade, Turkey, Greece and Malta, London, 1837, s.340.

26 DTA, MKT, 1-96, 27 Za 1257 / 10 Ocak 1842.

27 Ayrica 10 da vapur vardir. Sadece yelkenlilerin isimleri de bulunmaktadir. Bkz. TNA, FO, 195-
309, 16 Subat 1849.

2% TNA, FO, 195-309, No: 34, 26 Kasim 1849 (Adolphus Slade’in verdigi rapor).

29 BOA, AM, 11-62, 1269.Z.29; Adolphus Slade bu yila ait saglam yelkenli gemi sayisin1 29 olarak
gostermektedir. Bkz. TNA, FO, 195-309, No: 38, 1 January 1852.

" TNA, FO, 195-2011.
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Tabloya bakildiginda yelkenli gemi sayisinda duzenli bir artis oldugu
sdylenemez. Daha ¢ok belli yillar bir yukselisin oldugu s6z konusudur. 1826,
Osmanlilarin en fazla gemiye sahip oldugu bir yili gosterir. Bu, Rum isyani ile
ilgili bir durumdur ve Osmanli Devleti, isyana karsl savas gemisi sayisini
yuksek tutmustur. Ancak bundan bir yil sonra yasanan Navarin faciasi,
Osmanlilarin sahip oldugu gemi sayisini 1827 yilh sonunda % 44 oraninda
disurmustir. Bu yildan sonra gemi sayisi inisli ¢ikish bir grafik izlemistir.
Yelkenli savas gemisi sayisi, 1823’den 1853’e kalyonda 11’den 6’ya,
firkateynde 12’den 9’a, korvette 14’den 5’e, uskunada 2’den 0’a duserken;
brikte 2'den S’e, golette 1’den 3’e, kotrada 1’den 4’e yukselmistir. Dikkat
edilirse kalyon, firkateyn ve korvet gibi savas gucu yuksek olan yelkenli
savas gemi sayllarinda ciddi azalmalar gértulmustur. Bu sekilde azalmalarin
goérulmesinde Avrupa’daki gibi, vapur teknolojisinin Osmanlilar tarafindan
kabulinin ve bunun sonucu olarak savas vapuru inga etme galismalarinin
etkili oldugunu sdylemek mumkundur. Ayrica, Misir ve Bogazlar meselesi
sirasinda Osmanlilarin ingiltere ile mittefik konumuna girmesiyle, Osmanli
Devletinin toprak bitiinliginin yine Ingiltere tarafindan korundugu
gercegine bakilirsa, neden buyuk yelkenli savas gemisi yerine vapurlara ve
kiguk yelkenlilere agirlik verildiginin cevabi da kendiliginden ortaya ¢ikmis
olacaktir.?'

Yine tablodan anlasildigi Uzere, kuguk vyelkenli gemilerden brik,
uskuna ve golet sayisi ikiden sekiz kata kadar c¢ikmistir. Bu tur gemilere
sahip olma oranindaki artigin sebebini yine yukaridaki nedenlerle birlikte, bu
cesit gemilerin hafif olugu, ucuza mal edilmesi, suratli ve adalar arasinda
rahatca dolasabilme o&zellikleri etkili olmustur. 1837 ve sonraki vyillar,
Osmanlilarda vapur insa ve satin alma dénemidir. Babiali savastan uzak

durdugu bu devrede (1840-1853), deniz ticareti ve deniz kumpanyalarini

21 TNA, FO, 195-309, No: 70, 1853 (1853’de yelkenli gemi sayis1 olarak Osmanlinin 29 gemisine
kargilik Rusyanin ise 57 gemisi bulunuyordu).

*12 Bu durum, birinci boliimde gemi insa faaliyetlerinden ve ikinci boliimde vapur satm alim ve insa
calismalarinda rahatca goriilmektedir.
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gelistrmeye ehemmiyet vermis; savas gemisi sanayinden c¢ok, deniz
ticaretine yatirim yapmaya yénelmistir.?"

1852’de yelkenli gemide kismen bir ylkselis s6z konusu olmaktadir.
Ancak bir yil sonra ise bunun tam tersi bir dlisus gb6ze c¢arpmaktadir.
1853’deki bu sert dustsiun sebebi ise Sinop Baskini ile agiklanabilir. Zira
Osmanlilar bu baskinda, 7 firkateyn, 3 korvet ve 1 vapurunu kaybetmistir. Bu
gemilerden firkateynler, “Avnillah, Nizamiye, Nesim-i Zafer, Navek-i Bahri,
Fazlullah, Kaid-i Zafer ve Dimyat”; korvetler, “Fevz-i Mabud, Gul-i Sefid ve
Necm-i Efsan”; vapur ise “Eregli” idi.?" Bu muharebede yok edilen gemilere
bakilarak Osmanlilarin 1852’ye gore % 34 oraninda savas gemisi kaybi
yasadigi gorulmektedir. Tam da Osmanlilarin yelkenli gemileri buharliya
donustirmeye basladigi bir zamana tekabul eden bu felaket; yeni teknolojiyi
benimseme konusunda devleti daha hizli davranmaya itecektir. Bir yonuyle
Sinop baskini, Osmanlilarin yeni yelkenli gemi inga edilmemesi konusunda

karar vermelerinde etkili olmustur.
1.4. YELKENLI GEMi iNSA CALISMALARI
1.4.1. Yelkenli Gemilerin inga Asamalari
19. yuzyilin baglarinda geleneksel gemi insasi, ahsap-yelkenli gemiler
icin her mimar ve muhendise gore degisebilecek farkli bir huneri ifade

ediyordu. Bundan dolay! da c¢ok cesitli yelkenli gemi dizaynlarina rastlamak

mumkundu. Bu 6zelligi ile yelkenli gemi teknolojisi, buharli gemi teknolojisinin

13 1843°den itibaren gelistirilen Hazine-i Hassa Vapur Kumpanyasi ve 1851°de kurulan Sirket-i
Hayriye devlete ait birer sirket yapilanmalari olup, devletin bu sirketler eliyle vapur satin aldigini
goriiyoruz. Bu konuda ayrintil bilgiler igin Osmanl: arsivinde yer alan Hazine-i Hassa Nezareti’ne ait
defterler ve dosyalar cok detayl bilgilerle doludur. Ayrica bkz. Ahmed Ihsan ve Siirekasi, Bogazici
Sirket-i Hayriye, Istanbul, 1330; Arzu Terzi, Hazine-i Hassa Nezareti, Yaymlanmamis Doktora
Tezi, Istanbul Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Istanbul, 1997; Ingilizlere ait biitiin gemi
listeleri i¢in bkz. J.J. Colledge, Ships of The Royal Navy, Greenhill Books, London, 2003; Ubucini,
Sinop bozgunundan 6nce donanmanin toplam sayisini sdyle veriyordu: 3 kalyon, 2 kapak, 10
firkatyen, 6 korvet, 14 brik, 16 koter, uskuna v.s. 6 buharli gemi ve 12 diger gemiler olmak iizere
toplam 70 gemi. Bkz. J.H.A.Ubucini, 1855°de Tiirkiye, s.29.

1 Besim Ozcan, Sinop Deniz Felaketi, Denizler Kitabevi, Istanbul, 2008, 5.69-83.
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ortaya ciktigi ve gelistigi sirada bile, gemi insasinda zirve bir donem
icindeydi.?"

Bir yelkenli geminin ingasinda oncelikle omurga kizaga konur, butin
eklemeler bu omurganin Uzerinden vyukariya dogru, bordalardan Ust
guverteye kadar asama asama farkli kereste turleri eklenerek devam ederdi.

Buna gore; birinci asamada, ahsap geminin bastan ki¢ tarafa uzanan
kalin, batdn ve direngli pargasi olan omurgasi atilirdi. Ardindan bu omurganin
bas ve ki¢c tarafina ait keresteler eklenirdi. Bu eklemelere bas ve ki¢
bodoslamasi adi verilirdi.?'® Bu islemle birlikte geminin ambarlarini ortaya
cikaracak keresteler konur, sonra geminin ki¢ tarafi yapildig: sirada dumeni
de hazirlanirdi.?"”

ikinci asamada ahsap teknenin kaburgalari olusturulurdu. Bu islemde
omurganin Ustline, 6nce kaburgayi olusturan ddsekler atilirdi. Sonra bu
doseklerin Ustline gelecek sekilde postalar?'® sagdan ve soldan, yukari dogru
yerlestirilir,2' bu postalarin da Ustiine borda ve karine levhalari konurdu.
Bitiin bunlarla birlikte tekne her iki taraftan sarilmis bir vaziyet alirdi.??°

Uglincli asamada kaplamasi (cabesi) sariimamis vaziyette olan
geminin kaburgalar arasi, bazi levha ve postalarla doldurulurdu.?’

Doérdincu asamada bu haliyle omurga ustline gelecek sekilde sutun

diyebilecegimiz puntallar???

224

cakilirdi. Puntallar Ustine de boylamasina
kemere??® ve kirisler?® atilir, sonra onlarin da (izerine giiverte kaplamalari

yerlestirilirdi. Bu iglem sonucunda yelkenli geminin iskeleti ortaya ¢ikmis

215 Slaven, a.gm,s.1.

216 Yiicel Sitiygen-Necmettin Akten, Denizcinin Kilavuzu, Ercivan Matbaasi, Istanbul, 1982, s.27.

7 Siileyman Nutki, Istilahat-1 Bahriye, Matbaa-i Bahriye, istanbul, 1321, levha 1, 2. (bu eserde
sayfa numaralar1 yerine levhalar verilmistir. Bundan sonra bu esere atif yaparken sayfa yerine levha
ifadesi verilecektir.)

*!% posta: Iskarmozlara verilen genel bir isim olup, geminin kaburgalarmi teskil eden agaclardir. Bkz.
Stileyman Nutki, Kamus-1 Bahri, s.131, 234.

220 Siileyman Nutki, Istilahat-1 Bahriye., levha 3, 4.

21 Siileyman Nutki, Istilahat-1 Bahriye, levha 5, 8.

22 puntal (puntel): Kemerelerin altina dik uzanan desteklerdir. Bkz. Siileyman Nutki, Kamus-1
Bahri, s.237.

¥ Kemere: Gemilerin bir tarafindan diger tarafina uzayan ve iskarmozlara bagli kalin agaglar veya
kosebend demirlerdir. Bkz. Siileyman Nutki, Kamus-1 Bahri, s.156.

% Kiris: Giiverte alti uzantilardir. Bkz. Refik Akdogan, Tiirkge-ingilizce Ansiklopedik Denizcilik
Sézliigii, , Giinliik Ticaret Gazetesi Tesisleri Baskisi, Istanbul, 1988, s.187, 299.
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olurdu. Bu uygulama, tekne icinden yukari dogru ¢ ambara kadar, kisimlara
bolinerek devam edebilirdi. Bir bagka ifadeyle teknenin igi bir, iki ve U¢ kisma
(ambar) ayrilabilirdi.??®

Geminin top kapaklarinin (lumbar) yapimi ise insa sirasinda
gercgeklesirdi. Yani top lumbarlari igin ayrilacak bosluk, olguli bir sekilde
kapak kesilerek gegcilirdi. Ayni sekilde ambar kapaklari da geminin guverteleri
yapilirken ona gore kesilerek hazirlanirdi. Gemide higbir yer sonradan
kesilerek ayarlanmaz, her kisim dnceden eldeki endazeye gobre ya konur ya
da kesilir; istenilen kisim igin yer acilirdi.

Besinci ve son asamada teknenin kaplamasi sarilirdl. Yani
kaburgalarin (stli kaplama levhalari ile ortiilir*®® ve birbirine givi ile
birlestirilirdi. Bu insan ya da hayvan iskeleti Gzerindeki deriye benzemekteydi.
Ayrica, tekne hem bastan hem de kigtan bazi keresteler ile drtiiliirdii.??’

Bir yelkenli geminin insasi genel anlamda yukarida belirtilen
asamalardaki gibidir. Ayni durum ahsap tekneli buharli gemiler igin de
gecerlidir. Dolayisiyla Osmanlilarda insa edilen ahsap yelkenli gemi ile ahsap
buharli gemilerin, hatta ileri de ortaya c¢ikacak olan zirhli gemilerin insa
asamalari ayni mantik ve sira ile gergeklesmekteydi. Yalniz zirhli gemilerin
omurga, posta ve kaplamalarinda dogal olarak kereste yerine demirden

mamul pargalar kullanildigi ayrica belirtiimelidir.
1.4.2. Gemi inga Yerleri
Osmanli yelkenli gemileri ¢ok cesitli tersanelerde insa edilmekteydi.

1825-1855 yillari arasinda basta Tersane-i Amire olmak lzere, izmit, Eregl,

Samsun, Sinop??®, Akcasehir, Misivri-Cengane, Filyos, Fatsa-Unye, Amasra,

22 Siileyman Nutki, Istilahat-1 Bahri., levha 6, 7, 11, 12.

226 «Eger postalar bastan ki¢ tarafa, omurgaya paralel uzaniyorsa, boyuna posta sistemi, postalar
omurgaya dik birlesiyorsa, buna enine veya tulani posta sistemi denir”. Bkz. Siiygen-Akten, a.g.e.,
s.27.

21 Siileyman Nutki, Istilahat-1 Bahriye., levha 9, 10.

2% Sinop, 18.yiizyildan itibaren yelkenli gemi insa eden énemli bir tersaneye sahipti. Tersanenin gemi
insasi i¢in alt yap1 imkani, sert riizgarlara karsi1 dayanikli iskelelere sahip olusu, gemiler icin gerekli
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Sile, Kala-i Sultaniye, Kemer-i Biga, Midilli, Limni, Rodos ve Antalya’'daki
tersaneler one ¢ikmistir. Goruldugu uzere Anadolu ve Rumeli'nin Karadeniz
ve Akdeniz sahilleri cok sayida gemi insa tezgahlari ile doluydu. Bu inga
merkezleri Ill. Selim déneminden itibaren hizmet veriyordu.??

istanbul’da gemiler genelde havuzlarda insa edilirdi. 1ll. Selim
doneminde yapilan birinci havuz ile insasi 1822'de baslayip 1825’de biten
ikinci havuz, Tersane-i Amire’nin en 6nemli gemi insa tezgahlariyd:.?*®
Havuzlarin her ikisi de kuru havuz 6zelligine sahipti. Yani gemiler insa ve
tamir edilirken sudan arindiriimig bir ortamda ¢aligmalar surdurularda.

iki havuz disinda yelkenli gemi insasi ve tamiri igin, 1838de
Aynalikavak sahasinda, kargir bir kalyon tezgahi inga edilmigti. Bu tezgahin
insasi Sinop Ayani Hiiseyin Bey’in sorumlulugunda gergeklesmisti.?*'

Her iki havuz ve diger tezgahlar, gemi inga ve tamiri icin yeterli
gelmediginden 1849’dan itibaren uglncu bir havuzun daha ingsasi gindeme
gelmisti. Ancak boyle bir havuzun epey masrafli olacagi ve ingasinin da uzun
siirecegi anlasiimis ve bu ylizden de o yillar icin yapimi ertelenmisti.?*?
Ayrica belirtimelidir ki, istanbul’daki tersanede bahsedilen havuzlar

kullanilirken, tasra tersanelerinde ise kizaklar Uzerinde gemiler insa edilirdi.

1.4.3. Yelkenli Gemi insasinda Takip Edilen Temel Prensipler

Osmanl yelkenli savas gemilerinin insa edildigi Tersane-i Amire ve

tagra tezgahlarinda sorumlu kisiler bulunmaktaydi. Bu kisi, Istanbul'da

olan agaglarin tersaneye yakin ormanlardan zengin bir sekilde elde edilmesi ve kereste naklinin kolay
olmasi, Sinop tersanesini gemi insa agisindan cazip hale getiriyordu. Bkz. Ibrahim Giiler, “XVIII.
Yiizyilda Sinop’ta Gemi Insa Teknolojileri”, Tiirk Teknoloji Tarihi, Tiirk Bilim Tarihi Kurumu,
Istanbul, 2003, s.31.

> BOA, TSMA, 2719, 29 Z 1220.

20 Ahmed Liitfi Efendi, a.g.e.,s.83; ikinci havuzun insasi sirasinda iscilerin haftalik calisma ve
icretleri i¢in bkz. BOA, MAD, 2196; ikinci havuzun insasi isinden, basindan sonuna kadar
Miihendishane Uciincii Halifesi Abdiilhalim Efendi sorumluydu. Bkz. BOA, HAT, 29275, 29 Z 1238
/ 6 Eylil 1823; Selman Can, Osmanh Mimarhk Teskilatinin XIX. Yiizylldaki Degisim Siireci ve
Eserleri ile Mimar Seyyid Abdiilhalim Efendi, Yaymlanmamis Doktora Tezi, Istanbul, 2002, s. 79-
80; MAD, 8958, s.32.

ZIDTA, SUB, 1-89A, 5 S 1254 / 24 Ekim 1838.

ZZDTA, SUB, 9-97A, 18 Z 1265 / 4 Kasim 1849.
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Tersane Emini; tasra da ise genelde ayan, muhafiz, kereste naziri ya da
bolgenin ileri gelenlerinden biriydi.

Gemi insasina ilk 6nce Saray ve Babiali tarafindan karar verilirdi.
Bundan sonra nerede insa edilecek ise gemiyle ilgili iimuhaber ve ferman
cikarilir, ardindan konu oranin ileri gelen kigisine havale edilirdi.

Ancak bu usil 1849°'da degistirilecek, artik gemi inga bolgelerindeki
ayan ve ileri gelenlere inga isi havale edilmeyecekti. Bu konu hakkinda
Bahriye Meclisi Uyeleri arasinda yapilan bir gérismede yerel memurlarin
gemi insa isinden el cektirilmesi istenmis ve onlar yerine istanbul’dan atanan
memurlar tarafindan gemi insa organizasyonunun ydnetilmesi istenmisti.?*®
Zaten bu tarihten sonraki uygulamalar ise alinan karar dogrultusunda
olmustu.

Geminin insasi eger tasrada ise istanbul’dan geminin 8lgiisiiyle birlikte
muhendis ve mimari gonderilirdi. Tasra tezgahlarinin, gdénderilen dlgtye gore
gemileri insa etmeleri esasti.

Gemi insaya her ne kadar burokrasi karar verse de geminin hangi
olclilerde olacagini Tersane-i Amire Endazehanesindeki miihendis ve
mimarlar belirlerdi. Tanzimat'tan sonra ise bu isten insaiye Meclisi sorumlu
olmustu.?® Insaiye Meclisinde geminin &zellikleri belirtildikten sonra konu,
Bahriye Meclisine havale edilir, buradan da Kaptan Pasa’ya iletilirdi. insa
edilecek gemiler Tersane-i Amire Endazehanesinde vyapilan dlcli ve
cizimlere (resm ve heyet) uygun olmak zorundaydi.?®

Geminin insasi sirasinda bir takim masraflar olurdu. Bunlar satin alim,
Ucret ve ihracat denilen masraf tlrleriydi. Satin alim; kereste, demir, bakir,
kursun, Ustlpt, zift ve katrandan olusuyordu. Bu alimlar, Tersane-i Amire’den
karsilanir; gemilerin buyukliklerine goére insadan sorumlu olanlara farkl
miktarlarda teslim edilirdi. Ucretler ise; marangoz, burgucu, rengber, neccar

vb. gibi galisan iscilere verilen paraydi. ihracat; ham demir alimi, askere,

23 BOA, I.DH, 13917, 21 R 1267 / 23 Subat 1851, lef 4.
24 DTA, SUB, 9-69A, 6 N 1265 / 26 Temmuz 1849.
23 BOA, MAD, 9002, s.81.
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ameleye, geminin denize indiriimesinde kaptan ve reislere verilen erzak ve
bahsis ile yapilan di§er bazi harcamalardan olusurdu.?®

Masrafi yapan Kisi, devlete harcamasini gostererek bir hesap c¢ikarir,
sonra da bunu talep ederdi. Devlet, bu harcamalari gerekli gérdiglu zaman
dénemin cari fiyatlari ve bagka tezgahlarda yapilan gemi inga fiyatlar ile
kargilastinirdi. Buradaki amag, gemi inga masraflarindaki fahis fiyatlari kiyas
yoluyla onlemekti. Bu karsilastirmadan sonra gemiyi ingsa eden kisiye ne
kadar indirim yapilacagi belirtilir, ardindan da gergcek masrafi olan bedel
odenirdi.”’

Bunun disinda bir baska usll de sadece tasra tezgahlarinda insa
edilen gemiler i¢in gecerliydi. Buna gore, tasrada yapilan bir geminin insasi
bitince istanbul’dan gemi, asker ve mellah gdénderilir; yeni gemi, tasradaki
yerinden alinarak baskente getirilirdi.?*®

Yelkenli gemi ingasinda teknolojik agidan yapilan en onemli degisim
ve donusum suphesiz yelkenli gemilere makine ve kazan gibi buharl
teknoloji aksaminin konmasiydi. Bu yeni sistem (dondstirme) ile yelkenli
gemilerin makine, kazan ve bunlara ait aksama goOre yapilmasina

baslanmisti.?*

20 BOA, D.BSM.TRE.d, 15555, 5.2-8; D.BSM.d, 9473, 5.3-15; D.BSM.TRE.d, 15566, s.2-12;
D.BSM.TRE.d, 15554, 5.4-10; D.BSM.d, 9690, s.2-22.

57 Ornegin Mirat-1 Zafer Firkateyni’nin toplam 388.486,5 kurus 23 parelik masrafi, hazine tarafindan
diger yerlerde yapilan bazi yelkenlilerle karsilastirilmisti. Buna gore 1833 yilinda Gideros’ta 53,5 zira
olarak 224.524,5 kurusa yapilan firkateynden 163.962 kurus, 1832’de Rodos’ta yine 53,5 zira olarak
242.968,5 kurusa insa olan firkateynden ise 145.518 kurus fazla bir masrafla yapilmigti. Ancak bu
masraftan, Tersane Hazinesi Onceden indirimini yaptig1 icin, 388.486,5 kurus 23 pare normal
bulunmustu. Bkz. BOA, D.BSM.d.. 9690, s. 11; MAD, 8893, 5.700.

¥ BOA, HAT, 28156, 29 Z 1248 / 19 Mayis 1833; HAT, 28179, 30 N 1245 / 25 Mart 1830 (Midilli
Nazir ve Muhafizi Mustafa Bey imzasiyla); HAT, 28261, 29 Z 1248 / 19 Mayis 1833.

> DTA, MKT, 15-38, 16 Ra 1269 / 28 Aralik 1852.
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1.4.4. insa Edilen Yelkenli Gemi Tiirleri: Siire, Masraf ve Problemler
1.4.4.1. Kalyon insasi

Tersane-i Amire’de Kalyon ingasi

Mahmudiye Kalyonu: 1826-1830 tarihleri arasinda yapilan®*° kalyonun
uzunlugu 214,8 kadem (81,38 m), genisligi 59,8 kadem (22,6 m), ambar
derinligi 29,1 kadem (11,02 m), kigtan cektigi su 29,1 kadem (11,02 m) ve
bastan cektigi su 28,3 kadem (10,7 m) olup, tam yukli agirhdi ise 5553
tondu.?*' Geminin mithendisi Mehmed Efendi, mimari ise Mehmed Kalfa’ydi.
Donanmaya katilisinda kumandan gemisi olarak vazife yapmisti. Bas
tarafindaki arslan heykeli, kic oymalari ve i¢ suslemeleri ile etkileyici bir
ozellige sahipti.?**> Geminin resimleri Serasker Hisrev Pasa tarafindan
degerlendiriimis ve boyunun 2 zira (4 kadem) daha uzun olmasiyla denize
dayanikli olacagi, firtina ile karsilasildiginda geminin yalpalamamasi ve
dengesini korumasi igin enine geniglik verilmesinin uygun olacagi
ongoriilmisti.?** Geminin ilk dnceleri kic bodoslamasi izmit'ten gelmemis ve
bazi yerlerde agaclari clirimiistii. Bunun (izerine kalyonun ignelik,®** garita,
posta ve diger malzemesinin ayarlanmasi igiyle ugrasiimigti. Sonra da
igneligi  kaldinimis ve kalyon ancak duzenlenebilmisti. Bundan sonra,

bodoslamanin kaldirilmasi isi ele alinmig; tirhandil ve postalarin konulmasi ile

20 BOA, HAT, 28100, 2 Z 1241 / 8 Temmuz 1826; MAD, 8893, 27 S 1246 / 17 Agustos 1830, 5.406.
*'"Deniz Tarihi Arsivi, Asar-1 Atika, demirbas nr. 497; Hacer Bulgurcuoglu, Efsane Gemi
Mahmudiye Kalyonu, Dz.K.K.Iig1 Deniz Basimevi, Istanbul 2006, s.44; bir baska belge
Mahmudiye’nin tonunu 5835 olarak gostermektedir. Bkz. DTA, SUB, 24-53A; Mahmudiye
Kalyonu’nunu goren ve hakkinda basmiihendisten bilgi alan Amerikali James E. De Kay’a gore
kalyonun uzunluk, genislik ve agirligt soyleydi: Asag: giiverte uzunlugu 223 kadem, en fazla genislik
61 kadem 8 ing, derinlik 30 kadem, ana giiverte uzunlugu 7 kadem 9 ing, asag1 giiverte uzunlugu 8
kadem, ikinci giiverte uzunlugu 7 kadem 6 ing, iigiincii giiverte uzunlugu 7 kadem 6 ing, iist giiverte
uzunlugu 7 kadem, ana diregin uzunlugu 139 kadem, ana diregin ¢ap1 4 kadem, 6nce dogru omurga 26
kadem 11 ing, kica dogru omurga 27 kadem 9 in¢ ve agirlik ise 3934 tondu. Yine De Kay, geminin i¢
ve disinin yumusak camla kaplandigini, is¢iliginin kaba, ancak seklinin giizel oldugunu belirtir.
Bunlara karsin kalyonun malzeme se¢iminde sergilenen dikkatsizlik (her tiirde kereste kullanilmisti)
yiiziinden i¢i 1831°de ¢iirlimeye baslamisti. Bkz. De Kay, a.g.e., s.232-233.

%2 Vehbi Diimer, “ Mahmudiye Kalyonu”, Tiirk Ansiklopedisi, cilt 23, s.187.

2 BOA, HAT, 28367, 29 Z 1243 / 12 Temmuz 1828.

** gne: Geminin ana direklerinin kig tarafina ve onlara paralel konulan ince aga¢ ¢ubuklardir. Bkz.
Stileyman Nutki, Kamus-1 Bahri, s.125.
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formalarin baglanarak, kalyon, egreti bodoslama ile kaldiriimisti. Bu sekilde
kalyonun ingsasi devam ettirilip bitiriimis,?** denize indirilmeden énce de
kalyona Mahmudiye ismi verilmisti.?*®

Nusretiye Kalyonu: 1832-1835’de inga edilen geminin uzunlugu 110
kadem (41,6 m), genisligi 50,5 kadem (19,1 m) ve derinligi 24,6 kadem (9,3
m). 86 lumbari olan gemi, kapak tarzinda yapilmigti. Geminin ilk mimari
Amerikali Eckford, ikinci mimari ise yine Amerikall Rhodes'ydi. Insasi
tamamlandiktan sonra, 18 Mayis 1835 Pazartesi gunu padisahin da istirak
ettigi buyuk bir merasimle gemi denize indirilmig, ancak geminin demir, bigki
ve neccara ait isleri 18 Nisan 1836’ya kadar siirmiistii.?*’

Adliye Kalyonu: Amerikali Mimar Rhodes tarafindan 1839 yilinda
Aynalikavak’ta insa edilmisti.?*® Kalyonun keresteleri izmit, Gemlik, Bolu ve
Sinop taraflarindan getirilmis ve geminin insasinda toplam 12.456 parca
kereste kullanilmisti.?*°

Tesrifiye Kalyonu: Geminin boyu 198,2 kadem (75,09 m), genigligi
55,4 kadem (20,9 m), derinligi 27,8 kadem (10,5 m) ve tonaji ise 2584't(1.%*°

Gemi 2 Haziran 1853'de denize indirilmisti.?®’

Bodrum’da Kalyon insasi

Feyz- i Memduh Kalyonu: 126 kadem (47,7 m) uzunlugundaki
kalyonun insasina 1819’da baslanmis ve bu islem 1833’de bitirilmisti.
Geminin insasinin  uzun slUrmesinin sebeplerinden biri nitelikli isci

tedarikiydi.>*? Bir bagka sorun da kereste gereksinimiydi. Zira kalyonun bazi

5 BOA, HAT, 27922, 29 Z 1243 / 12 Temmuz 1828.

6 BOA, HAT, 28536, 29 Z 1244;. Mahmudiye, 1873 Aralik’ta epey kohnelestiginden feshine karar
verilmisti. Bkz. DTA, MKT, 190A-12, 10 Za 1290 / 30 Aralik 1873.

" BOA, C.BH, 6321, 5 Ca 1248 / 30 Eyliil 1832, lef 1,2,3.; MAD, 8893, 5.521-522; D.DRB.MH,
586-40, 17 M 1252 / 4 Mayis 1836; bu merasimden sonra II. Mahmut, Mimar Rhodes’i huzuruna
cagirtmig ve miicevherli bir nisanla miikafatlandirmisti. Bkz. Tezel, a.g.e, s.647.

¥ BOA, HAT, 48334 E, 29 Z 1254 / 15 Mart 1839; DTA, SUB, 1-102A, 3 Za 1254 / 18 Ocak 1839.
9 BOA, HAT, 28114 C, 29 Z 1253 / 26 Mart 1838; DTA, SUB, 1-78B, 17 C 1254 / 7 Eyliil 1838;
MAD, 7630, s.62.

29 Deniz Tarihi Arsivi, Asar-1 Atika, demirbas nr. 497.

1 BOA, i.DH, 17022, 20 S 1269 / 29 May1s 1853.

2 (Jzerinden bes y1l gectigi halde marangoz is¢i sayisi yeterli degildi ve hala 52 is¢iye ihtiyag vardi.
Bkz. BOA, C.BH, 4926, 16 $ 1241 / 26 Mart 1826, lef 1, 2,3 (Sakiz ve Cesme naiblerine 5 Nisan
1826°da yazilan hiikiim); MAD, 8887, s.1395).
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kisimlari i¢cin 4000 civarinda kereste lazimdi ve bu miktar vaktinde
gelmemisti. Mentegse mutesellimi, kalyonun guvertesinin oOrtulmeyip ve
uzatilmayip, kig gunlerinde bu sekilde yarim kalirsa ise yaramayacagini
belirtmisti. Konuyu degerlendiren Saray, izmir voyvodasi ve Mentese
mutesellimlerinin igini iyi yapamadigina hukmetmis ve insa isini Tavasli
Osman Aga’ya vermisti. Gorevi Uzerine alip galismalarina hiz veren Osman
Aga ise, marangoz ihtiyacini tamamladigini, geminin felenklerine
baslanacagini belirtmigti. Ayrica Osman Aga, Bodrum Limani’nin si olmasi
nedeniyle taraklanmasi gerektigini ifade etmis; bunun icin de kizaklik agaclar
talep etmisti. Bunun Uzerine sadaret ise, kalyonun i¢i ve diginin kalafatlanip,
kizaklar gelene kadar dylece bekletiimesini istemisti.?>

Kalyon, bahar mevsimi gelince kizak Uzerinden denize indirilmis
(1829) ve 150 tiifenklii asker ile Bodrum Kalesi altinda korunmaya alinmisti.
insasi biten kalyona 20.000 kurusu asan bir kule insasi &ngoriilmisti.?**
Bundan sonra Tersane-i Amire’'ye gitmesi planlanan kalyonun denize
indirilmesi henlz gerceklesmemisti. Sadaret de gerekirse kalyonun yarisinin
suya indirilip, geri kalan vyarisinin su Uzerinde kalafat olunabilecegini

255

belirtmigti. Bu sirada kalyonun geriye sadece techizi kalmig(1833);

geminin ki¢ diregi yerine konmus, sonra da ikinci ve Uguncu direklere sira
gelmis; ancak bu islem de epey uzun stirmistii.?*® Bu calismalar sonucunda

geminin insa masrafi 400.000 kurusa mal olmustu.?’

23 BOA, MAD, 8887.5.1395, 15 S 1240 / 9 Ekim 1824; HAT, 28491, 29 Z 1240 / 14 Agustos 1825.
24 BOA, C.BH, 14, 24 Z 1244 / 27 Haziran 1829, lef 2, 4.

23 BOA, HAT, 27989, 29 Z 1248 / 19 Mays 1833.

0 BOA, HAT, 28130/F, 29 Z 1248 / 19 Mayis 1833.

»7 fstanbul’a getirilmeden 6nce Tavasli'nin oglu Mehmed Aga, istanbul’a gelerek kalyonun insa
masraft hakkinda bilgi vermisti. Buna gore, kalyon 400.000 kurus (800 kiseye) mal olmustu. Ancak
Mehmed Aga, bu paray1 istemedigini, onun yerine Mentese Sancagi Miitesellimligi ile Denizli Hasst
Voyvodaligini, ayrica mutasarriflik maast olan 5000 kurusa 5000 kurus ek zam yapilmasini ve
bolgelerinde bulunan bazi arazi ve ciftliklerin de kendilerine verilmesini talep etmisti. Bir siire sonra
bu talepler Babiali tarafindan kabul edilmisti. Bkz. BOA, HAT, 26722, 29 Z 1249 / 9 Mayis 1834;
HAT, 26722 A, 29 Z 1249 / 9 Mayis 1834; yillardir insasinin bitmesi beklenen kalyon nihayet sona
ermis, ardindan Istanbul’dan gelen heyete teslim edilmis ve 15 Nisan 1835°de limandan ¢iknusti.
Ancak bu sefer de yolda hava sartlar1 yiiziinden gemi volta iizerinde su gosterdiginden Bodrum’a
donmiigtii. Bu sirada direkgibasisinin kesfi ile kalyon iizerinde 1100 ¢iiriik kereste tespit edilmisti.
Mehmed Kalfa’nin ¢abalartyla ¢iirlime ihtimali olan keresteler kalyondan g¢ikarilmig, geminin i¢i ve
disina 4000°den fazla yeni kereste konulmustu. Kalyon bu sekilde 15 ay limanda beklemek zorunda
kalmisti. HAT, 28120/A, 29 Z 1250 / 28 Nisan 1835; HAT, 28120/B, 29 Z 1250 / 28 Nisan 1835.
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Sinop’ta Kalyon insasi

Memduhiye Kalyonu: Kavizade Huseyin Bey’'in memurlugunda 133
kadem (50,3 m) olarak 22 Eylul 1827-13 Kasim 1833 tarihleri arasinda insa
edilmisti. Kalyon igin gereken 6216 kereste pargasi Kastamonu Sancagi
kazalari ve Taskoprii kazasi ahalisinden karsilanmisti.?®® Geminin insa
masrafi ise 75.000 kurusa mal olmustu.?*®

Peyk-i Zafer Kalyonu: Kalyon, yine Ayan Kavizade Huseyin Bey'in
sorumlulugunda ve 1835-1841 yillari arasinda insa edilmisti. Kalyonu,
Mihendis ismail ve Mimar Sakir Halife ile Mimar Hasan Halife yapmisti.?®°
Kalyonun boyu 210 kadem (79,5 m), genigligi 57,1 kadem (21,6 m), derinligi
28,9 kademdi (10,9 m).?®' Geminin insasi aslinda uzun siirmiistii. Bunun
nedeni kerestenin vaktinde tersaneye ulagsmamasiydi. Bu sorunun da
etkisiyle hatta bir ara kalyonun insasinda 15-20 kisi ¢alismis, onlar da kis
mevsimi gelince islerini birakip gitmisti. Bunun iizerine Tersane-i Amire, Sakir
Efendi’yi gorevlendirmis ve o da konuyla ilgili olarak bir rapor (sukka)
hazirlamisti. Raporunda Sakir Efendi, kereste kesen halk i¢in 1.511.307
kurus verilmesi ve bunun da kalyonun ingsa masrafina harcanmasi gerektigini
belirtmig, ancak Sinop Ayani bunlari yapmamis ve sorun buUyumusts.
Geminin insasi sonucunda kereste digindaki memur maasi, is¢i Ucretleri ve

diger masraflari toplam 1.028.697,5 kurusu bulmustu.®?

¥ BOA, C.BH, 5771, 13 B 1245 / 8 Ocak 1830.

% Kalyona isim verilmesi igin Tersane Miidiirii ile birlikte Kaptan Pasa’nin, Sadarete verdikleri
tezkireler i¢in bkz. BOA, HAT, 27957 / A, 29 Z 1249 / 9 Mayis 1834; bir baska hatt-1 hiimayunda
sultan neden bu ismi verdigini soyle aciklar, “Mir-i mumailyeh isbu takririnde miistear olunan kalyon
63,5 ziradir. Fethiye Kalyonu, 'ndan bir zira ziyadesi vardwr. Ancak bu kapaklar dahi Serefresan ile
Hifzirahman gibi bir c¢ift olduklarina bu kapaga dahi memduhiye tesmiye olunsun”. Bkz. HAT,
27957, 29 Z 1249 / 9 Mayis 1834; Gemi igin yapilan briit masraf 418.541 kurustu. Ancak bu miktar
Hiiseyin Bey’in briit masrafiydi. Ancak bu masraf {izerinde yapilan indirim g¢ikarilinca, Sinop
Ayant’nin hazineden alacagi miktar 75.000 kurus olarak belirlenmisti. Bkz. MAD, 8893, 5.594,
8.B.1250; MAD, 8887, 5.226.

2O BOA, HAT, 28012, 29 Z 1250 / 28 Nisan 1835; MAD, 8893, 12 C 1252/ 24 Eyliil 1836, 5.79.

! Deniz Tarihi Arsivi, Asar-1 Atika, demirbas nr. 497.

2 DTA, SUB, 4-30A, 25 ZA 1261 / 25 Kasim 1845; geminin insa masrafinin 328.780 kurusunu
Maliye Hazinesi karsilamisti. Bkz. BOA, MAD, 11742, s.117.
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Eregli’de Kalyon ingasi
Tevfikiye Kalyonu: Eredli Muhtari El-Hac ismail Aga’nin sorumlugunda
29 Mart 1831 tarihinde insasina baslanan kalyon, 15 Temmuz 1836’da ismail

23 gdzetiminde bitirilmisti.?®* Diger taraftan

Aga’nin oglu Mustafa Bey’in
kalyonu inga edenler Mihendis Ali Efendi ve Mimar Mehmed Halife’ydi.
Kalyonun ebatlari ise séyleydi: Kaimeden kaimeye®® uzunlugu 141 kadem
(53,4 m), genisligi 49 kadem (18,5 m), derinligi 24,5 kadem (9,2 m).?®

Kalyonun insa masrafi ise 706.494,5 kurustu.?®’

Necm-i Sevket Kalyonu: 1838-1842 yillari arasinda insa edilen
kalyonun uzunlugu 131 kademdi (49,6 m).?°® 25 Ekim 1842'de Eser-i Hayr
Vapuru tarafindan Istanbul’a getirilen®®® kalyonun insa masrafi 945.087

kurustu.?”

263 Kalyonun insasina gergekte El-Hac Ismail Aga’min oglu Mustafa Aga bakmusti. Miitefennin (ilim
sahibi) biri olarak goriilmiis ve ¢evre ulema-esraf tarafindan babasinin yerine hem muhtar secilmis
hem de kalyonun insasindan sorumlu olmustu.

264 Bu tarih, hicri olarak 15 Sevval 1246-30 Rebi’iil-evvel 1252 tarihlerine karsilik gelmektedir.

6 Kaime. Bas ve kig bodoslamalari i¢ kenarlarimin yiiklii su hattin1 kestigi noktalardan gectigi farz
veya resmedilen dikey ¢izgilere denir. Bunlar arasindaki mesafe geminin esas uzunlugu kabul edilir.
Bkz. Giirgay, a.g.e, s.221.

*° BOA, MAD, 8893, 5.55; D.BSM.TRE.d, 15630, 15 N 1246 -30 Ra 1252 / 27 Subat 1831-15
Temmuz 1836.

7 BOA, MAD, 8893, 5.55; D.BSM.TRE.d,15630, 15 N 1246 -30 Ra 1252 / 27.2.1831-15 Temmuz
1836.

% DTA, SUB, 1-62A, 1 Ra 1254 / 25 May1s 1838; ayrica kalyon i¢in gerekli olan kerestenin % 51’1
Bolu Sancagi’ndan, % 49’u da Viransehir Sancagi kazalarindan aynen ve bedelen (karsilik olarak)
tertip edilmisti. Bkz. BOA, HAT, 48326, 29 Z 1254 / 15 Mart 1839.

269 Kalyonun 17 Mart 1839 Pazar giinii bas bodoslamas1, 2 Nisan 1839 Sali giinii ki¢ bodoslamasi ve
postalart yerine konulmustu. Bkz. BOA, I.DH, 1, 23 M 1255 / 8 Nisan 1839, lef 3 (Eregli Muhtar:
Mustafa Bey’in 8 Nisan 1839°da gonderdigi sukka); i.DH, 3375, 26 N 1258 /31 Ekim 1842, lef 2.

% Bu kalyonun insa masraflariyla ilgili olarak yasanan gelismeler burada iizerinde durulmaya deger
gorinmektedir. Soyle ki; kalyonun ingasindan sorumlu olan Giimriik¢ii Mustafa Efendi, insa igini
4.309.414 kurusa mal ettigini belirtmis, ancak Kaptan-1 Derya ve Maliye Meclisi, bu miktar1 oldukca
yiiksek bulmustu. Ardindan hemen mesele arastirilmig ve daha detayli bir hesap pusulasi ortaya
cikarilmigti. Bu pusulaya gore, insa masrafi olan 4.309.414 kurustan, Tersane Hazinesi’nin Mustafa
Efendi’ye onceden verdigi 2.751.328 kurus cikarilinca, geriye kalan 1.558.086 kurus, Mustafa
Efendi’nin masrafiydi. Ancak gerek Bahriye Meclisi ve gerekse Kaptan Pasa’nin, bu miktar1 yiiksek
bulmasiyla, mesele Meclis-i Vala-y1 Ahkam-1 Adliye’ye taginmisti. Burada, Mustafa Efendi’nin insa
fiyatin1 artirdigi anlagilmis; hatta Mustafa Efendi durumu itiraf etmisti. Neticede kalyonun gergek insa
masrafinin 945.087 kurus tuttugu hesaplanmisti (Sermimar Ismail, Hoca Mehmet, Memur Mahmud,
Sermimar Siileyman’in yaptiklari aragtirmada gergek masrafin 10 yiik 90.660 kurus olmasi gerektigi
belirtilmistir. Bkz. .MVL, 72-1382, 17 Za 1261 / 17 Kasim 1845, lef 20; Biitiin bunlarm sonunda
meseleyi iyice ortaya c¢ikaran Meclis-i Vala-y1 Ahkam-1 Adliye, isi tamamen aydinlatmig, bunun
iizerine Mustafa Efendi, fazla masraf yaptigini itiraf etmisti. Ancak Mustafa Efendi’nin kalyonun
denize indirilmesi sirasinda yaptigi harcamalar hesaptan diislilerek ortaya c¢ikan 2807 kisenin



66

Gemlik’te Kalyon insasi

Mansuriye Kalyonu: 17 Mart 1828-12 Subat 1831 tarihleri arasinda®”’
insa edilen kalyonun uzunlugu 130 kademdi (49,2 m). Kalyonun yapimindan
sorumlu olan kigi Gemlik Kereste Naziri Mustafa Bey'di. Kalyonu inga edenler
ise Muhendis Manol Kalfa ve Mimar Osman Kalfa’ydi. Kalyonun net insa
masrafi 611.675,5 kurustu.>’

Tesrifiye Kalyonu: Gemlik'ten daha énceden insa edilip istanbul'a
gonderilen kapak acar kalyon Saray ve Babiali tarafindan begenilmigti.
Ozellikle, Kaptan-1 Derya Halil Pasa, sadarete génderdigi bir takririnde,
Tersane-i Amire’de kapak acar kalyona siddetle ihtiya¢ oldugunu, Gemlik
tersane sahasinin genis olmasi sebebiyle kereste naklinin kolay yapildigini
anlatmigti. Bu ifadelerinden sonra Kaptan-1 Derya Halil Pasa, kalyon igin
gerekli 6lgiilerin Tersane-i Amire’den gdénderilecegini belirtmis; 127 kadem
(48 m) uzunlugunda yeni bir kalyon insasina Mehmed Celaleddin Aga
tarafindan baslanmasi icin izin istemis ve saraydan da hizli bir sekilde izin
cikmist.?”® Aslinda iznin bu kadar kolay ¢ikmasinda, énceki kalyonun gayet
iyi ve gabuk bir sekilde yapilmasi rol oynamisti. Baslangi¢ta uzunlugu 127
kadem (48 m) olarak tasarlanan kalyon, sonradan 124 kadem (46,9 m) olarak
degistirilmisti.

Gemlik sahasinda 16 Haziran 1831 ile 21 Kasim 1834 tarihleri

4

arasinda yapilan kalyonun®* insa siiresi de bir 6énceki gibi yine g yili

kendisinden alinmasi yolunda karar alimmistir. Mustafa Efendi’nin sahsina ait baz1 gemileri satarak ve
Tersane Hazinesi’nden alacagi olan Eregli Vapuru hisselerinin kendisine verilerek 2807 kiseyi
odeyebilecegi belirtilmistir. Ancak Mustafa Efendi yaptig1 kalyonun ya Tersane-i Amire’deki agaglara
bakilarak kontrol edilmesini ya da yabancilara kesfettirilmesini talep etmisse de Sadaret tarafindan,
yabancilarin Osmanli ilkesinde bdyle bir kesif ve denetim (hakemlik) yapilmasimin ¢ok ¢irkin bir sey
oldugu belirtilmistir. Bu durum kargisinda Sarayda Mustafa Efendi’nin en son borcu olan 2500
kiseden 100.000 kurus indirim yapilarak geri kalan paray1 6demesi yoluna gidilmesini istemistir. Bkz.
L.MVL, 72-1382, lef 10; LMVL, 73-1391, 6 M 1262 / 4 Ocak 1846, lef 2; bir baska hesaba gére ise
Mustafa Efendi’nin aldig1 5500 kise ak¢eden 2600 kadar kise indirilince geriye kalan 2800 kadar kise
akgenin tahsil edilmesi gerektigi ortaya ¢ikmistt. DTA, MKT, 3-67, 17 M 1262 / 15 Ocak 1846; SUB,
4-25A,22 7a 1261 / 22 Kasim 1845,

"' yukaridaki miladi tarihlerin tam olarak karsihigi 1 N 1243-29 S 1246 tarihleridir.

2 BOA, D.BSM.d., 9473, s. 3-15; D.BSM.d., 9473, s. 14-15; MAD, 8887, s. 234.

2 BOA, HAT, 27902, 9 Z 1246 / 21 Mays 1831.

** BOA, MAD, 8893, 5.57.
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bulacak ve 8 Haziran 1834 Pazar giinii denize indirilecekti.?”> Gemiyi insa
eden kisiler ise Miihendis Manol Kalfa ve Mimar Dimitri Kalfa’ydi.?”® Geminin

insa masrafi net olarak 524.999,5 kurustu.?”’

iclaliye Kalyonu: Gemlik'te yapilan kalyonlar hem hizli ve giizel, hem
de daha az sorunlu yapildidi icin Babiali tarafindan yeni kalyon insasi siparigi
yeniden Gemlik Tersanesi’ne verilmisti. Bu sirada Gemlik Kereste Naziri
Mustafa Bey’di. 130 kadem (49,2 m) uzunlugundaki geminin insasina 1836
Mart-Nisanda baslanmis ve 28 Mart 1840’ta denize indirilmisti.>’® Kalyonun

insasini Miihendis Osman Efendi ve Mimar Anayos gerceklestirmisti.?’®

Geminin net insa masrafi 441.870 kurustu.?°

izmit’te Kalyon ingasi

Kuzine (Kurine?) Kalyonu: Kalyon, izmit sahasinda Kereste Naziri
Mehmet SUkri Bey ve ardindan Kaptan-1i Derya Ahmet Kadri Pasa’nin
sorumlulugunda 20 Agustos 1834—6 Mayis 1837 tarihlerinde ve 126 kadem
(47,7 m) uzunlugunda yaptiriimisti. Kalyonun net ingsa masrafi 1.143.436,5
kurustu.?®

Kalyonun saglam ve guzel gorinuglu olmasi nedeniyle, Tersane
defterine bu durum, “mdsarinileyh kalyon-1 mezkuru pek metin ve glizelce
yaptirmig ve tasra destgahlarinda bdyle kalyon inga olunmamis” seklinde

kaydolunmustu.?®> Aslinda kalyondan Babiali ve Sultan, memnun

5 BOA, HAT, 49024 A, 29 R 1250 / 4 Eyliil 1834, lef 2; HAT, 49024, 29 Z 1250 / 28 Nisan 1835
(Bu hicri tarih, arsiv uzmanlarinin 1250 yilina ait tarihi net olmayan belgeler i¢in verdigi bir tarihtir.
Yani 1250 yilina ait giinii ve ay1 belli olmayan bir belgeye o yilin son ay1 olan zilhiccenin son giinii
tarih olarak verilmektedir. Bu yontem, hicri 1255 ve 6ncesi hatt-1 hiimayun tasnifindeki ayn1 durumda
olan diger belgeler i¢inde yapilmaktadir).

2 BOA, MAD, 8893, 5.57; D.BSM.d, 9690, s. 12.

2T BOA, D.BSM.d, 9690, s.13.

278 BOA, i.DH, 468, 23 M 1256 / 27 Mart 1840, lef 2,3,4; MAD, 8897, s.131; Mustafa Bey, kalyon
ingasi siirecinde isgilerin iskant1 igin 16 kapili oda, mithimmatin korunmasi igin iki adet goz, dort adet
mahzen, bir adet demirhane insa etmisti. Bunlar i¢in de 91.262 kurus harcama yapmisti. Bkz. DTA,
SUB, 1-66A, 4 R 1254 /27 Haziran 1838).

* BOA, MAD, 8893, 12 C 1252 / 24 Eyliil 1836, s.78.

> BOA, MAD, 8897, 5.131; DTA, SUB, 4-38B, 9 Ra 1262 / 7 Mart 1846.

I BOA, MAD, 8893, 5.77.

> BOA, MAD, 8893,28 C 1253,5.77.
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gérunlyordu ki yukarida diger kalyon masraflari ile karsilastirma yapilirken
bu kalyonun daha fazla masrafa méal olmasi pek fazla goze batmamisgti.
Sadiye ve Fethiye kalyonlari: 1853 yilinda insalarina baslanmisti.?®®
Her iki kalyonun uzunlugu ayniydi. Buna goére boyu 219,6 kadem (83,1 m),
genisligi 97,6 kadem (36,9 m), derinligi ise 28,9 kademdi (10,9 m). ikisi de
Mimarbasi Mehmed Bey tarafindan yap|Im|§t|.284 Makine ve uskur konulmaya
uygun olarak inga edilen bu iki kalyon, insa iglemleri bitince makine, kazan ve
uskur monte edilmesi icin Ingiltere’'ye génderilmis ve burada Yani Bey

tarafindan makineleri eklendikten sonra Istanbul'a geri dénmiisti.?®

1.4.4.2. Firkateyn ingasi

Tersane-i Amire’de Firkateyn insasi

Serefresan Firkateyni: 1827-28'de insa edilmis olan firkateynin
uzunlugu 111 kademdi (42,05 m). Geminin yapimindan Tersane Emini
Mehmed Hadi Efendi sorumluydu. Firkateyne gerekli olan kereste Ahu

Dagrndan karsilanmigti?® 287

ve gemi, meze gliverte olarak insa edilmigti.
Firkateyni bazi Fransizlar bedenmis ve sultan da bu sekilde U¢ bes
firkateynin daha yapilmasini emretmisti.?®® Boylelikle Serefresan, diger
firkateynlere numune olmustu.

Nizamiye Firkateyni: Firkateynin insasina 6 Temmuz 1835de
baslanmis®®® ve gemi 20 Agustos 1837’de denize indirilmisti. Gemi, Amerikali

mimar Rhodes tarafindan Aynalikavak 6niinde insa edilmis olup®® 126

23 BOA, I.DH, 17628, 13 M 1270 / 16 Ekim 1853, lef 7.

2% Deniz Tarihi Arsivi, Asar-1 Atika, demirbas nr. 497.

25 BOA, 1.MMS, 18-820, 5 Z 1276 / 24 Haziran 1860, lef 3; AMKT.NZD, 97-101, 23 M 1270 / 26
Ekim 1853; I.DH, 19784, 11 S 1271 / 3 Kasim 1854, lef 2, 7; AMKT.UM, 226-44, 20 C 1272 /27
Subat 1856.

2 BOA, D.BSM.TRE.d, 15598, 15 Z 1243 / 28 Haziran 1828.

BTBOA, HAT, 28535, 29 Z 1246 / 10 Haziran 1831; I.DH, 27604, 4 R 1275 / 11 Kasim 1858, lef 6.
2 BOA, HAT, 20161 C, 23 S 1247 / 3 Agustos 1831.

2 BOA, D.DRB.MH, 564-52.

2 BOA, D.DRB.MH, 626-26.
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kadem uzunluga,®®' 53 kadem (20,08 m) genislige ve 2700 ton agirliga

sahipti.?%2

Amasra’da Firkateyn insasi

Inayet-i Bari Firkateyni: Bartin Ayani Hasan Ada’nin sorumlulugunda
1829'da yapilan firkateyn 99 kadem (37,5 m) uzunlugundaydi. Geminin
ingasini Muhendis Seyyid Ahmed ve Mimar Yahya gerceklestirmisti. Geminin
ilk baglarda insasiI Bartin’da dustnulmuis, ancak ¢ogu zaman limanda bes
karistan fazla su bulunmamasi nedeniyle firkateynin denize indirilmesinin zor

olacag belirtilmis; bunun (izerine insa ¢alismasi Amasra’ya kaydirilmigti.>*

Mirat-1 Zafer Firkateyni : Once Bartin’da insasi diistiniilen ardindan da
Amasra’da yapimina karar verilen 99 kadem (37,5 m) uzunlugundaki
firkateynin ingasi, 8 Agustos 1829-31 Mayis 1834 tarihleri arasinda
ger(,:ekle§mi§ti.294 Geminin Bartin’da ingasindan vazgecilmesi aslinda Bartin
Limanr'nin 6zel yapisi ile ilgiliydi. Bu durumu Bartin Vekili’'de ifade etmisti. O,
firkateyn insa edilip tamamlansa bile Bartin Bogazi’nin sighdi yizinden
yapilacak geminin digari ¢ikisinin mumkun olamayacagini; bu yuzden de
gemi insasi i¢in bu sahilin munasip bir yer olmadigini belirtmisti. Bartin
Vekil’nden baska firkateyni ingsa eden Mimar Hasan Halife ve Muhendis
Osman Efendi de gemi insasi i¢in Bartin yerine, Amasra Limani’ni uygun
gormusti.>*®

Mesele Istanbul’daki tersane yetkilileri tarafindan da yakindan takip
edilmisti. istanbul’daki uzman kisilerce durum arastirilmis ve sorunun Bartin

Limani ile ilgili oldugu anlasiimisti. Tersane Emini Ali Bey, Bartin’da ingasi

*' BOA, HAT, 27923/F, 29 Z 1251/ 16 Nisan 1836.

2 Adolphus Slade, Nizamiye Firkateyni’nin denize indirilisine de sahit olmus ve bu torenden epey
etkilenmisti. Slade’in aktardigina gore, firkateyn denize indirildikten sonra, Kaptan Pasa’nin bayragi
ile ilk seyahatini - Sarayburnu’nu ge¢ip- Marmara Denizi’'ne dogru yapmisti. Bkz. Adolphus Slade,
Turkey, Greece and Malta, s.17-18.

% BOA, C.BH, 8137, 29 M 1245 / 31 Temmuz 1829, lef 1; C.BH, 8138, 8 S 1245 / 9 Agustos 1829,
lef 3.

*** Firkateyn insasinin hicri tarihi 7 S 1245 — 22 M 1250°dir. Bkz. BOA, HAT, 28455, 29 Z 1250 / 28
Nisan 1835; MAD, 8893, s.53.

23 BOA, HAT, 28128 / A, 9 Ca 1248 / 4 Ekim 1832.
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duran firkateynin, Amasra’da insasina devam etmesi gerektigini; ancak
Amasra’da su siralarda bir firkateynin inga edildigini, firkateynin ingasi biter
bitmez denize indirildikten hemen sonra Bartin’daki firkateynin ingasina
devam edilmesi gerektigini babialiye bildirmisti.?*

Firkateyn insasindan baslangigta sorumlu olan Bartin Ayani Calikzade
Hasan Aga, geminin inga isini uzattigindan bu gorevden el c¢ektirilmis; yerine
bdlge ahalisinden ibis Aga atanmigti. Ancak Iibis Aga da halka baski yaptig
iddiasiyla®®” bir siire sonra azledilerek yerine gemi insasindan anlayan
Cavusoglu vazifelendiriimisti.’®® Sonunda insasi gerceklesen firkateyn igin

yapilan net masraf 338.487 kurus 3 pareyi bulmustu.?*°

Sihab-i Bahri Firkateyni: Amasra Ayani ismail AJa tarafindan 31 Mart
1835-24 Mayis 1838 tarihleri arasinda®®, 99 kadem (37,5 m) olarak insa

edilmisti.**" Geminin insa masrafi net olarak 45.000 kurustu.>®?

Eregli’de Firkateyn insasi

Geyvan-1 Bahri Firkateyni: Navarin 6ncesinde, 19 Kasim 1823-30
Agustos 1825 tarihleri arasinda yapilmisti. Firkateynin insasindan Eregli
muhtari El-Hac Esad Ada sorumluydu.®®® Mihendis Ahmet Hoca ve Mimar
Ahmed Kalfa tarafindan insa edilmis®® olan geminin uzunlugu 111
kademdi(42,05 m).>® Geminin insa masrafi ise 200.000 kurustu.*?®

Yeni Bir Firkateyn insasi: Eregli Muhtari ismail Aga sorumlulugunda 5
Agustos 1826-3 Haziran 1829 tarihleri arasinda ve 111 kadem (42,05 m)

2 BOA, HAT, 28128, 21 Ca 1248 / 16 Ekim 1832.

T BOA, HAT, 27923/H, 7 R 1249 / 24 Agustos 1833.

8 BOA, HAT, 32402, 29 Z 1247 / 30 Mayis 1832; HAT, 34211, 29 N 1248 / 19 Subat 1833.

*° Geminin insa masrafi briit olarak 425.987 kurus 3 pareydi. Ancak yapilan 875.000 kurusluk
indirimle geriye kalan 338.487 kurus 3 pare hazinenin ayanlara olan net borcuydu. Bkz. BOA, MAD,
8893, 5.53; D.BSM.d, 9690, s. 11; MAD, 8893, 5.700.

300 By tarihlerin hicri karsiligi tam olarak 1 Z 1250 ile 29 S 1254 tiir.

' BOA, MAD, 8893, 5.818; DTA, SUB, 1-64A, 13 Ra 1254 / 6 Haziran 1838.

32 BOA, MAD, 8893, 24 C 1254 / 19 Eyliil 1838, s.61.

33 BOA, MAD, 8887, s. 1421.

3% BOA, D.BSM.TRE.d, 15555, s.7.

3% BOA, MAD, 8887, 6 R 1241, s.180.

% BOA, MAD, 8887, s. 180; MAD, 8887, 6 R 1241, s. 1421; D.BSM.TRE.d., 15555, 5.10; MAD,
8887, 6 R 1241 / 18 Kasim 1825, 5.180.
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uzunlugunda insa edilmis olan®® firkateynin insa masrafi 159.037,5

kurustu.®%®

Hifz’ur-rahman Firkateyni: 115 kadem (43,57 m) uzunlugundaki
firkateyn, Eregli Muhtari ismail Aga tarafindan 3 Temmuz 1829-17 Ekim
1830 tarihleri®® arasinda insa ettirilmis olan geminin insa masrafi 235.000

kurustu.3™

Gideros’da Firkteyn ingasi

Tarir-i Bahri Firkateyni: 107 kadem (40,5 m) uzunlugundaki firkateyn,
6 Nisan 1829-15 Eyliul 1833 tarihleri arasinda Hasan Celebioglu Halil Aga’nin
sorumlulugunda insa ettirilmisti.*'" Gemiyi insa eden Miihendis Ali Hoca ve

Mimar Geng Hasan Halife’ydi.*'?> Geminin insa masrafi 135.460 kurustu.®'®

izmit’te Firkateyn insasi

Suriye Firkateyni: Gemi, izmit sahasinda Kastamonu Miitesellimi ve
eski izmit kereste naziri olan Mustafa Aga tarafindan 99 kadem (37,5 m)
uzunlugunda ve 16 Kasim 1831-24 Mayis 1834 tarihleri arasinda insa
ettirilmigti. MUhendis Mahmut Efendi'nin inga ettigi geminin inga masrafi ise
358.449,5 kurustu.®'*

Kemer-i Biga’da Firkateyn ingasi
Berk-i Nusret Firkateyni: Kara Osmanzade Huseyin Aga tarafindan 30
Mart 1820-29 Nisan 1824 tarihleri arasinda 107 kadem (40,53 m) olarak inga

ettiriimis olan®'® geminin insa masrafi 154.978 kurustu.®'®

T BOA, HAT, 28363,27 11244 /2 Mayis 1829.

3% BOA, MAD, 8893, 22 L 1246 / 5 Nisan 1831, 5.430.

3% Hicri tarih olarak karsiligi 1 M 1245 ile 29 R 1246 dur.

319 BOA, MAD, 8893, 5.52.

3! Geminin insa tarihi hicri olarak 1 L 1244 ile 29 R 1249°dur.

312 BOA, MAD, 8893, s.51; C.BH, 626, lef 1.

313 BOA, MAD, 8893, 5.51, 590; MAD, 8893, 29 S 1249 / 11 Ocak 1834, 5.51.

31 BOA, D.BSML.TRE.d, 15660, s.2-8; MAD, 8893, 64, 750.

315 Geminin hicri insa tarihi 15 C 1235 - 29 S 1238°dir. Bkz. BOA, MAD, 8887, s. 156.
316 BOA, MAD, 8887, s. 156.
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Pertevfesan Firkateyni: 1825-30 yillari arasinda 111 kadem (42,05 m)
uzunlugunda insa edilen firkateynin yapimindan sorumlu olan kigi Balya

Madeni Emini Haci Yakup Aga’yd:.*"

Limni’de Firkateyn insa Cabalari

Mesudiye Firkateyni: Agustos 1831’de Limni'de 111 kadem (42,05 m)
uzunlugunda bir firkateyn ingasina tesebbus edilmisti. Ancak Serasker Pasa,
sadarete gonderdigi bir tezkirede, bu sahada firkateyn insasinin zor oldugunu
belitmisti. Bunun da nedeni olarak Limni'nin uzun yillar atil kalmasiyla,
buradaki gemi ingasina ait malzemenin harap olmasini gostermis, eger
burada gemi insa edilirse ¢ok buylUk masraflara varacagini da ayrica not
etmisti. Bu bilgilerden yola cikarak Serasker Pasa, Limni'de yapilacak
firkateynin Midill’ye alinmasinin daha dogru olacagini ifade etmis®'®,

ardindan Midilli'de insasi yapilacak firkateyne Mesudiye ismi verilmisti.®'®

Midilli’de Firkateyn insasi

Avn-i ilah Firkateyni: 99 kadem (37,5 m) olarak Midilli Naziri Mustafa
Bey tarafindan 1831-32 yillarinda inga ettirilen gemi, 28 Mart 1832’de denize
indirilmisti.®*® Firkateynin insa isi tartismali olmustu. Midilli Limanrnin si§
oldugunu iddia eden Mustafa Bey'e karsi, Tersane-i Amire tarafindan
hazirlatilan bir raporda, burada 98 kadem bir firkateynin ingasinin
yapilabilecegi isaret edilmis,**' ardindan yapilan calismalarla geminin insasi

tamamlanmisti.

' BOA, HAT, 28469, 29 Z 1241 / 4 Agustos 1826; HAT, 28546, 29 Z 1246 / 10 Haziran 1831;
firkateyn icin 5138 parca keresteye ihtiya¢ duyulmustu. Firkateyn ingasinda siklikla kereste ve is¢i
sikintist ¢ekilmisti. Bkz. C.BH, 8136, 21 M 1245 / 23 Temmuz 1829.

38 BOA, HAT, 28389, 29 Z 1243 / 12 Temmuz 1828.

" BOA, HAT, 28322; HAT, 28322-A, 29 Z 1251 / 16 Nisan 1836.

2 BOA, C.BH, 7505, 7 S 1246 / 28 Temmuz 1830, lef 2; HAT, 28193, 25 L 1247 / 28 Mart 1832.

321 Baslangigta Kaptan Pasa Ahmed Bey ve Tersane Emini Ali Bey, Midilli’nin bos kalmamasi
gerektigini soyleyince, Midilli Naziri’da ayn1 diigiinceye katildigini, fakat limanin si§ olmasindan
oOtiirii, 45 ziradan fazla uzunlukta bir gemi ingasin1 kaldiramayacagini belirtmisti. Durum ehl-i vukufa
(bilirkisilere) sorulunca ortaya bagka bir tablo ¢ikmusti. Ehl-i vukuf¢a verilen rapora gore, 30 yil 6nce
Midilli Limani’na bazi dokiintii dolmas: {izerine Tersane-i Amire’den sandal ve tarak gonderilerek
liman temizlenmisti. Bundan sonra da burada 53 zira bir kalyon insa edilmis ve denize indirilmisti. Bu
konu hakkinda olumlu rapor veren Miihendishane-i Hiimayun Fenn-i Ingaiye Bashalifesi Ahmed
Hoca, simdi de Midilli Limani’nin biraz temizlenmesi durumunda 49 zira firkateynin insa
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Mesudiye Firkateyni: Bu firkateynin daha 6énce Limni'de insasinin
dusundldugunua yukarida belirtiimigti. Sonradan Midilli’'ye kaydirilan 111
kadem (42,05 m) uzunlugundaki firkateynin insasi 1836’da bitirilmisti.

Geminin insasindan Midilli Naziri ve Muhafizi ismail Bey sorumluydu.>??

Rodos’ta Firkateyn insasi

Bir Firkateyn insasi: Rodos’'ta 23 Agustos 1823 - 19 Agustos 1830
tarinleri arasinda Rodos Mutasarrifi Sukri Bey’in  sorumlulugunda bir
firkateyn yapilmisti. Geminin net insa masrafi 150.000 kurustu.3?®

Yaver-i Tevfik Firkateyni: 23 Kasim 1825-15 Subat 1833 tarihleri
arasinda 107 kadem (40,5) olarak inga edilmis olan firkateynin insasindan
Mutasarrif Sukri Bey ve Hasan Bey sorumluydu. Geminin inga masrafi
242.968,5 kurustu.>?*

Firkateynin insasi sekiz yil surmuagstu. Aslinda bu sure bir firkateyn
ingasl! i¢in uzun bir zamandi. Bunun iki sebebi vardi: Birincisi, gemi igin
gerekli olan 700-800 kantar ham demirin istenen vakitte gelmemesi®?®,

ikincisi ise nitelikli isci ihtiyactyd.®*® Rum ihtilali yiizinden marangoz ve

edilebilecegi ve denize indirilebilecegini belirtmisti. Bu durumu basmimar ve digerleri de tasdik
etmisti. Bunun iizerine Tersane-i Amire tarafindan sandal ve tarak gonderilmesine, ardindan da Midilli
Nazir1 tarafindan 49 zira bir firkatyenin insasinin baslanmasina Saraydan izin ¢ikmisti. Bkz. BOA,
HAT, 28172,29 Z 1245 / 21 Haziran 1830.

322 fngas1 bittikten sonra firkateyni Istanbul’a eski bir vapur getirmisti. Bkz. BOA, HAT, 28109, 13
Za 1251/1 Mart 1836; HAT, 28134 E; HAT, 28322; HAT, 578 - 28322 A, 29 Z 1251 / 17 Mart
1836.

2 BOA, MAD, 8893, 23 L 1246 / 6 Nisan 1831, 5.430.

32BOA, D.BSM.d., 9232, 5.4-9.

32 Firkateynin bundan sonra tavion (asag: giiverte) ve giivertesi tamamlanip, top ve lumbarlar1 agilip,
capalarinin sarilmasma baglanmig, kerestesi hazirlanip geceli giindiizlii ¢alisilarak, insasina hiz
verilmisti. Ancak, firkateynin insa edilebilmesinin, 700-800 kantar ham demire bagli oldugu birgok
kere talep olunmussa da, istenen vakitte demir gonderilememisti. Ham demir gelip gegen tiiccar
gemilerinden satin alinarak, o ana kadar idare olunmus, ancak bundan boyle bu taraftan satin aliminin
miimkiin olmadig1 belirtilmisti. Deniz mevsimi gecmeden gemiyi denize indirmek ve Istanbul’a
gondermek icin, yukarda bahsedilen korvetlerin siitun, seren, lenger, yelken ve diger aletleri ile gerek
duyulan gediklilerinin su giinlerde yetistirilmesi ve firkateyne gereken 700-800 kantar ham demirin
acilen gonderilmesi konusunda Bébiéli’nin Saraydan emir g¢ikarmasi istenmisti. Bkz. BOA, HAT,
28575-1, 1 Z 1245/24 Nisan 1830.

326 Firkateyn memuru Siikrii Bey 12 Mart 1830°da yazdigi sukkada bunu agikga ifade etmis, bir an
once is¢i tedariki konusunda onlarin yardimini istemisti. Aktardigina gore, Rodos Tersanesi’nde
istihdam edilen marangoz ve burgucularin ¢ogu adalara bagli yerlerden alinmaktaydi. Rum
ihtilalinden beri adalardan amele alinamadigindan sikayet eden Siikrii Bey, Kerpe Adasi’ndan ve
Anadolu’ya yakin olan adalarin halkindan amele istenebilecegini belirtmis, bu konuda Istanbul’dan bir
emir verilmesini beklemisti. Tersane-i Amire Emini Ali Bey, konuyu degerlendirmis ve Siikrii Bey’in
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burgucu amelesi adalardan yeterince alinamamigti. Ancak her iki sorun daha

sonra istanbul tarafindan ¢éziilmis ve geminin insasi tamamlanabilmisti.

Samsun ve Fatsa’da Firkateyn insasi

Navek-i Bahri Firkateyni: 1831-1837 yillari arasinda, Trabzon Valisi
Osman Pasa ve kardesi Abdullah Bey’in sorumlulugunda 103 kadem (39,02
m) uzunlugunda inga edilen®”’ firkateynin mihendisi Ali Halife, mimari Kliguk

Manol'du.*?® Geminin insa masrafi ise 460.892 kurustu.®?°

Sinop’ta Firkateyn ingasi

Avn-i [lah Firkateyni: 1850-53 yillari arasinda 91 kadem (34,47 m)
uzunlugunda insa edilmis olan geminin ingasi icin istanbul’dan bahriye askeri
miralay emeklilerinden Batoncu ibrahim Bey, insaiye zabitanindan Kolagasi
Hasan Efendi ve ingaiye muhendislerinden Raif Efendi geminin insasina
memur olarak gtirevlendirilmiglerdi.330

Geyvan-1 Bahri Firkateyni: 1853 yilinda uskur konulacak sekilde
ingasina baglanmistl. 29 Agustos 1853 Pazartesi gunu Bahriye Meclisi
uyeleri ve bir¢ok kisi hazir oldugu bir sirada firkateynin bas bodoslamasi ve
36 parca postalari tamamlanip yerine konmustu.®®' iki yil sonra firkateynin
yapim isi bitmis ve Tersane-i Amire’ye goénderilmisti. Bunun ardindan da
1855’de Londra’da imal edilen makinesi monte edilmek Uzere firkateynin bu

sehre gitmesine karar verilmisti.>*

isteklerinin yerinde olduguna karar verdikten sonra, o da, Bodrum sahasinda bu siralar yapilmakta
olan kalyonun, amelesine dokunulmamak sartiyla Rodos Adasi’na bagli Anadolu tarafindaki
adalardan yeteri kadar marangoz ve burgucu alinabilecegini belirtmisti. Bundan sonra Siikrii Bey’in
istegi dogrultusunda izin ¢ikmistt. Bkz. BOA, C.BH, 11645, 12 M 1246 / 3 Temmuz 1830, lef 2.

27 BOA, HAT, 32037, 29 Z 1247 / 30 Mayis 1832.

* BOA, MAD, 8893, s.58.

 BOA, MAD, 8893, 5.58; MAD, 8894, 5.426; MAD, 8893, 27 Sevval 1253 / 24 Ocak 1838, 5.58.

339 BOA, i.DH, 13917, 25.R.1267 / 27 Subat 1851, lef 4, 5; DTA, MKT, 13-131, 28 Z 1268 / 13
Ekim 1852.

31 BOA, I.DH, 17522, 18 Z 1269 / 22 Eyliil 1853 (Sinop Kaymakami Hiiseyin Remzi Bey’in 31
Agustos 1853 tarihinde bir sukkasi1); AMKT.NZD, 97-101, 23 M 1270 / 26 Ekim 1853.

32 BOA, i.DH, 21146, 29 Za 1271 / 13 Agustos 1855 (Kaptan Pasa Halil’in, 8 Agustos 1855°de
Sadarete gonderdigi tezkiresi); A.LAMD), 60- 80, 1271 / 1854.
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Ahyolu ve Misivri’de Firkateyn insasi Tesebbiisii

Rum isyanindan once Ahyolu ve Misivri'de yelkenli savas gemisi insa
ediliyordu. Ancak isyandan sonra bolgede Rum nufusu ve dolayisiyla kereste
tasiyanlar azalmisti. Tam da bu siralarda (1829-1830) bdlgede firkateyn
ingasI dusunuluyordu. Fakat Ahyolu Voyvodasi Mehmed Emin Bey’'in Rum
ayriik¢ihigr  hakkinda verdigi Dbilgiler sadareti uyandirmigtl. Sadaret,
firkateynlerin simdi insa edilmeleri durumunda zaten isyan durumu olan
reayanin ve vatanlarina donmek isteyen Rumlarin trkmesine yol agacagini
belirtmisti. Ayrica kerestenin miri fiyatina biraz zam yapilsa bile beyhude
olacagl ve Tersane Hazinesi’'nin masrafinin artacagi ifade edilmig; boylece
geminin inga islemine baglanmadan son verilmisti. Bu durumda, Serasker
Pasa ve Tersane Emini'nden, baska uygun bir mahal bulmasi istenmis;>*
yapilan arastirma ve Serasker Pasa, Tersane Emini ile Voyvoda arasindaki
muzakereyle Limni'de firkateyn insasinin uygun olacagi belirtimis ve

saraydan da bu yénde karar ¢ikmisti.>**

Akgasehir'de Firkateyn insasi Tesebbiisii

Akgasehir sahasinda Ayan Haci Mehmed Aga tarafindan bir firkateyn
inga edilmesi igin Saraydan izin g¢ikmisti. Onceleri korvet inga edilen bu
yerde, bu siralarda limaninin si§ olmasi nedeniyle firkateynin indirilmesinin
mumkuin olamayacagi bilirkisilerden (ehl-i vukuf) alinan bilgiler 1s1ginda ifade
edilmisti. Durum béyle olunca, 1830-31’de firkateynin Tersane-i Amire’de

insa edilmesine karar verilmisti.>*

333 BOA, HAT, 32199, 29 Z 1246 / 10 Haziran 1831.

33 BOA, HAT, 28445, 29 Z 1245 / 21 Haziran 1830.

335 Firkateyn i¢in lazim olan ve bu havalide toplanan 4954 parca kerestenin de Tersane-i Amire’ye
sevkedilmesi gerekmisti. S6zii edilen kerestelerin dikilmeyip ve postalari ¢atilmayarak OSlgliye gore
1skarmoz takimi, o tarafta bulunan miithendis ve mimarlar tarafindan degistirilip, baska tahta takimu,
pragolleri ve kemerelerinin o sekilde Istanbul’a getirilmesi istenmisti. Bkz. BOA, HAT, 28442, 29 Z
1246 / 10 Haziran 1831.
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1.4.4.3. Korvet insasi

Akgasehir’de Korvet insasi

Niivid Korveti: 1 Ekim 1823-16 Temmuz 1825 tarihleri arasinda
Akcgasehir Ayani Mehmet Ali Aga’nin sorumlulugunda, Mimar Kuaguk Ahmet
ve Hasan kalfa tarafindan 77 kadem (29,17 m) uzunlugunda inga edilmis
olan korvetin insa masrafi 21.000 kurustu.>*

Ceyran-i1 Bahri Korveti: 24 Agustos 1827-21 Haziran 1830 tarihleri
arasinda Akcgasehir Muhtari Omer Aga’nin nezaretinde yapilan korvetin
uzunlugu 80 kadem (30,3 m) ve genisligi ise 32,5 kademdi (12,3 m).>¥’
Korveti, Mimar Molla Hasan ve Hasan Kalfa inga etmiglerdi. Korvetin inga

masrafi 39.500 kurustu.®®

Bartin’da Korvet insasi

Kaid-i Nusret Korveti: Bartin Ayani Calikzade Seyyid Hasan Aga’nin
sorumlulugunda, Bartin iskelesinde uzunlugu 77 kadem (29,17 m) olarak
tasarlanan korvet, 9 Agustos 1823-16 Temmuz 1825 tarihleri arasinda Musa

Kalfa’ya yaptiriimisti. Korvetin net insa masrafi 60.000 kurustu.*°

Abd-i Nusret Korveti: 9 Agustos 1823-16 Temmuz 1825 tarihleri
arasinda Calikzade Bartin Ayani Hasan Aga’nin sorumlulugunda 77 kadem

(29,17 m) uzunlugunda yaptirilan korvetin insa masrafi 60.000 kurustu.3*°

Muin-i’l Cihad(?) Korveti: Calikzade Hasan Aga’nin sorumlulugunda
13 Kasim 1825 —1 Kasim 1826 tarihleri arasinda 77 kadem (29,17 m)

336 Geminin baslangictaki briit ingsa masrafi ise 62.888,5 kurus 12 pareydi. Bu miktardan, Tersane
Hazinesi’nin 6nceden verdigi 29.500 kurus ve ardindan da hazinenin yaptigi indirim ¢ikarilinca,
geriye kalan 21.000 kurus agaya verilecek miktar olarak kalmisti. Bkz. BOA, MAD, 8887,5.186, 5 S
1241 /19 Eyliil 1825.

*7BOA, MAD, 8887, 5.230.

S BOA, MAD, 8887, 5.240-241; MAD; 8893, 5.417, 420.

¥ BOA, MAD, 8887, s.184.

Y BOA, MAD, 8887, s.1415.
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uzunlugunda Mimar Manol Kalfa tarafindan insa edilmis olan geminin masrafi
11.000 kurustu.®!

Peyk-i Seref Korveti: 80 kadem (30,3 m) uzunlugundaki korvet, Bartin
Ayani Hasan Aga tarafindan 24 Agustos 1827-10 Ekim 1828 tarihleri

arasinda yaptiriimisti.**? Korvetin insa masrafi 70.240 kurustu.>*?

Yeni bir korvet ingasina tesebbliis edilmesi: Peyk-i Seref Korveti inga
edildigi sirada, Bartin Ayani Hasan Aga'dan 1827'de yine ayni sahada bir
korvet daha yaptirmasi istenmisti. Hasan Aga da Tersane Emini'ne
gonderdigi bir mektubunda, 90 kadem (34,09 m) uzunlugunda bir korvet
yapabilecegini, bu siralarda kereste kesilmesi ve nakledilmesi iginin de kolay
oldugunu, ancak sadece kereste naklinde isin uzamamasi igin devlet
tarafindan iskele ingsa edilmesi gerektigini belirtmisti. Bu durumu
degerlendiren Sultan, yapilacak korvetin yerine firkateyn ya da izmit'te
oldugu gibi meze giiverte®** bir bilylik korvetin kurulmasindan hangisinin
yapilmasinin iyi oldugunun Serasker ile Kaptan Pasa arasinda muizakere
edilmesini istemisti. 3*°

Bartin’da, Sultanin yukarida istedigi tarzda bir korvet ya da firkateyn
insasinin miimkiin olup olmadigi meselesini anlamak icin Tersane-i Amire
Basmimari Mehmed Efendi ile Bartin’dan gelen korvetin mihendisi Mustafa
arasinda konu gorusulmustu. Yapilan muzakerede, Bartin’da bes karistan
fazla su bulunmadigi, eger firkateyn ya da meze guverte bir korvet yapilirsa
denize indiriimesi ve sonra da goturulmesinin mumkin olmadigi anlagiimisti.
Bunun Uzerine, bdyle bir firkateyn veya korvetin ancak Bartin'a 3 saat
mesafede olan Amasra’da yapilabilecegi de tavsiye edilmisti. Gerekge olarak

da, Amasra Limanrnin daha derin oldugu ve yapilacak o tip gemilerin

**! BOA, MAD, 8887, s. 203.

32 Firkateynin insasi hicri olarak 1 S 1243 ile 30 Ra 1244 tarihleri arasma denk gelmektedir. Bkz.
BOA, MAD, 8893, 5.380.

**BOA, MAD, 8893, 13 M 1245 / 15 Temmuz 1829, 5.380.

3 Mizana direginde sereni olmayan gemilere verilen isimdir. “Meze korvet” veya “Navi”de denir.
Bkz. Siileyman Nutki, Kamus-1 Bahri, s.200.

5 BOA, HAT, 28037.
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kolayca denize indirilebilecegi, hatta kerestesinin bile Bartin'dan 3 saatte
kolayca getirilebilecegi belirtiimisti. Sonugta Amasra’nin olmasi durumunda
istenilen 49,5 zira (99 kadem/37,5 m) uzunlugunda bir meze guverte korvet

ya da bir firkateynin insasinin miimkiin olacag ifade edilmisti.>*®

Eregli’de Korvet ingasi

Ferahniima Korveti: 77 kadem (29,17 m) uzunlugundaki korvet, 13
Mayis 1826-6 Mayis 1827 tarihleri arasinda, Eregli Ayani ismail Aga
tarafindan Mimar Geng¢ Hasan Halife’'ye insa ettirimisti.>*’ Korvetin insa

masrafi 60.000 kurustu.3*®

Gemlik’te Korvet insasi
Feyz-i Bahsa Korveti: Gemlik Voyvodasi Mustafa Bey tarafindan 13
Kasim 1825-2 Ekim 1826 tarihleri arasinda, Mimar Manol Kalfa ve Pasall

ismail Kalfa’ya insa ettirilmis olan geminin insa masrafi 70.000 kurustu.?*°

Gideros’ta Korvet ingasi

Feyz-i Hidéa Korveti: Eski Kastamonu Mutesellimi Serif Aga’nin
sorumlulugunda 17 Ocak 1824-18 Temmuz 1824 tarihleri arasinda, Mimar
Kara Osman Kalfa’ya yaptirilan 77 kadem (29,17 m) uzunlugundaki korvetin
insa masrafi 59.874 kurustu*°

Feyz-i Mabud Korveti: Korvet, Hasan Celebizade Seyyit Halil Aga
tarafindan, Muhendis Molla Ahmed ve Mimar Bekli Ahmed’e yaptiriimisti. 24
Agustos 1827-28 Temmuz 1828 tarihleri arasinda, uzunlugu 80 kadem (30,3
m) ve genisligi ise 32,5 kadem (12,3) olan korvetin insa masrafi 70.827

kurustu.®’

3 BOA, HAT, 28038.

*TBOA, MAD, 8887, 5.1498.

3 BOA, MAD, 8887, 5.207.

3 BOA, MAD, 8887, s. 1488.

39 BOA, MAD, 8887, 6 C 1240 / 26 Ocak 1825, s. 1380.

31 BOA, MAD, 8887, 8 M 1245 / 10 Temmuz 1829, s. 229; MAD, 8893, 8 M 1245 / 10 Temmuz
1829, 5.380.
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Arayis-i Derya Korveti: Gemilerin insa ve tamiri icin ihtiya¢c duyulan
keresteleri iskelelere nakletme ve bir an dnce Tersane-i Amire’ye tasimak
amaciyla, 1854 yilinin sonbaharinda Gideros’ta bir korvetin yapilmasina
karar verilmisti.*®? Korvetin insasindan insaiye kolagalarindan Feyzi Efendi
ve Yiizbasi Ahmet Efendi sorumluydu.®*® Korvetin uzunlugu 141 kadem
(53,42 m), genisligi 38,4 kadem (14,54 m) ve derinligi ise 21,4 kademdi (8,1

m)-354

izmit’te Korvet insasi

Feyzurrahman Korveti: 18 Ocak 1828-5 Nisan 1829 tarihleri arasinda
Izmit Kereste Naziri Mustafa Aga tarafindan, Miihendis Ali ve Mimar Tanag’a
91 kadem (34,47 m) ve meze guverte olarak insa ettiriimis olan korvetin inga
masrafi 140.000 kurustu.>*®

Kemeri-i Biga’da Korvet insasi

Stiheyl-i Bahri Korveti: 23 Mart 1824-18 Nisan 1825 tarihleri arasinda
Kemer-i Biga Voyvodasi Omer Aga tarafindan insa ettirilmis olan korvetin
inga masrafi 121.990,5 kurus 5 pareydi. Gemi 15 Mart 1825’te denize
indirilmisti.>*®

Midilli’de Korvet insasi

Iki Korvet insasi: Midilli Naziri Mustafa Bey’in sorumlulugunda iki
korvet inga edilmisti. Birinci korvet 1826'da ikincisi ise 1828'de denize

indirilmisti.>>’

2 BOA, I.DH, 19763, 4 S 1271 / 27 Ekim 1854, lef 2.

> BOA, I.DH, 19921, 13 Ra 1271 / 4 Aralik 1854,

3% DTA, Asar-1 Atika, demirbag nr. 497.

%5 BOA, MAD, 8887, 9 M 1245, s. 231; MAD, 8893, 9 M 1245 / 11 Temmuz 1829, s.381;
emsallerinden 7 zira daha bilylik ve meze giiverte olarak insa edilen geminin siitun, seren ve armasi
konularak 13 Nisan 1829’da Istanbul’a gonderilmisti. Ancak, Kaptan Pasa’ya gore, korvet pek
usuliinde yapilmamisti. Bkz. HAT, 27954, 29 Z 1244 / 2 Temmuz 1829; HAT, 28514,29 7 1244 /2
Temmuz 1829.

**BOA, MAD, 8893, 5.396; HAT, 40099 A, 29 Z 1240 / 14 Agustos 1825.

7 BOA, MAD, 8887, s. 187; HAT, 28360 A; Midilli’deki korvetin miibasiri Siileyman Aga’nin
Sadarete gonderdigi bir yazida korvetin tamamlanip, denize indirildigini ve 60 kayici(kayik¢r mi?),
200 asker, 12 adet top ve yeterli miktarda cephane ve mithimmat ile birlikte geminin yaninda bir brik,
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Ihsan-1 Hiidd Korveti: 1827-1828'de Midilli Naziri Mustafa Bey’in

sorumlulugunda 83 kadem (31,4 m) uzunlugunda insa edilmisti.>*®
Mazhar-1 Tevfik Korveti: 1828-29'da insa edilen korvet, 90 kadem

(34,09 m) uzunlugunda olup meze giiverte seklindeydi.**®

Misivri ve Cengane iskelesinde Korvet ingasi

Feyz-i Felenk ve Envér-1 Nusret Korveti: 24 Ekim 1824-29 Eylil 1825
tarihleri arasinda Samakocuk Naziri Yusuf Pasa tarafindan 77 kadem (29,17
m) olarak insa ettirilmis olan korvetlerden, Misivrideki Feyz-i Felenk,
Cengane’deki ise Envar-i Nusret'ti. Her iki geminin inga masrafi 55.000
kurustu.>®°

Ayn-i Necat Korveti: 12 Aralik 1825-11 Aralik 1825 tarihleri arasinda
yine Samakocuk Naziri Yusuf AJa tarafindan insa ettiriimis olan korvetin insa
masrafi 27.500 kurustu.®®"
Yeni Bir Korvet. Misivride Samakocuk Naziri Salih Bey tarafindan

1829 yilinda 80 kadem (30,3 m) uzunlugunda bir korvet insa ettirilmisti.>®2

Rodos’ta Korvet insasi
Iki Korvet. Rodos’ta, Mutasarrif Siikri Bey tarafindan 28 Agustos
1823-19 Agustos 1830 tarihleri arasinda 73 kadem (27,6 m) uzunlugunda,

bir aktarma ve ii¢ golet tekneleri konularak 17 Mart 1826 giinii (7 Saban 1241) adadan hareket ettigi
bildirilmisti. Bogaz’a gelirken Imroz Adasi’na yakin sularda iki eskiya teknesine rastlamis, onlarla bas
edemeyecegini anlayinca Midilli’ye geri donmiistii. Adaya dondiikten sonra korvete gerek duyulan
malzeme tekrar techiz edilmis ve ardindan korvet, Bozcaadali Hiiseyin Kaptan’a teslim edilmis,
oradan da Tersane-i Amire’ye varmisti. Bkz. HAT, 39715-S, 16 S 1241 / 26 Mart 1826; HAT, 28430,
13 R 1242 / 14 Kasim 1826; ikinci korvette 5 Kasim 1828’de bir brik ve bir golet ile Istanbul’a
gonderilmis, ancak Babaeski 6nlerinde eskiya tekneleri ile muharebe edilince Midilli’ye donmesi i¢in
uyarilmigti. Bkz. HAT, 38246, 29 Za 1243 / 12 Haziran 1828; HAT, 38313-A, 29 Za 1243 / 12
Haziran 1828.

3% Korvetin inga islemi bittiginde Bug (Swift) gemisi nezaretinde istanbul’a gonderilmisti. Bkz. BOA,
HAT, 27940, 29 Z 1244 / 2 Temmuz 1829; HAT, 580-28510, 29 Z 1244 / 2 Temmuz 1829.

%% Bu 6zelligi nedeniyle Tersane-i Amire’ye gonderildiginde, Sultan tarafindan ¢ok begenilmisti.
Ozellikle, énceki yillarda Izmit’te yapilan “meze giiverte korvetten cok endamli ve resm-i matbua”
bulunmus ve eski firkateynler gibi i¢indeki kaptan, nefer ve toplar1 gayet yerinde goriilmiis, takdir
edilmisti. Bkz. BOA, HAT, 28168, 15 N 1245 / 10 Mart 1830; HAT, 28188, 29 Z 1245 / 21 Haziran
1830.

0 BOA, MAD, 8887,5.198; C.BH, 10663; MAD, 8887,s. 198; C.BH, 12410.

' BOA, MAD, 8887, 5.1486.

32 BOA, MAD, 8887, 5.224; HAT, 28563, 10 B 1244 / 16 Ocak 1829.
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tlccar gemisi olarak iki korvet inga ettirilmisti. Her iki gemi i¢in gerekli olan
malzeme Istanbul’dan zamaninda génderiimediginden, gemilerin insasi epey

uzamisti. Her iki geminin de insa masrafi 150.000 kurustu.®®

Samsun ve Fatsa’da Korvet ingasi

Fatsa’da Kal-i(?) Hayr- Mevkib-i Cihad ve Samsun’da Gurre-i Fituh -
Kerem-i Bari Korvetleri: Samsun ve Fatsa iskelesinde Canik Muhassil Vekili
Osman Bey tarafindan 3 Ocak 1824-15 Agustos 1825 tarihleri arasinda dort
korvet insa ettirilmisti. Fatsa’da yapilan korvetlerin mimari Said ve Harsumi
Kalfa, Samsun’daki korvetlerin mimarlar ise Kuguk Manol ile Tanas
Kalfalar'di. Dort korvetin ingsa masrafi 207.500 kurustu. Gemilerin uzunluklari
77 kademdi (29,17 m).%*

Kerem-i Bari ve Hilal-i Zafer Korveti: Samsun’da 22 Eylul 1827-21
Haziran 1830 tarihleri arasinda Trabzon Valisi Osman Pasa’nin
sorumlulugunda 80 kadem (30,3 m) uzunlugunda ve 32,5 kadem (12,3 m)
genisliginde Kerem-i Bari korveti,*®® Fatsa'da ise 24 Agustos 1827—23 Nisan
1830 tarihleri arasinda ayni ebatlarda Hilal-i Zafer korveti insa edilmisti.>®®
Samsun’dakini Muhendis Dimitri ve Mimar Kara Osman Kalfa, Fatsa’dakini
Muahendis Manol ve Mimar Kuguk Ahmet Kalfa yapmigsti. Her iki korvetin net
masrafi 155.279,5 kurustu.®’

Sinop’ta Korvet insasi
Sehr-i  Zafer Korveti: Sinop Ayani Kavizade Huseyin Bey
sorumlulugunda, 26 Agustos 1824-15 Agustos 1825 tarihleri arasinda ve 75

kadem (28,4 m) uzunlugunda Muhendis Ali Molla ve Mimar Tanas Kalfa'ya

363 BOA, MAD, 8887, s.189; MAD, 8887, 23 L 1246, s. 189; Basmuhasebe defterinde korvetin her
biri 1 yiik 92.933,5 kurustu. Toplam miktar ise 3 yiik 85.867,5 kurus olarak gosterilmisti. Bkz.
D.BSM.TREL.d, 15548, s.8.

3% BOA, D.BSM,TRE.d, 15566, s.6-12; MAD, 8887, s.181, 1418.

3% Geminin baslangicta 41 zira uzunlugunda yapilmasi diisiiniilmiisse de sonugta 40 zira olarak insa
edilmistir. Bkz. BOA, D.BSM, TRE.d, 15588, s.3; MAD, 8887, s. 227.

% BOA, MAD, 8893, 5.417; MAD, 8887, s. 227.

367 BOA, MAD, 8887, s. 227-228; Samsun sahasindaki korvet, biraz daha uzun siire tezgahta kalmis
ve bazi tahtalari ¢liriimiistii. Bkz. HAT, 28414, 23 Ra 1246 / 11 Eylil 1830; MAD, 8893, s.417;
D.BSM,TRE.d, 15588, s.11; HAT, 28414, 23 Ra 1246 / 11 Eyliil 1830; MAD, 8893, s.417.
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ticaret gemisi olarak insa ettiriimis olan korvetin insa masrafi 38.000

kurustu.®®

Feyz-i Mabud Korveti: 17 Subat 1851-28 Ekim 1852 tarihleri arasinda
82 kadem (31,06 m) olarak insa edilen**® geminin insasindan sorumlu olan
kisi askeri miralayligindan emekli Batoncu ibrahim Bey’di. Gemiyi insa eden
ise ingaiye zabitanindan Kolagasi Hasan Efendi ve insaiye muhendislerinden

Raif Efendi’ydi370 Korvet 28 Ekim 1852'de denize indirilmis ve insa isi

tamamlanmist).®”’

1.4.4.4. Brik ingasi

Tersane-i Amire’de Brik insasi

Kavs-1 Zafer Briki : 1837-38’'de Amerikali Mihendis Rhodes tarafindan

2 3

insa edilmis®’? olan gemi 20 Agustos 1837°'de denize indirilmis®’® ve 4

Haziran 1838'de biitiin insa islemi tamamlanmisti.>”* Geminin uzunlugu 118
kadem (44,7 m), genisligi 33 kadem (12,5 m), derinligi ise 17 kademdi (6,4
m).375
Cay-1 Ferah Briki : 1838'de insa edilmisti.>"®
Nivid-i Flituh Briki: Eski havuzda inga edilmis olan gemi, 7 Temmuz

1842’de denize indirilmisti.’’” Geminin uzunlugu 98 kadem (37,12 m)

genisligi 28,1 kadem (10,6 m) ve derinligi ise 15 kademdi (5,6 m).>"®

Tir-i Zafer Briki: Tersane-i Amire’de, eski havuz 6niinde insa edilen

geminin, 1 Eyliil 1842’de denize indirilmesine karar verilmisti.>”®

% BOA, D.BSM.d, 15563, s.2-6; MAD, 8887, s. 191, 1417.
3 BOA, I.DH, 13917, 21 R 1267 / 23 Subat 1851, lef 4.

39 BOA, I.DH, 13917, 25 R 1267 / 27 Subat 1851, lef 4, 5.
' BOA, I.DH, 16151, 22 M 1269 / 8 Kasim 1852; i.DH, 16175, lef 1; DTA, MKT, 13-131, 28 Z
1268 / 12 Ekim 1852.

32 BOA, HAT, 35089, 29 Z 1252 / 6 Nisan 1837.

33 BOA, D.DRB.MH, 618-31.

34 BOA, D.DRB.MH, 645-9.

7 DTA, Asar-1 Atika, demirbas nr. 497.

70 BOA, HAT, 26010, 29 Z 1253 / 26 Mart 1838.

37 BOA, 1.DH, 3091, 28 Ca 1258 / 8 Temmuz 1842.

S DTA, Asar-1 Atika, demirbas nr. 497.
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Serag-1 Bahri Briki: 1846°da eski havuzda insa edilmis®*° olan gemiye
7 Mart 1846'da ismi verilmis®® ve ardindan 19 Mart 1846’de denize
indirilmisti.®

Yeni bir brik: Nisan 1842’de deniz hizmetinden cikarilan ¢ ambarli
Selimiye Kalyonu'nun enkazindan bir uskuna gemisi yaninda bir de 63

kadem (23,86 m) uzunlugunda bir brik gemisi yapilmasina karar verilmisti.*®

izmit’te Brik insasi
Giil-i Sefid Briki: izmit Mitesellimi Tahir tarafindan 1831 Eyliil'iinde 82

kadem (31,06 m) olarak insa ettirilmisti.>®*

Sinop’ta Brik insasi
Necat-i Fer: 1828'de insa edilmisti.>®°

Ahter: 1844-45'de Mimarbagi Suleyman Bey tarafindan insa edilen
brikin uzunlugu 118 kadem (44,7 m), genigligi 32 kadem (12,1 m) ve derinligi
ise 18,6 kademdi (7 m).%®

Iki Brik Insasi: Sinop sahasinda muhafizi Hasan Bey tarafindan Mart
1834—-Agustos 1836 tarihleri arasinda kereste gemisi olarak kullaniimak
amaciyla yaptiriimisti. Gemiyi ingsa eden Muhendis Rifat ve Mimar Mehmed

Halife’ydi.>®’

Rodos’ta Brik insasi

1831-32'de 56 kadem (21,21 m) uzunlugunda Rodos Mutasarrifi

Siikrii Bey sorumlulugunda bir brik insa ettirilmisti.>®®

7 BOA, I.DH, 3244, 12 B 1258 / 19 Agustos 1842, lef 4.

%0 BOA, I.DH, 4163, 6 M 1260 / 4 Ocak 1846, lef 2.

31 BOA, 1.DH, 5983, 9 Ra 1262 / 7 Mart 1846, lef 2, 4.

32 BOA, I.DH, 6015, 14 Ra 1262 / 12 Mart 1846, lef 2, 3.

3 BOA, I.DH, 2825, 13 Ra 1258 / 24 Nisan 1842.

3 BOA, MAD, 8893, 24 Ra 1247 / 2 Eyliil 1831, s.65.

3% BOA, HAT, 28202, 29 Z 1244 / 2 Temmuz 1829.

3% DTA, Asar-1 Atika, demirbas nr. 497.

%7 BOA, D.BSM.TRE.d, 15671, 5.2-5.

¥ BOA, HAT, 28571-C, 29 Z 1247 / 30 Mayis 1832; HAT, 28571-A, 29 Z 1247 / 30 Mayis 1832.
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Siizebolu’da Brik ingasi
1840 yihinda Ferhad Bey sorumlulugunda yapilan brik 72.242 kurusa

mal olmustu.3®°

Midilli’de Brik ingasi
Serefniima briki: 1840 yilinda®® Amerikali mimar Rhodes tarafindan
yapilan geminin uzunlugu 118 kadem, genisligi 33 kadem ve derinligi ise 33

kademdi.>®’

1.4.4.5. Koter insasi

Tersane-i Amire’de Koter insasi

Amerikakari Bresto Koteri: 1832°de Amerikali Mimar Eckford
tarafindan insa edilen®**? geminin uzunlugu 56,5 kadem (21,4 m), genisligi 17
kadem (6,4 m) ve derinligi ise 7,1 kademdi (2,6 m).>*

Miuijderesan ve Siirat Koterleri: 1837°'de®** Amerikali Mimar Rhodes
tarafindan insa edilen bu iki koter, 20 Agustos 1837°de denize indirilmis>*° ve

4 Haziran 1838'de insalari tamamen bitmisti.>%

Akcasehir’de Koter insasi

6 Nisan 1832-26 Temmuz 1832 tarihleri arasinda, Akg¢asehir Ayani
Mehmet tarafindan Akgasehir sahilinde 44 kadem (16,67 m) olarak insa
ettirilen bir koter, 28 Ekim 1832 tarihinde denize indirilmis ve 4 Agustos

% BOA, MAD, 8894, 2 N 1256 / 28 Ekim 1840, 5.78.

3% BOA, I.DH, 1153, 30 S 1256 / 27 Ekim 1840, lef 5.

Y1 DTA, Asar-1 Atika, demirbas nr. 497.

2 BOA, HAT, 20045-C, 7 Ra 1248 / 4 Agustos 1832.

3% DTA, Asar-1 Atika, demirbas nr. 497.

3%4 8 kantarlik olmak {izere isagasi gereken 24 parga top, Tophane-i Amire’ye siparis olunmustu. Bkz.
BOA, C.BH, 12613, 8 B 1253 / 8 Ekim 1837.

3% BOA, D.DRB.MH, 625-15, 626-26, 627-46, 628-47, 629-34, 629-52, 632-8, 634-8, 637-31, 640-
47, 642-16, 643-17.

*BOA, D.DRB.MH, 645-9.
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1832de ise Haci Kaptan'a teslim edilerek Tersane-i Amire’ye

gonderilmisti.>*” Geminin insa masrafi 19.000 kurustu.>®®

Amasra’da Koter insasi
1831-1832 yillari arasinda 44 kadem (16,67 m) uzunlugunda insa

399

edilmis®® olan gemiden Amasra Ayani ibrahim Aga sorumluydu. Koterin inga

masrafi 19.000 kurustu.*®

Bartin’da Koter insasi
Bartin Ayani ibrahim Aga’nin sorumlulugunda 1831-1832 yillarinda, 44
kadem (16,67 m) uzunlugunda inga ettirilmig olan koterin insa masrafi 19.000

kurustu.*?’

Eregli’de Koter ingasi
Iki Koter insasi: 4 Mart 1832-25 Eylil 1832 tarihleri arasinda, ismail
Aga’nin sorumlulugunda 44 kadem (16,67 m) boyunda iki koter inga ettirilmis

ve denize indirilmisti.*®> Her iki koterin insa masrafi 26.000 kurustu.*®

Filyoz’da Koter ingasi
2 Mayis 1832—4 Eylil 1834 tarihleri arasinda insa edilmis olan **
koterin miihendisi Hasan Halife ve mimari ise Ali Halife’ydi. insa sonucunda

geminin ortaya ¢ikan masrafi 19.000 kurustu.*®®

T BOA, HAT, 32042, 7 Ra 1248 / 4 Agustos 1832 (Akgasehir Naibinin kaimesi).

3% Koterin baglangigtaki briit insa masrafi; satin alim 16.308 kurus, iicretler 17.696,5 kurus, diger
harcamalar 5740,5 kurus olmak {izere toplam 39.745 kurustu. Bu fiyattan 20.745 kurus indirim
yapilmis ve geriye kalan 19.000 kurus ayana verilecek tutar olarak goriilmiistii. Bkz. BOA, MAD,
8893, 5.69, 511.

¥ BOA, D.BSM.TRE.d, 15653, 5.3-5; MAD, 8893, 5.70.

49 BOA, D.BSM.TRE.d, 15653, 5.3, 5; MAD, 8893, 5.70; MAD, 8893, 5.70.

“IBOA, D.BSM.TRE.d, 15653,5.3-5; MAD, 8893, 5.70.

2 BOA, DBSM.TRE.d, 15645, 5.2.

3 BOA, DBSM.TRE.d, 15645, s.2-4; MAD, 8893, 5.72, 610.

4 BOA, D.BSM.TRE.d, 15652, 5.2.

5 BOA, D.BSM.TRE.d, 15652, 5.2; MAD, 8893, s.69.
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Gemlik’te Koter insasi
Gemlik Kereste Naziri Celaleddin Aga tarafindan 4 Mart 1832 — 29
Haziran 1832 tarihleri arasinda insa ettirilen iki koterin inga masrafi 26.000

kurustu. 4%

izmit’te Koter ingasi

Uc Koter insasi: izmit Mitesellimi Mustafa Tahir tarafindan ic tane
koter insa edilmisti. Mustafa Tahir, Tersane-i Amire’den gelen gemi
parcalariyla koterleri donatmis ve ardindan ilk gemiyi 26 Haziran 1832,
ikincisini 8 Mart 1833’de istanbul’a géndermis ve tgiincisini de 24 Agustos
1832'de denize indirmisti.**’

Revnak koteri: izmitte 27 Haziran 1837-28 Aralik 1837 tarihleri
arasinda Kaptan-1 Derya Ahmet Fevzi Paga’nin sorumlulugunda koter ile
birlikte iki de filika inga edilmisti. BU insa masraflari 41.416 kurusu
bulmustu.*%

Ziver-i Derya Koteri: Ozellikle Bahr-i Sefid tarafinda karakol vazifesi
yapmak lzere 4 Temmuz 1849 tarihinde koterin insasina baslanmis*® ve 29

Agustos 1849'da insasi bitmisti.*'

Kala-i Sultaniye’de Koter insasi
2 Nisan 1832-28 Temmuz 1832 tarihleri arasinda Bahr-i Sefid Bogazi
Muhafizi Mehmed Salih tarafindan ismail Kalfa'ya insa ettirilmis olan koterin

toplam masrafi 25.618 kurustu.*"’

4 BOA, DBSM.TRE.d, 15646, 5.2-6; MAD, 8893, 5.72; HAT, 28184, 25 M 1248 / 24 Haziran
1832; HAT, 28131-B, 25 M 1248 / 24 Haziran 1832; HAT, 28126 F, 7 S 1248 / 6 Temmuz 1832;
HAT, 28163, 11 S 1248 / 10 Temmuz 1832.

Y7 BOA, HAT, 28577-J, 29 Z 1244 / 2 Temmuz 1829; HAT, 28560, 29 Z 1244 / 2 Temmuz 1829;
HAT, 28183, 29 Z 1248 / 19 May1s 1833; HAT, 28147, 4 R 1248 / 31 Agustos 1832.

%% BOA, MAD, 8894, s. 68.

49 BOA, I.DH, 11253, 13 S 1265 / 4 Temmuz 1849, lef 1, 2.

419 BOA, I.DH, 11409, 10 L 1265 / 30 Agustos 1849, lef 2, 3; gemi istanbul’a bir vapur esliginde
getirilmisti. Bkz. I.DH, 11960, 4 S 1266 / 20 Aralik 1849, lef 1,2 (Kaptan Pasa’nin tezkiresi).

' BOA, MAD, 8893, 5.67; Toplam 14 kita top tastyacak kapasitedeydi. Bkz. HAT, 28160, 22 S 1248
/21 Temmuz 1832 (Bahr-i Sefid Bogaz Muhafizi Mehmed Salih’in Sadarete gonderdigi sukkasi).
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Kemer’de Koter insasi
Biga Voyvodasi Hasan Aga’nin sorumlulugunda 2 Mayis 1832 - 25
Eylul 1832 tarihleri arasinda insa edilmis olan koterin masrafi 13.000

kurustu.*'?

Midilli’de Koter ingasi

1832 yilinda iki koter insa edilmisti.*"

Rodos’ta Koter insasi

Iki Koter Ingasi: Rodos’'ta Mutasarrif Hasan tarafindan 44 kadem
(16,67 m) uzunlugundaki iki koterden biri, 18 Mart 1832-9 Kasim 1832, digeri
de 18 Mart 1832-8 Mart 1833 tarihleri arasinda insa edilmis;*'* her ikisinin

insa masrafi 26.000 kurus tutmustu.*'®

Fatsa’da Koter insasi

Fatsa’da 1831-32 yillarinda inga edilmis olan iki koterin insasindan
Trabzon Valisi Osman Bey sorumluydu. Koterlerin toplam insa masrafi
38.000 kurustu.*'

Sinop’ta Koter insasi
Sinop Ayani Kavizade Huseyin Aga tarafindan 1831-33 vyillari
arasinda bir koter insa edilmis ve Tersane-i Amire’ye génderilmisti.*'” Koterin

toplam insa masrafi 19.000 kurustu.*'®

‘2 BOA, MAD, 8893, 5.68, 556.

13 BOA, HAT, 28410, 29 R 1248 / 25 Eyliil 1832 ; HAT, 27932, 29 Z 1248 / 19 May1s 1833; HAT,
27932/A,23 L 1248 /15 Mart 1833.

414 Koterler i¢in gerekli ignecikler, Rodos’ta imal edilemediginden Tersane-i Amire’den gelmesi
bekleniyordu. Rodos Mutasarrifi Hasan Bey, Istanbul’dan acilen bu malzemelerin gonderilmesini
istemigti. Bkz. BOA, HAT, 30138, 19 S 1248 / 18 Temmuz 1832; HAT, 29987 B, 19 S 1248 / 18
Temmuz 1832.

15 BOA, DBSM.TRE.d, 15648, s.3-11;. MAD, 8893, 5.71, 565; C.BH, 5921, 26 R 1249 / 12 Eyliil
1833.

‘1 BOA, MAD, 8893, 5.59.

" BOA, HAT, 28185, 29 Z 1253 / 9 Mayis 1834; HAT, 32042-A, 29 Z 1248 / 19 Mays 1833.

¥ BOA, D.BSM.TRE.d, 15649, s.1-4; MAD, 8893, 5.71, 602.



88

Sile’de Koter insasi
25 Nisan 1832-22 Agustos 1832 tarihleri arasinda Sile Ayani ibrahim
Aga tarafindan Muhendis Rifat Halife’'ye bir koter insa ettirilmisti. Koterin

toplam briit insa masrafi 47.789 kurus 10 pareydi.*'®

1.4.4.6. Golet insasi

Midilli'de Bir Golet Insasi: Midilli Naziri Mustafa Aga tarafindan

1829'da bir golet inga ettirilmisti. Bu goletin yapilma amaci, hem Midill’'nin

muhafazasi hem de Istanbul’a zeytinyagi, sabun vesaire tasimakt.**

Feth-i Bilend Goleti: Antalya’da 29 Mart 1831-15 Eylul 1833 tarihleri
arasinda 70 kadem (26,52 m) olarak yapilmis olan geminin insasindan
onceleri Antalya Mutesellimi Said Aga, o dlunce sonradan oglu Esad Efendi

sorumluydu. Geminin insa masrafi 68.000 kurustu.**!

1.4.4.7. Uskuna insasi

Siyah Uskunasi: Mimarbagi Mehmed Efendi tarafindan 1830-31'de

inga edilen geminin uzunlugu 81 kadem (30,68 m), genisligi 22,5 kadem (8,5

m) ve derinligi ise 11,9 kademdi (4,5 m).*??

Pesendide Uskunasi: Amerikali Mimar Rhodes tarafindan 1834’de Tersane-i
Amire’de insa edilmisti. **
Kalyon Enkazindan Uskuna: Donanma hizmetinden c¢ikarilan G¢ ambarli

Selimiye kalyonunun enkazindan 1842'de bir uskuna gemisi yapilmasina

karar verilmisti.***

Neveser Uskunasi: 1846'da Tersane-i Amire’de Amerikali mimar Rhodes

tarafindan insa edilmis olan gemi 19 Mart 1846’da denize indirilmisti.*?®

9 BOA, MAD, 8893, 5.67, 528; C.BH, 5624, 19 C 1249 / 3 Kasim 1833.

20 BOA, HAT, 28575-1, 25 R 1245 / 24 Ekim 1829; HAT, 28525, 29 Z 1245 / 21 Haziran 1830.

21 BOA, MAD, 8893, 5.56, 626; KK. d, 5768, 5.2-12.

22 DTA, Asar-1 Atika, demirbas nr. 497.

‘2 BOA, HAT, 28455,29 Z 1250/ 28 Nisan 1835.

% Selimiye’nin enkazindan bir de 31,5 ziralik brik insa edilmesine karar verilmisti. Bkz. BOA, i.DH,
2825, 13 Ra 1258 / 25 Nisan 1842.

‘2 BOA, I.DH, 6015, 14 Ra 1262 / 12 Mart 1846, lef 2, 3.



89

Geminin uzunlugu 90,6 kadem (34,3 m), genigligi 30 kadem (11,3 m) ve

derinligi ise 14,1 kademdi (5,3 m).*?
Seyyare Uskunasi: 1849’da Bartin'da insa edilmisti.

1.4.4.8. Diger Yelkenli Gemi Tiirlerinin ingasi

Salope insasi

Salope, Tuna ve gevresinde yer alan Ruscuk, Silistre, Vidin ve ibrail

icin ihtiyac duyulan en uygun yelkenli gemi turiydd. Osmanli-Rus Savasi

patlak verdigi siralarda 1828'de Anadolu ve Rumeli sahillerindeki birgok yere

Tuna igin salope siparisi verilmisti. Bu yerler ve verilen siparisin sayisi

soyleydi:*?®

Tablo 4. 1828’de Salope inga Edilen Tezgahlar

Insa yeri

Tersane-1 Amire

Rodos Adasi

Midilli Adasi

Iznikmid

Sile

Kemer-i Biga

Kala-i Sultaniye

Gemlik

Benderekli

Akcasehir

Bartin

Amasra

Sinop

Filyoz

Fatsa

Samsun

Toplam

26 DTA, Asar-1 Atika, demirbas nr. 497.

27 BOA, I.DH, 11253, 13 S 1265 / 4 Temmuz 1849, lef 1,2; i.DH, 11409, 10 L 1265 / 30 Agustos

1849, lef 2,3,

8 BOA, HAT, 18233-B, 29 Z 1244 / 2 Temmuz 1829; sayisi belirtilen salopeler 1828’de
yapilamamis olacak ki 1832 Ocak aymda yeniden insa edilmesi i¢in emir verilmisti. Bkz. MAD,
8537, 5.40; MAD, 8893, 5.67, 68, 69; MAD, 8537, s.44; HAT, 32037; 32037-B; 32037C
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Salopelerden Bir Siireligine Vazgecilmesi

1834’te Vidin ve Rusguk takimi salopelerin eskimis ve tamir
olamayacaklari goérulmustt. Bunun yaninda gsalope neferinin ayni zamanda
esnaf olmalari nedeniyle kendilerini tam olarak askerlik isine veremedikleri
tespit edilmig; deniz taliminden uzak durduklari anlasiimigti. Bu sebepten
olacak ki; Tuna igin bundan sonra salope yerine koterlerin inga edilerek
buraya gorevlendiriimesi istenmisti.*?°

Her ne kadar 1834’te salopelerden bir sureligine vazgegilmisse de
1842’de yeniden ingasina karar verilmisti. Bunun sebebi olarak, Tuna’da
bulunan gemilerin karapensiz(?) olmasi gosterilmigti. Bundan hareketle
Rusguk Tersanesi’'nde gerekli oldugu kadar salope yapilmasi istenmisti.
Ruscuk’ta kerestenin ¢ok olmasi da salope yapimini hizlandiran bir roldd.
Sorun Meclis-i Has'da gériisiilmiis ve Tersane-i Amire’de kiiciik koter tipi
gemilerin olmayigindan dolay! salope yapimina girisilmesi belirtiimis; bunun
(izerine yapilacak salopeler igin Tersane-i Amire’den mimar, marangoz ve

endazesinin génderilmesine karari verilmigti.**°

Kereste Gemisi insasi

1833’de, ulkenin farkl yerlerindeki gemi insalari i¢in gerekli olan
keresteyi tagimak amaciyla kereste gemisine ihtiya¢ duyulmustu. Bu amagla,
her biri 31 zira (62 kadem / 23,4 m) uzunlukta olan 5 adet kereste gemisinin
Unye, Sinop, Gideros ve Akgasehirde yapilmasina karar verilmisti.**'
Yapilacak kereste gemilerinin yerleri ve diger detaylari soyleydi:

Unye’de yapilacak olan kereste gemisinden Trabzon Valisi Osman
Pasa sorumluydu. Gemiyi 1833-1836 tarihleri arasinda Muhendis Osman ve

Mimar Panayot insa etmisti. Geminin insa masrafi 150.000 kurustu.**?

29 BOA, HAT, 28104, 29 Z 1250 / 28 Nisan 1835.

$0BOA, I.DH, 2985, 24 R 1258 / 4 Haziran 1842.

“1BOA, HAT, 27959, 29 Z 1249 / 9 Mayis 1834.

#2 Ashinda baslangigta geminin briit insa masrafi 198.000 kurustu. Bu miktardan 48.000 kurus
indirilince geri kalan 150.000 kurus Osman Pasa’ya verilecek miktardi. Bkz. BOA, HAT, 27959-A,
29 Z 1249 / 9 May1s 1834; HAT, 49011, 29 Z 1250 / 28 Nisan 1835.; MAD, 8893, s.73.
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Sinop sahasinda ise Sinop Ayani Kavizade Huseyin Bey araciligiyla
12 Ocak 1834-13 Agustos 1836'da iki adet kereste gemisi yapilmisti.**®
Geminin insa masrafi 145.000 kurustu.***

Gideros sahasinda Gideros Ayani Hasan Celebizade Halit araciligiyla,
22 Aralik 1833-22 Agustos 1836 tarihlerinde Mihendis Ali Efendi ve Mimar
Mustafa Kalfa’'ya bir kereste gemisi yaptiriimigt. Geminin inga masrafi
80.000 kurustu.**

Akcgagehir sahasinda, 31 Aralik 1833-29 Mayis 1836 tarihleri arasinda,

Akgasehir Ayani Mehmet Bey araciligiyla bir kereste gemisi insa edilmisti.**®

Geminin insa masrafi 60.000 kurustu.**’
Yukaridaki kereste gemilerinin disinda 1837-38 yillarinda Akcgasehir,
Gideros ve Bartin’da da 62 kadem uzunlugunda birer kereste gemisi daha

insa edilmisti.**®

Cekleve Gemisi insasi

Kemer'de Cekleve Ingsasi: 29 Mart 1827-19 Aralik 1827 tarihleri
arasinda Kemer iskelesi’nde Hacioglu Haci Ahmet Ada tarafindan bir gekleve
gemisi inga ettirilmisti. Geminin inga masrafi 28.000 kurustu.**

Dért Cekleve Insasi: 1829'da ordu, tophane ve cebehanenin yiyecek,
giyecek ve diger esyalarini tasima ihtiyaci ortaya c¢ikmisti. Bu amagla
mutesellimi tarafindan izmit'te bir, Muhtar ismail Aga tarafindan Eregli'de bir
ve Tersane-i Amire’de ise iki cekleve gemisi insa edilmesine karar verilmisti.
insa masraflari icin de énceden her biri igin 15.000’er kurus Mukataat
Hazinesi’'nden g('jnderilmi§ti.440 Fakat ozellikle Tersane-i Amire’deki

ceklevelerin insalarinda sorun ¢ikmisti. ClUnkU keresteci esnafi kendilerinde

3 BOA, HAT, 27959-A, 29 Z 1249 / 9 Mayis 1834.

4 BOA, MAD, 8893, 5.74.

5 BOA, D.BSM.TRE.d, 15670, s.2-7; HAT, 27959/A, 29 Z 1249 /9 Mayis 1834; MAD, 8893, s.75.
B9 BOA, HAT, 27959/A, 29 Z 1249 / 9 Mayis 1834.

“TBOA, MAD, 8893, 5.76, 792.

28 BOA, MAD, 8894, s. 62-64.

9 BOA, MAD, 8887, s. 221.

“0BOA, HAT, 18174, 29 Z 1244 / 2 Temmuz 1829.
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cekleveler igin kullanilacak kerestenin olmadigini bidirmislerdi. izmit'ten
gelecek kereste ise mevsim kis oldugundan ulasamamigti.**’

Akgasehir ve Gideros’ta Cekleve ingasi: izmit ve Ereglide yapilacak
cekleveler gibi, Haci Omer Aga tarafindan Akcasehirde bir ve Hasan
Celebioglu Halil Aga tarafindan Gideros’ta bir ¢ekleve insa ettirilmisti. Her
ikisi de Tersane-i Amire’den o6nce cekleveleri bitirmis; her bir cekleve

ortalama 25.000 kurusa mal olmustu.**?

1.5.YELKENLILERIN DENIZE iNDIRILMESI

17. yuzyilin ikinci yarisina kadar kalyonlar, énce g6z (¢cesm) adi verilen
tersane bolumlerinde insa edilir, sonra karada tamamlanir ve ardindan da
denize indirilirdi. Ekonomik dezavantajlarinin diginda bu metotla geminin on
tarafi 7-8 parmak kadar ¢oker; denize indirme islemi sirasinda, arka tarafin
agirhigr 6n tarafa binerdi. Boyle bir durum yelkenli gemi ingasinin énemli bir
sorunu olarak goérinmekteydi. Bu sorunu, lll. Selim déneminin gemi insa
muhendislerinden Fransiz Le Brun ¢ozmustu. Le Brun, tekne iskelede
tamamlandiktan sonra kalyonun denize indiriimesini bagsarmisti. Buna gore
geminin geri kalani denizde tamamlanacakti. Bu sayede denize indirme
sirasinda kerestelerin basinci azaltiimis olmaktaydi.**®

Yukaridaki metot sonraki gemi insa mihendis ve mimarlari tarafindan
da aynen devam ettiriimisti. Bu islem sirasinda (geminin denize indirilmesi)
bazi 6zel esyalara ihtiya¢g duyulmaktaydi. Bunlarin en onemlisi kizak ve

felenklerdi.*** Zira gemiler bunlarin (izerinden denize indiriimekteydi. Ayrica

“IBOA, HAT, 28189, 29 Z1248 / 19 Mayis 1833.

“2BOA, HAT, 28189, 29 Z1248 / 19 Mayis 1833.

443 Zorlu, a.g.e., s.38.

4 Felenk : Bir yerden bagka bir yere tasmmasi istenen agir cisimlerin hareketini kolaylastirmak igin,
altlarina siiriilen ¢am serenlerinden kesilmis yuvarlak kiitiikler. Felenk 1zgara ise, {izerinde calisacak
nesnenin altina konulan ve ona gerekli egikligi veren ve yerinden oynamasini dnleyen tas veya tahta
takozdur. Bkz. Meydan Larousse, cilt, 4, Meydan Yaymevi, Istanbul, 1972, s.569; 19 L 1239
tarithinde Kapudan-1 Derya Mehmed Hiisrev Bey, Midilli’de insasi bitmis bir korvetin denize
indirilmesi igin Istanbul’dan kizak ve felenklerin buraya gonderilmesi gerektigini belirtmisti. Bkz.
BOA, HAT, 28340, 19 L 1239/ 17 Haziran 1824.
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1zgaralar,**® inecikler,**® don yagi**" ve mum yagi**® da bu islemde kullanilan
onemli malzemelerdi.

Denize indirme isleminden dnce geminin tekne kismi insa edilir, diger
techiz isi gemi denize indirildikten sonra yapilirdi.

Denize indirme islemleri, gemiler igin iki durumda s6z konusu olurdu.
Birinci durumda, inga edilen butin gemiler mevcut haliyle denize indirilerek
hizmete girerdi. Bu, yeni bir gemi igin gayet tabi bir seydi. ikinci bir durum ise
tamirlik gemiler igin s6z konusuydu. Yelkenli gemiler énemli bir tamire
ugradiklarinda denize indirilme islemine tabi tutulurdu. Ornegin Mirat-1 Zafer
Firkateyni ve Nusretiye Kalyonu once yeni havuzda tamir olmuslar ve
ardindan sirayla 5 Kasim 1847 ve 27 Mayis 1848 tarihinde denize
indirilmeleri igin saraydan izin alinmisti.**°

Yelkenli bir gemi ilk insa edildiginden itibaren aslinda bir kizak (1zgara)
uzerinde bulunurdu. Kizaklar ise saglamlastirimis bir zemin Ustline
kurulurdu. Bu zeminin Uzerine de mese agacindan kirigler yerlegtirilir, onun
da Uzerine kizak adi verilen yuvarlak agaclar oturtulurdu. Bu agaglar ahsap
bir sigille sabit tutulur ve en alttaki kiriglere dayanan bir kdsebende
baglanirdi. Bdylece adactan bir kizak meydana gelmis olurdu.**® Tabi bu
sirada kizaga yukaridan asagi dogru bir meyil verilirdi. Bdylece geminin
kolayca indirilmesi saglanirdi.

Bundan sonra felenk ve kizaklar yaglanir, gemi irgatla felenklerin
lizerine cekilirdi. Bdylece gemi denize indirilirken dayaklardan®' kurtarilir; bir
bagka ifadeyle kepge dayagi kaldirilir ve gemi sadece kizaklarin Uzerinde
birakilirdi.

5 BOA, 1.DH, 2042, 20 Ca 1257 / 10 Temmuz 1841.

““BOA, MAD, 8887, 5.228.

“7BOA, MAD, 8887,s. 198.

“$ BOA, D.BSM.TRE.d, 15581, s.9.

““BOA, A.AMD, 2-43, 22 Za 1263 / 1 Kasim 1847; L.DH, 9296, 21 C 1264 / 25 May1s 1848.

% Meydan Larousse, Cilt 7, 5.280; BOA, i.DH, 3154, 25 C 1258 / 25 Mayis 1848, lef 1, 2, 3.

#1 “Gemi omurgasina paralel olarak yerlestirilen dayaklar, geminin iizerine oturdugu kizagm yiikiinii
tasir. Gemi, suya indirilirken dayaklar da kizakla birlikte kayar. Kizaga gerekli araliklarla baglanmis
olan Gteki iki dayak bir tiir saglam kusaktir, tekneyi yandan tutan dayaklari giiclendirir ve ana kizaktan
acilmalarini 6nler. Yan dayaklar gemi ile birlikte kayarak kizaktan ayrilirken bu iki dayak kizagin
dogru kaymasi igin bir oluk-yol &devi goriir.” Bkz. Meydan Larousse, Cilt 3, s.425; yeni insa edilen
veya havuza konulan gemilerin dogru durdurulmasi igin bir ucu gemi bordasina ve diger ucu havuz
basamaklarina dayandirilan agaglardir. Bkz. Siileyman Nutki, Kamus-1 Bahri, s. 65.
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Denize indirme islemi Sirasinda Yasanan Problemler

Gemilerin denize indirme islemleri sirasinda birgok problem
yasanabiliyordu. Bu problemlerin basinda indirme igleminde kullanilacak
kerestelerin -0zellikle de kizak ve felenklerin- zamaninda temin edilememesi
gelmekteydi. Bdyle bir sorun 1829°'da ve 1839'da Ere{li**? ile Bodrum’da**®
yasanmisti. Bazen bu is icin glnlerce beklendigi olurdu. ikinci bir problem;
geminin denize indirilece@i yerin si§g olmasiydi. Bdyle bir durumda gemiler
denize indirilemezdi. Bu problemi asmanin tek yolu da sig olan yerin
taraklanmasiydi.*** Benzer problem yine Bodrum ve Eregli'de yasanmisti.
Bodrum’daki kalyonun ingasindan sorumlu olan Tavasli Osman Aga 1829
Ekim’inde, denize indirilecek yerin si§ oldugunu ve 4 zira (8 kadem) kadar
taraklanmasi gerektigini Istanbul’a bildirmisti.*>> Ayni problemi yasayan
Eregli'nin de durumunu géren Tersane-i Amire, bir miktar bahriye askerini ve
Serefresan Firkateyni’'ni bu is icin gdrevlendirmisti.**® Uciincii bir problem de
denize indirme isleminde ¢alisan ameleler ile ilgiliydi. Ornegin, Ereglide
1842’de Necm-i Sevket Kalyonu'nun denize indiriimesi isleminde istihdam
edilen 1000 nefer amele 15 gln calismisti. Ancak amele, gemi disindaki
kendi 6zel iglerine gitmek icin sik sik firar ediyor, ardindan amele yeniden
zorla da olsa istihdam edilmeye calisiliyordu. Bu sorun da geminin denize

indiriimesini yavaslatiyordu.**’

Denize indirme Merasimi
Yelkenli gemilerin denize indirme islemleri, diger denizci devletlerde ve

Osmanlilarda bir toéren gercevesinde yapilirdi. Devlet adamlar halk ile birlikte

B2 BOA, I.DH, 2042, 20 Ca 1257 / 10 Temmuz 1841.

3 Tavash Osman Aga, kalyonun denize indirilmesi sirasinda lazim olacak 400’den fazla, biiyiik ve
kalin kerestenin gegen yaz ve kis acikta kalmasi yiiziinden, ¢iiriiyiip ise yaramaz hale geldigini, bu
nedenle yeniden keresteye ihtiya¢ duyuldugunu belirtmisti. Bkz. BOA, HAT, 34453, 11 R 1245/ 10
Ekim 1829.

4% Taraklama: Denizin i¢ininin temizlenmesi. Bu temizlik ancak buharli tarak vapurlar1 ve dubalart
ile miimkiin olabilmistir. Bkz. Siileyman Nutki, Kamus-1 Bahri, s.279.

45 BOA, HAT, 34453, 11 R 1245 / 10 Ekim 1829.

9 BOA, i.DH, 3208, 8 B 1258 / 15 Agustos 1842, lef 2.

7 Eregli’deki kalyonun insa islemi bitmis ve 12 Temmuz 1842 Pazar giinii denize indirilmesine
baslanmis, persembe giiniine kadar deniz kenarindan bir boy indirilmis ise de geminin indigi yer s1g
ve 1zgaras1 300 arsindan fazla olup pek tamamlanamadigindan denize indirilmesinin 15 giinii bulacagi
hesaplanmisti. Bkz. BOA, i.DH, 3208, 8 B 1258,/ 15 Agustos 1842, lef 1.
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bu torenlere katilir, olay buyuk bir kutlamaya donusturulerek devletin gug ve
iktidar imaji tazelenirdi. Ornegin ingiltere’de, yelkenli bir geminin denize
indirilece@i sirada devlet adamlari kendilerine ayrilan yerde oturur ve térene
takip ederdi. Bu sirada halk da gemiye yakin ve uzak konumdaki birgok yerde
kayiklarin icinde olduklari halde téreni izlerdi.**®

Osmanlilarda da aslinda ingiltere’deki gibi devlet adami ve halkin
katildigi bir torenle denize indirme merasimleri icra edilirdi. Ancak bu
merasimin oncesi ve kendisi, uzun bir siureci ifade ederdi.

Osmanlilarda yelkenli gemilerin denize indiriime térenleri Tersane-i
Amire ve tasra tersanelerinde benzer yénleri ile gerceklesirdi. Tek fark,
padisahin tasradaki torenlere katiimamasiydi. Tersane-i Amire’de denize
indirilecek bir yelkenli icin miineccimbasidan zayigenin**® gelmesi beklenirdi.
Mulneccimbasi da, geminin hangi gun denize indirilecegine dair yaptig1 bazi
hesaplamalarla o giinii belirlerdi.*®

Geminin denize indirilecegi giin belirlendikten sonra Tersane-i Amire
tarafindan, toéreni izlemesi icin basta padisah olmak Uzere, sadrazam,

serasker, kaptan pasa, nazirlar, meclis-i vala azalari, ordu musirleri, ulema

438 Philip Macdougall, Royal Dockyards, David&Charles, London, 1982, s.37.

49 Zayice:Yildizlarin belli zamandaki yerlerini ve durumlarimi gosteren cetvel (Ferit Devellioglu,
Osmanlica-Tiirkce Ansiklopedik Liigat, Aydin Kitabevi yay, Ankara, 1998, s.1173.

%0 Tersane-i Amire sahasinda insa edilen 57, zira bir kalyon ile 36,5 zira bir korvetin denize
indirilmesi i¢in Tersane Emini durumu Sadarete bildirmis ve buradan da miineccimbasina konu
iletilmisti. Bunun {izerine miineccimbagi saban ayimin 18. Pazar giinii 2 saat 15 dakika sirasinda
geminin denize indirilebilecegine dair zayigesini Babidliye yazmisti. Bkz. BOA, HAT, 1591-88, 29 Z
1250 / 28 Nisan 1835; Tersane-i Amire’de 1842 Agustos’da insa edilen brik gemisi igin
Miineccimbas1 Hasan Efendi ayni aym 2 Eylil 1842 (26 B 1258) Persembe giinii, saat 2.38’de
geminin denize indirilecegine dair zayice yazmusti. Bkz. I.DH, 3208, 22 B 1258 / 29 Agustos 1842.;
bir baska kayitta yelkenli ve vapurun birlikte denize indirilmesi i¢in miineccimbasina bagvurulmasi
soyle anlatilmusti:” Tersane-i Amire’de havuz-1 atik sahasinda bi’l-inga hiisn-i hitam olan Serag-i
Bahri Brik ile Peyk-i Ticaret Vapuruyla havuz-i mezkur derununda tamir olunan Necat-i Fer Korveti
ve Feth-i Biilend Briki ve Tersane-i Amire’de kain Aynalikavak sahasinda karaya cekilerek tamir
ettirilmis olan Nev-Eser Uskunasi ve Pesendide mistikasinin denize ihrac ve tenzilinin zimninda bir
vakt-i mesud ihtiyar ve intihabiyla lazim gelen zaircesinin tanzimi hususu sermiineccimbaginin igari
olvechle tanzim olunup leffen takdim kilimip bir kita zair¢cede sefinenin isbu mah-i halik 21. persembe
giinti 6 saat 42 dakika miirurunda ihrac ve tenzili vakti mesud ve muhtare tesadiif edecegi gosterilmis
oldugundan...”. Bkz. 1.DH, 6015, 14 Ra 1262 / 8 Temmuz 1846, lef 2; miineccimbasilik ile ilgili
O0zglin bir c¢alisma i¢in bkz. Salim Aydiiz, Osmanh Devleti’nde Miineccimbasihik ve
Miineccimbagilar, Yaymlanmanus Yiiksek Lisans Tezi, Istanbul Universitesi Sosyal Bilimler
Enstitiisii, Istanbul, 2005, 1993, 5.107-112.
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461 Torene katilim

ve burokrasinin diger ileri gelenleri davet edilirdi.
gerceklestikten sonra, padisah ve diger ileri gelenler kendilerine ayrilan
yerlerde otururlar ve toreni izlerlerdi.

Bu katilim gergeklestikten ve padisahin da izni alindiktan sonra gemi
denize indirilirdi. indirme sirasinda kurban kesilir, dua eden duaguya (seyh)
ve gemiyi inga eden mimarla birlikte emegdi gegen herkese cesitli hediye ve
bahsgis verilirdi.

Ornegin 19 Subat 1826’da Tersane-i Amire’de insa edilen bir
firkateynin denize indiriimesi sirasinda dua eden Seyh Efendi’'ye bir adet
sincap kurk (200 kurus), Mimar Anton’a sofa kapl kaput sincap (150 kurus),
kaptan, mimar ve diger kisilere de 16 adet kaput verilmisti.*®?

Yine Fatsa’da insa edilen iki korvetin denize indirilisi sirasinda kesilen
kurban i¢in 260, nazir ve ayanlara giydirilen hilat bedeli icin 1400, insa
sirasinda marangoz ve diger ameleye 1070, bazi amelelere 5310 ve

demircilere 5570 kurus bahsis verilmisti.*®®

1.6. YELKENLILERE iSiM VERILMESI

Yelkenlilere isim verilme isleminde, dncelikle Tersane-i Amire ve tasra
tersaneleri arasindaki bir farka dikkat cekmek gerekmektedir. ilk zamanlar
Tersane-i Amire’de, insa edilen gemilere isim koyma islemi, yelkenliler denize
indiriimeden 6nce yapilirdi.*** Ancak bu usulden 1846 Mart ayinda
vazgecildigi gorulmektedir. Bu tarihten itibaren artik denize indirildikten sonra

gemilere isim verildigini sahit oluyoruz.*®® Tasra tezgahlarinda ise durum

1 BOA, HAT, 28255 A, 29 Z 1248 / 9 Mayis 1834 ; A.TSF, 3-24, 19 CA 1263 / 5 Mayis 1847;
A.TSF, 15-80, 23 S 1269 / 1 Haziran 1853.

2 BOA, C.BH, 6038, 11 B 1241/ 19 Subat 1826.

3 BOA, D.BSM, TRE.d, 15566, s. 8-12.

4 BOA, HAT, 28536, 29 Z 1244 / 2 Temmuz 1829; HAT, 28535, 29 Z 1246 / 10 Haziran 1831.

%5 Eski Havuz’da yapilan brik, denize indirilmis ve ardindan da Serag-1 Bahri ismi verilmisti. Bkz.
BOA, i.DH, 5983, 9 RA 1262 /7 Mart 1846, lef 4.
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biraz farkliydi: Tasrada denize indirilen gemiler, istanbul'a geldikten sonra
isim alirlard.*®

isim verme asamasina gegmeden 6nce hangi tir gemilere isim
verildigini belirtmek yararli gézikmektedir. Oncelikle, insa edilen gemilere
isim verildigini ifade etmeliyiz. Bu durum da aslinda gayet tabi bir
uygulamaydi. Bir bagska durum ise yenilenen veya tamir edilen gemiler igin
isim vermenin s6z konusu olmasiydi. Ornegin, kerestesi clriimis olan
Fevziye Kalyonu havuzda yenilenirken, kalyonun ismi degistiriimis ve gemiye
Tir-i Sevket ismi verilmisti.*®” Uciinciisi ise satin alinan gemilere isim

verilmesiydi. Mesela, Amerika’dan satin alinmis korvete Mesir-i Ferah,*®

1265/1848-49'da alinan naviye de Zibayis-i Derya ismi verilmisti.*®°

Yelkenli gemilerin batln turlerine isim veriimezdi. Gemi tlrlerinden
kalyon, firkatyen, korvet, brik, koter ve uskunalar isim alirken; kereste gemisi,
cekleve ve salopelere herhangi bir isim konulmazdi.*’® Bunun sebebi, sdzii
edilen gemilerin ¢ok kiguk ve sayica fazla olmalariydi.

Yelkenli gemilere isim verme islemi sdyle gerceklesirdi: Oncelikle,
Tersane-i Amire Emini (Tanzimat'tan sonra Bahriye Miistesari) bir gemiye
isim verilmesi amaciyla sadarete bir yazi yazardi. Bu yazisina, mevcut olan
ve olmayan gemilerden mutesekkil iki adet isim pusulasini da eklerdi. Bu
pusula da gegen mevcut isimler, o siralar donanmada bulunan, mevcut
olmayanlar ise artik donanma hizmetinde bulunmayan gemilerdi.*”" Bundan
sonra her iki pusula sadaret araciligiyla sultana sunulurdu. Bu iki liste disinda
sultan kendisi de gemiye bagka bir isim verebilirdi. 1836°dan itibaren saraya

sunulan gemi isim listelerinde sadece donanmada var olmayan gemi isimleri

46 BOA, HAT, 28435, 29 Z 1244 / 2 Temmuz 1829; HAT, 27954, 29 Z 1244 / 2 Temmuz 1829;
HAT, 27957, 29 Z 1249 / 9 May1s 1834; HAT, 49005, 29 Z 1252 / 6 Nisan 1837; I.DH, 1866, 24 R
1257 / 15 Haziran 1841.

7 BOA, 1.DH, 4054, 2 Za 1259 / 24 Kasim 1843, lef 2, 3.; Tersane-i Amire’de yenilenme suretiyle
tamir edilen iki brike Tevfik-i Hiida ve Ziynet-i Derya ismi verilmisti. Bkz. I.DH, 11347, 3 N 1265 /
23 Temmuz 1849, lef 3.

8 BOA, HAT, 28202, 29 Z 1244 / 2 Temmuz 1829.

49 BOA, 1.DH, 10806, 6 Ca 1265 / 30 Mart 1849, lef 2, 3.

470 Tezin gemi inga ile ilgili kismina bkz. s. 60-91.

I BOA, HAT, 28202, 29 Z 1244 / 2 Temmuz 1829; HAT, 28090, 29 Z 1248 / 19 May1s 1833; HAT,
28322,29 7 1251/ 16 Nisan 1836.
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bir pusula haline getiriimeye ve bu sekilde sunulmaya baslanmisti.*"2

Padigah, onlune gelen isimleri ¢cogu zaman onaylamasina ragmen, bazi
isimleri begenmediginden gelen pusulalari geri gonderir, onlarin yerine yeni
isimler bulunmasini isteyebilirdi.*”

Osmanlilarda gemilere verilen isimler ylzyillara goére benzerlik ve
farklilk goOsterebilmekteydi. Osmanli gemileri, 18. ylzyiln bagina kadar
genelde kaptanlarin isimleri ile anilirdi. Ancak bu yuzyilin basindan itibaren
gemilere, bas ve kig figurlerine gore isim verilmisti: Selvi Baggeli, Gul Basli,
Kiguk Ay Kiglh gibi. Bu figurler cogunlukla hayvan tasvirliydi. En ¢ok da at ve
arslan figtrleri kullanilird.*™

1730’dan itibaren yelkenli gemilere 06zel isimler de verilmeye
baslanmigti. Bu yilda Melek-i Bahri, Sespa-yi Bahri, 1734-48'deki gemi
listesinde Mesudiye ve Mansuriye, Ill. Selim déneminde ise $Sehbaz-1 Bahrf,
Sayyad-1 Bahri, Feyz-i Huda, Anka-y1 Bahri, Burc-1 Zafer, Peleng-i Bahri,
Niheng-i Bahri, Serheng-i Nusret, Mukaddeme-i Nusret, Necm-i Zafer,
Seyyad-1 Bahri, Hilal-i Zafer, Fatih-i Bahri, Arslan-1 Bahri, Kuh-1 Revan,
Niivid-i Fiituh, Pertev-i Nusret, Hima-y1 Zafer, Cenk-Aver, Zaferkiisa, Badi-i
Nusret, Tiz-i Hareket, Kaplan-1 Bahri, Tilsim-1 Zafer, Seddul-Bahir gibi isimler
kullanilmist.*”®

Bu 6zel isimler farkli anlamlara geliyordu. Ornegin gemilerin bir kismi
Cesme olayindan sonra zafer, kahramanlik ve destansi anlamlar
cagristirmaktaydi: Burc-1 Zafer, Mukaddeme-i Nusret, Hilal-i Zafer, Kaid-i
Zafer, Peyk-i Zafer, Zaferkliga, Bedr-i Zafer vb. gibi. Bazilari da estetik
anlamlar tasiyordu: Ziver-i Bahri, Tavus-1 Bahri, Anka-yi1 Bahri, Serce vb.gibi.

Bir kismi da Allah’in yardimi ve zaferi anlamlarina geliyordu: Nasir-1 Bahri,

42 BOA, HAT, 49005 B, 29 Z 1252 / 6 Nisan 1837; i.DH, 1002, 20 B 1256 / 17 Eyliil 1840; i.DH,
10522; 23 Ra 1265 / 16 Subat 1849.

3 Ornegin Tersane-i Amire’de tamir edilen iki brik igin 7 S 1265 / 28 Haziran 1840°da Kaptan Pasa
tarafindan Saray’a bazi isimler sunulmus, ancak Padisah bu isimleri begenmemis ve bagka isimlerin
bulunmasini istemisti. Bkz. BOA, I.DH, 198-11264, 17 S 1265 / 8 Temmuz 1849, lef 1, 2, 3.

4% Aydm, a.ge.,, s.117-119.

473 Aydin, a.g.e, s.121; Zorlu, “Secrets Hidden in the Ottoman Ship Names”, Essays in Honour of
Ekmeleddin Thsanoglu, Volume 1, IRCICA, Istanbul 2006, 5.635-636.
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Feyz-i Hida, Mazhar-1 Tevfik, Avn-i ilahi, inayet-i Hak, Kerem-i Bari vb. gibi.
Yine bazilari ise sultanin isimlerini almisti: Selimiye ve Mahmudiye.*®

[I. Mahmud ve Abdulmecid doneminde gemilere verilen isimlerin
tasidig1 anlamlar dnceki padisah Ill. Selim dénemi gemilerine benzemekteydi.
Bu dénemde de bazi sultan isimleri gemilere verilmisti: Mahmudiye, Selimiye.
Yine bazi gemilerin isim anlamlari da Ill. Selim donemi gibi zafer,
kahramanlik ve destansi motifler igeriyordu: Burc-1 Zafer, Fevz-i Nusret,
Nesim-i Zafer, Asar-1 Nusret, Hilal-i Zafer, Fethiye, Rehber-i Nusret, Mecra-yI
Zafer, Sehr-i Zafer. Ayrica bazi gemi isimleri de Allah’in yardimi, bereketi,
korumasi ve igigi anlamlarina geliyordu: Kerem-i Bari, ihsan-1 Hida,
Feyzurrahman, Feyz-i Mabud, Feyz-i Bahsa, Envar-1 Nusret, inayet-i Hak,
Nimet-i HUda, Feyz-i Mirac, Hifzurrahman, Fazlullah, Mazhar-1 Tevfik, Eser-i
Hayr.*’” Bazi isimler ise gokytizii ve tabiat ile (Necm-i Fesan, Giil-i Sefid,
Fecr-i Sefid, Necat-i Fer), bazilari savas araci ile (Navek-i Bahra), yine
bazilari seving, évgl ve mutluluk (Mesudiye, Memduhiye, Peyk-i Meserret) ile
ilgiliydi.*"

Bu donem vyelkenli gemi isimlerinde, yukaridaki benzerligin yaninda
onceki donemlerde olmayan bazi isimlendirmeler vardi. Bunlardan biri sehir
ya da Ulke isminin gemilere verilmesiydi (Suriye Firkateyni). Digeri ise Sultan
Mahmud’'un birgok alanda yaptigi duzenlemelerin etkisiyle firkateynin birine
Nizamiye isminin veriimesiydi.*’® Bu ikinci 6rnegin yaygin olmadigini
belirtmeliyiz.

Yelkenli gemilerde isim verme ile ilgili yapilan bir baska uygulama da
eski gemilerin isimlerinin yenilere verilmesi seklindeydi. Ornegin 1853
Ekim’inde Tersane-i Amire’de bagli bulunan Sadiye Firkateyni'nin artik deniz
hizmetinden ¢ekilmesi (feshedilme) Gzerine, s6zu edilen geminin yerine ayni

isimle izmit'te bir tane kalyon insa edilmesine karar verilmisti.*®°

476 Zorlu, a.g.m, s.637-639.

YT BOA, HAT, 28134-F, 29 Z 1253 / 26 Mart 1838.
‘8 BOA, AM., 11-62,29 Z 1269 / 3 Ekim 1853.

P BOA, AM, 11-62, 29 Z 1269 / 3 Ekim 1853.

0 DTA, MKT, 18-24, 17 Z 1269 / 21 Eyliil 1853.
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1.7. YELKENLILERIN TEGHIiZ EDILMESi (DONATILMASI)

Techiz / donatim, yelkenli bir gemide seren, direk, yelken, halat,
makara gibi aksamlarin giiverte Ustiine yerli yerince yerlestiriimesidir.*®’
Techiz, yelkenli gemilerin vazgecilmez bir iglemi olup, bir geminin hizmetten
cekilmesine kadar devam eden bir sudreklilik halidir. Techiz igleminin
gerceklestigi durumlar soyle siralanabilir: 1. Ingadan sonra.*®? 2. Tamirden
sonra.*®® 3. Gemi sefere cikmadan o6nce.*® Birinci durumda, teknesi
tamamlanan gemiye sifirdan, diger ikinci ve Gg¢linci durumda olan bir gemiye
ise ihtiyaci oldugu kadar malzeme konurdu. Sonugta U¢ durumda da teknenin
glUverte Ustlu denilen yere, hangi tir malzeme gerekiyorsa onun ilavesi ile
techiz denilen iglem yerine getirilmig olurdu.

Techiz iglemi agsama asama soOyle gerceklesirdi: Birinci agsamada Ust
guvertede direklerin girmesi i¢in yuvalar (iskaga) bulunur ve bu yuvalara
direkler yerlestirilirdi. Direkler par¢a parca oldugundan birbiriyle birlestiriimek
suretiyle yukariya dogru cikilirdli. Bu iglem, en alttan Uste dogru, dikey bir
sekilde, ana direk, gabya ¢ubugu, babafingo ¢ubugunun eklenmesi seklinde
olurdu.*®®
ikinci asamada, yukari dogru cikilan direklerin (izerine yatay sekilde,
genelde silindir biciminde olan seren denilen gubuklar yerlestirilirdi. Direklere
baglanan bu serenler, bir sonraki asama olan vyelkenlerin agiimasini
kolaylastiracak parcalardi.*®®

Uglincii asamada, yelkenler, direk ve seren Uzerine yerlestirilirdi.
Geminin on tarafindaki yelkenlere flok, digerlerine gabya ve babafingo
yelkeni denirdi.*®
Bu asamalar sirasinda direk ve serenler bazi halat ve iplerle geminin

guvertesindeki cesitli yerlere baglanarak ayakta dururdu. Yelkenlerin agilmasi

! Giircay, a.g.e., s.136.

%2 BOA, HAT, 28430, 13 R 1242 / 14 Kasim 1826.

3 BOA, HAT, 28476, 29 Z 1240 / 14 Agustos 1825.

1 BOA, HAT, 28477,29 Z 1241 / 4 Agustos 1826.

5 Giirgay, a.g.e., s.125.

486 Siileyman Nutki, Kamus-1 Bahri, s.61, 255: Gilircay, a.g.e, 5.343.
7 Giirgay, a.g.e., 5.395.
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ve toplanmasinda ise makaralar igse yarardi. Bu makaralarin iginde mil
uzerinde donen, gevresi oluklu dil denilen tekerlekler vardi. Yelkenleri hareket
ettiren halatlar bu dil oluklarindan gecerlerdi.*®®

Buraya kadar bir yelkenli geminin guverte Ustlindeki bazi aksamlarinin
yerlestiriimesinden (donatilmasi) s6z edildi. Simdi ise, bu aksamlardan biri
olan direklerin donanimi Uzerinde durulacaktir. Donanim ikiye ayrilirdi.
Birincisi sabit (ana) arma olup, bir direk Uzerindeki konumlari sabit olan
donanimlar kastedilirdi. Sabit arma seren, diregin pargalari ve bunlar
izerindeki halatlardan (carmik, patrisa, istralya) olusurdu. ikincisi ise
hareketli donanimlardir (selvigeler). Bunlar, yelkenli gemilerde kullanilan
yelken donaniminin, direk Gzerindeki isleyen halatlarindan olusan
donanimlardi.*®

Yelkenlilerin, ana techizat malzemeleri olan direk, seren, halat ve
yelkenden baska diger techiz takimlari da vardi. Bunlar; demir, zincir, irgat,
vb. gibi bir gemi igin lazim olan seylerden olusurdu.**°

Yelkenlilerin techiz isleminin siresi farkliydi. Onceden de deginildigi
gibi bir yelkenlinin techiz iglemi donanim malzemelerinin miktarina, iscilerin
calisma kapasitesine gore degisebilmekteydi. Ornegin Ereglide 2 Mayis
1829'da denize indirilen 55,5 zira (111 kadem) uzunlugundaki firkateynin, 10
gun icinde arma, seren ve direkleri dikiimis ve donatiimis, hazirlanan
mellahlari silahlari dolu bir sekilde uygun bir havada Tersane-i Amire’ye
gonderilmisti.*’

Tagrada inga edilen yelkenlilerin bir kismi bulunduklari yerde techiz
edildikten sonra, bir kismi da Tersane-i Amire’de techiz olmasi icin istanbul’a
gonderilirdi. Birinci duruma érnek vermek gerekirse; Midilli tersanesinde 1830
yihnin Mart ayinda, insasi biten meze guverte 45 ziralik bir firkateynin techiz

islemi yapilmis ve istanbul’dan génderilen kaptana teslim edilerek Tersane-i

488 Aydm, a.g.e.,s.289, Giirgay, a.g.e., s.124.

* Siiygen, Gemicilik, cilt I, s.132; Akdogan, a.g.e., s. 25, 29, 260.
0 Siileyman Nutki, Kamus-1 Bahri, s. 76, 281.

“1 BOA, HAT, 28363, 27 L 1244 / 2 Mays 1829.
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%92 jkinci durum igin ise bir kalyonu drnek gosterebiliriz.

Amire’ye yollanmisti.
Buna gore; Denizli Voyvodasi Tavasli Osman Aga’nin ingasina baktigi bir
kalyonun, siratli bir sekilde techiz edilmesi igin istanbul’a génderilmesine
karar verilmisti. Bunun icin de istanbul’dan Patrona-i Himayun Omer Bey'le
birlikte 50 asker gdnderilmisti.*%®

Gemi inga ve tamiri disinda donanma, her yil mutad oldugu Uzere
bahar ayi baslangicinda Tersane-i Amire’de arma ve diger yerleri techiz
edilerek cikarilir ve oradan da Besiktas onunde toplanmak Uzere hareket

ederdi.*®*

Tablo 5: 1829 Yilinin Baharinda Techiz Edilip Sefere Cikacak Sekilde

Hazirlanan Donanma*®®

Gemi ismi Gemi Tiirii
Uc Ambarli Selimiye Kalyon
Peyk-i Meserret Kalyon
Mukaddeme-i Hayr Kalyon
Rehber-i Nusret Kalyon
Tevfik-i Huda Kalyon
Serefresan Firkateyn
Kaid-i Zafer Firkateyn
Fazlullah Firkateyn
Fevz-i Nusret Firkateyn
Cedid-i insa-i Midilli Korvet
Feyzurrahman Korvet
Mecra-yi Zafer Korvet
Ihsan-1 Hida Korvet
Peyk-i Seref Korvet
Feyz-i Mabud Korvet
Ferahnima Korvet
Eser-i Hayr Brik
Aktarma Golet

2 BOA, HAT, 28179, 30 N 1245 / 25 Mart 1830 (Midilli Nazir1 Mustafa Bey’in mektubu).; HAT,
29987-A, 19 S 1248 / 18 Temmuz 1832.

3 BOA, HAT, 28130, 29 Z 1248 / 19 Mayis 1833.

¥4 BOA, 1.DH, 12488, 14 C 1266 /27 Nisan 1850, lef 1; i.DH, 16769, 17 C 1269 / 28 Mart 1853, lef
3; Bahriye Meclisi tarafindan 5 Nisan 1853’de techiz edilen donanmanin, Arnavutluk sahilinde
seyriisefer edecegi bildirilmisti. Bkz. I.DH, 16810, 25 C 1269 / 5 Nisan 1853, lef 1.

5 BOA, HAT, 28208 A, 29 Z 1244 / 2 Temmuz 1829.
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1.8. YELKENLILERIN TAMIR EDILMESI

Savas ya da baris zamanlarinda yelkenli gemilerin cgesitli sekillerde
bazi aksamlarinin islevini yerine getirememesine tamirlik durumu denirdi. Bu,
bazen tekne kismina ait ahsap parcalarinin ¢urimesi; bazen yelken, seren
ve direklerin harap olmasi ve kirilmasi; bazen de bakir, demir ve kursunla
donatilmis yerlerinin bozulmasi anlamina geliyordu. iste bitiin bu durumlar,
yelkenli gemilerin tamire gerek duymasina yol agabilmekteydi.

r*% folkon®" ve

Tamir igleminde gerekirse yelkenli geminin asta
civatalar*®® sokiiliirdii. Béylece ahsap kisimlarinda ciiriik ve saglam agaclar
tespit edilerek ona godre c¢urik olan ahsap kisimlar ya degistirilir ya da

kalafatlanirdi.*°

Yelkenli Gemilerin Tamire ihtiyag Duyma Nedenleri

Osmanli yelkenli savas gemileri gerek savas, gerek seyir ve gerekse
bulundugu tersane ya da iskelede beklerken tamirlik bir duruma gelebilirdi.
Tamirlik durumu gerektiren sebepler genelde sunlardan kaynaklaniyordu:

Arma ve direklerinin dokilmesi,>®

gemi eskidiginden kohne duruma
dismesi,*®" baslangicta geminin insasinda yapilan hatalar,®®® gemi
teknesinin®®® ve giiverte seren-direklerinin giirimesi,”® Tersane Hazinesi’nin

bahriye askerinin yiyecek, elbise ve maaslarini ancak yetistirdiginden tamirlik

46 Astar: Selviselerin tamamiyla eksigi olmamasi i¢in mezo, gargafunda, salaburun, torsolom ve
hamayli yakalarina ilaveten dikilen bez pargalaridir. Bkz. Siileyman Nutki, Kamus-1 Bahri, s.17.

7 Folkon: Ahsap bir geminin 1skarmozlarmi tutan demir kusak. Bkz. Semsettin Sami, Kamus-1
Tiirki, Cagr1 Yaymlari, Istanbul, 2007, s.1008; birkac pus genisliginde demir veya ¢elik uzun lamalar
olup, ahsap gemi teknelerine kuvvet vermek igin postalarmn i¢ ve dis tarafinda, ¢ogunlukla i¢
kaplamas tizerinden birbirine aykir1 bir surette vurulan kusaklardir. Bkz. Siileyman Nutki, Kamus-1
Bahri, s.98.

4% Crvata: Geminin parcalarmi birbirine baglayan biiyiik ¢ivilerdir. Silindir bigiminde demir veya
bakirdan imal edilmis olup 1skarmozlari birbirine baglamak i¢in kullanilir. Bkz. Siileyman Nutki,
Kamus-1 Bahri, s.47.

9 DTA, SUB, 4-8A, 12 N 1261 / 14 Eyliil 1845.

Y BOA, HAT, 40567, 9 Ca 1243 / 28 Kasim 1827.

' BOA, HAT, 27925-H, 25 C 1243 / 13 Ocak 1828.

%02 BOA, HAT, 28577-D, 18 R 1245 / 17 Ekim 1829.

% BOA, HAT, 28339, 29 Z 1244 / 2 Temmuz 1829, i.DH, 4796, 8 C 1260 / 25 Haziran 1844.

% BOA, i.DH, 5429, 17 S 1261/ 21 Agustos 1845, lef 1, 3.
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durumdaki gemilere ayiracak tahsisatinin olmamasi®® ve geminin su
cekmekte olmasi.>%

Yukaridaki sebepler goz 6nune alindiginda, yelkenli gemilerin tamir
icin bazi tamir yerlerine ¢ekildigi éngdrulebilir. Tabi burada en énemli unsur
geminin ne kadar tamire gerek duydugu sorusudur. Eger bir yelkenli gemi
cok fazla hirpalanmamis ve c¢urimemigse bulundugu yerde de tamir
edilebilirdi. Ancak geminin ¢urigundn ve pargalarinin kirik dokuk olmasi, su
almasi, seren ve direklerinin énemli derecede zarar gormesi ve insasindaki

temel sorunlar, geminin tersane ya da havuzlara alinmasina yol agard.>”’

Tamir isleminin Yapildig: Yerler

En onemli yelkenli gemi tamir yeri, donanimi itibariyle bagkentte
bulunan Tersane-i Amire’ydi. Tersane-i Amire, geleneksel Osmanli gemi
inga, techiz ve tamir yeri olup bu 6zelligini devletin sonuna kadar korumustu.
Gemiler, Tersane-i Amire’de bulunan havuzlar ve tezgahlarda tamir
edilmekteydi. Ill. Selim déneminde yapilan birinci havuz ve 1826'da insa
edilen ikinci havuz; gemi inganin disinda tamir icin de en 6nemli olup ikisi de
kuru havuz olarak bilinmekteydi. Osmanlilarda yelkenli gemilerin tamir igi
arttikca her iki havuz da yetmeyecekti.”®® Ozellikle 1830’lardan itibaren her iki
havuz pek bos kalmamis; genelde inga diginda tamir isine tahsis edilmisti.

Yelkenlilerin istanbul tersanesi ve havuzlari disinda tamir edildigi bir
diger yer, tasradaki tersane ya da iskelelerdi. Gemilerin ciddi tamire ihtiyag
duymadigi durumlarda, bulundugu yerde tamir edilmesi eskiden beri
uygulana gelen bir usuldd. Ancak tasrada tamirlik duruma ¢ok fazla ihtiyag
duyan gemiler, duruma gére ya Tersane-i Amire’ye gdnderilir ya da Tersane-i

Amire’den uzman bir kadro buraya yollanirdi.*%®

S5 BOA, I.MSM, 16-352, 19 Ra 1262/ 17 Mart 1846, lef 6.

%06 Sy gekmekten kastedilen, karinaya kurt vurmasidir. Bu durum 6zellikle omurgaya zarar verirdi.
Bkz. BOA, I.DH, 13511, 8 M 1267 / 13 Kasim 1850, lef 1.

7 BOA, HAT, 28577-D, 18 R 1245 / 17 Ekim 1829; C.BH, 7581, 2 Za 1249 / 13 Mart 1834; HAT,
28125/D, 29 Z 1254 / 15 Mart 1839.

% BOA, I.MSM, 16-352, 17 Ca 1262 / 13 Mayis 1846, lef 5.

Y BOA, A.MKT, 196-96, 20 C 1265 / 13 May1s 1849.
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1849 yilina gelindiginde Tersane-i Amire, yelkenli gemilerin tamirine
yetmeyecekti. Bu nedenle dnemli bir tartisma yasanmis ve bunun ardindan
Tersane-i Amire’de Uigiincii bir havuza ihtiyag duyulmustu. Ancak béyle bir
havuzun ingasinin hayli zaman alacagi belirtilerek baska formuller aranmigti.
Bu formiillerin basinda gelen Tersane-i Amire’de bir tas tezgah yapimiydi.
Tezgah ingasiyla, gemiler karaya cekilerek tamir edilecekti. Bu formul ileride
hayata gecirilecek ve yeni tezgah, gemilerin hizmetine girecekti. Tersane-i
Amire’nin Aynalikavak sahasinda yapilan bu tezgah da ileri de gemi insa ve
tamirine yetmeyeceginden olsa gerek yeni bir karar daha alinmisti. O da,
yelkenlilerin bir kisminin izmit ve Gemlik’te tamir ediimesiydi. Bu islem séyle
olacakti: Kalyonlarin lumbarara®® kadar olan alt tarafi Tersane-i Amire
havuzlarinda, geri kalan Ust tarafi ise bu iki tersanede tamir edilecekti. Ayrica
kalyonlarin diginda kalan diger kiguk firkateyn, korvet gibi yelkenlilerin ise,
yine Izmit ve Gemlik tersanesinde tamir edilecekti.’"’

1848 yili Aralik ayinda, ingasi kararlastirilan ve sonra da yapimi
tamamlanan izmit tezgahi igin éncelikle insaiye Meclisi'nden, tezgahin kag
kurusa ve nereye yapillmasi gerektigi sorulmustu. Meclis, yaptigi
tahkikatlardan sonra tezgahin izmit'te yapilabilecegini, ardindan élgiilerinin
ise; deniz tarafina uzunlugunun 160 kadem, eninin ise 40 kadem seklinde bir
Izgara olabilecedi; bunun masrafinin da toplam 100.000 kurus tutacagini
hesaplamisti. Bu hesaplamaya gore, tezgahin ingasi bes alti firkateynin tamir
masrafl kadar tutmayacakti. Yine burada yapilacak bir tezgah sayesinde
tamir edilecek gemilere ihtiyag duyulan 10-15 bin parga kerestenin istanbul’a
getirimesinde yasanacak nakliye masrafinin, izmit'te yapilacak tezgaha
karsilik gelecegi de tespit edilmisti. Aslinda bu sekildeki bir tespite goére
firkateyn ve daha kiigiikk gemiler izmitte insa edilirse, yine izmit tarafindan
gelecek olan kerestenin nakliye masrafi her yil hazinede kalacakti. Bu da
onemli bir tasarruf anlamina geliyordu. Tezgahin ingasi ile beraber, buraya

gonderilecek kalyon disindaki yelkenlilerin tamirinden sorumlu olarak da yine

*!' Lumbar (lombar): Gemilerin muhtelif yerlerine kare seklinde acilan deliklerdir. Bkz. Siileyman
Nutki, Kamus-1 Bahri, s.181.

' BOA, I.DH, 11854, 9 M 1266 / 25 Kasim 1849; i.DH, 11864, 23 M 1266 / 9 Aralik 1849; DTA,
MKT, 5-87,19 Z 1265 / 5 Kasim 1849.
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Tersane-i Amire’den insaiye mihendisi ve mimari ile bahriye askeri
zabitanindan bir yetkilinin génderilmesine karar verilmisti.”'?

Tamir konusunda 1853 Ekim’ine gelindiginde yeni bir metoda
basvuruldugunu goérmekteyiz. O da yelkenlilerin tamir edilirken, igine makine
konacak surette tamiriydi.>'® Nasil bir tamir olduguna dair elimizde plana

dayal bir bilgi olmayan bu model birgok yelkenlide tatbik edilecekti.

Tamir Ornekleri

Yukarida tamir yontemi, yeri ve sekillerini belirttikten sonra, yapilan
tamirlere dair bazi Orneklere gecebiliriz. Bu oOrnekleri kronoloji sirasi ile
vererek hangi gemilerin nasil, ne sekilde ve nerede tamir oldugunu
gOstermeye calisacagiz.

Bilindigi lizere Navarin olayindan sonra ibrahim Pasa, elde kalan
donanmay! Iskenderiye’ye gétirmiis ve burada gemileri tamire almigti.
Donanmanin durumu hakkinda sadarete rapor veren Misir Valisi Mehmed Ali
Pasa’nin bildirdiklerine bakilirsa, muharebede yer alan Kuh-1 Revan Kalyonu
harap olmus ve icinde bulunan top ve muhimmat ¢ikariimisgti. Bundan bagka
Burc-1 Zafer, Geyvan-1 Bahri, Mirac, Kaid-i Zafer ve Fevz-i Nusret adli 4
firkateyn ile Gurre-i Futuh, Feyz-i Bahsa korvetleri ve 2 brikten olusan toplam
9 gemide kurtarilmigti. Bu gemilerin bitin arma ve direkleri dokulmus
oldugundan, hemen gabya cubuklarindan egreti direk’™ konularak armalari
tamamlanmisti.>'® Boylelikle Navarin’den bazi hasarlarla kurtulmus gemilerin,
tamir ile donanmaya yeniden katiimasi saglanmig ve bir nebze olsun
Navarin’in yarasi sariimaya c¢aligiimigti.

iskenderiye’de tamirleri devam eden donanmadan Feyz-i Mirac
Firkateyni’'nin tamiri sirasinda, geminin ingasinin usuline uygun yapilmadigi
ve pragollerinin konulmadig: fark edilmigti. Ayrica geminin beli incinip

bukdlmigti. EQger firkateyn basilip tamir olunsa butinldyle bozulacagi

12 BOA, I.DH, 11854, 9 M 1266 / 25 Kasim 1849, lef 1, 2; A, AMD, 15-83, 7 M 1266 / 23 Kasim
1849; DTA, SUB, 9-97A, 18 Z 1265 / 4 Kasim 1849.

13 BOA, I.DH, 17630, 9 M 1270 / 12 Ekim 1853, lef 1.

1 Gegici direk.

SIS BOA, HAT, 40567, 9 C 1243 / 28 Aralik 1827.
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muhendisleri tarafindan ifade edilmisti. Bu tespitler yapildiktan sonra geminin
ihtiyaci olan pracolleri yerine konmus,*'® ardindan karinesi kalafat edilerek®'’
gurimesinin 6nune gecilmis ve tamir isi halledilmisti.

iskenderiye’de tamir edilen bir bagka gemi Burc-1 Zafer Kalyonu’ydu.
Bu gemi, yapilan tamire tam olarak cevap veremeyince curtuge c¢ikariimisti.
Duruma c¢ok sinirlenen Sultan Mahmud, “Kalyonu hangi kalafatcibagi kalafat
etmis ise emin-i mumaileyhden tahkik edip bir mahalle nefy eyleyesin” diye
Sadrazama cikismisti. Sultan, Tersane Emini’'nin, etrafinda olup bitenden bir
sey anlamadigini, “Tersane memurlarinin ¢alip c¢irpmakdan ve celb-i
menfaattan gayri fikirleri’nin kalmadigini ileri siirmiist.’"® Ancak tamamen
fesh olunmadan bir stire daha hizmette kalan Burc-1 Zafer, 1849 Mayis’'inda
tamirlik duruma dismustd. Bunun Uzerine kalyon havuza alinmis, muayene
edildiginde su kesiminden asagisi saglam ise de yukarisinin ¢urtk oldugu
anlasilmigti. Ayrica teknesinin de (binasi) kar-1 kadim (eski zaman isi)
oldugunu sodyleyen Kaptan Pasa, her ne kadar tamir olsa da geminin yine
plansiz olacagini belirtmis, su kesiminden yukarisinin fesh edilerek firkateyn
seklinde vyapilirsa daha planli ve duzgin olacagini soylemigti. Kaptan
Pasa’nin bu tespitleri Uzerine de kalyonun yeni usulde tamir edilmesine izin
verilmisti.>'®

iskenderiye diginda tamir yapilan énemli bir tersane de Rodos
Adasi’'nda bulunuyordu. Burada 1248/1832’de bazi kalyon, koter, golet ve
filika tirG gemiler tamir icin ele alinmisti. Yapilan tamir sonucunda ¢ikan gemi

masraflari sdyleydi:*%

16 BOA, HAT, 28577-D, 28 R 1245 / 27 Ekim 1829.

ST BOA, HAT, 42802-A, 17 R 1245 / 16 Ekim 1829.

S8 BOA, HAT, 28464, 29 Z 1244 / 2 Temmuz 1829.

19 BOA, I.DH, 3112, 5 C 1265 / 28 Nisan 1849.

*20 Yapilan masrafin toplami bu belgede 7195 kurus olarak verilir ki, bu yanlstir. Dogrusu 7795,5
kurustur. Bkz. BOA, D.BSM.TRE.d, 15648, s.13.
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Tablo 6: Rodos’da 1832’de Tamir Edilen Gemilerin Masraflari

Masraf miktari
Masraf tiiri (kurus)
Kaptan Pasa’nin kumanda ettigi kalyonun masrafi 937,5
Bazi gemilere verilen esya masrafi 2377,5
Sukru Bey'in kumanda ettigi kalyonun ocaklik ve filika tamiri
masrafi 992
Patrona-i himayunun filika masrafi 24
Kapudane-i himayunun filika masrafi 601,5
Pertevfesan kalyonunun civadra vesair masrafi 931,5
Uslu Siileyman Kaptanin sivarisi oldugu goletin masrafi 1270
Veli Mehmet Kaptanin siivarisi oldugu kotranin masrafi 157
Toplam 7795,5

Yukaridaki yelkenli gemi tamir ornekleri, dikkat edilirse istanbul
digsindaki tersanelerdi. Ancak 1840 sonrasindaki gemi tamirlerinin ¢ogu
Tersane-i Amire ve birazi da Izmit tersanesinde yapilmisti. Asagidaki
ornekler, bu yargilyi dogrulayan érneklerdir.

Tevfikiye Kalyonu 1842’de eski havuza konulmustu. Ancak Eregli'de
inga edilmis olan Necm-i Sevket Kalyonu’na bakir kaplanmasi gerektiginden,
kalyon yeni havuza alinmig; ancak havuza sigmamisti. Kalyonun astar,
folkun ve civatalar sékulip muayene edildiginde; tamamiyla ¢urik oldugu
anlagilmis ve tamire baslanmasina karar verilmigti. Tamire baglanacagi
sirada, Tair-i Bahri Vapuru’'nun yeni havuza konulmasi gerektiginden kalyon,
yine yuzeysel bir sekilde kalafat yapilarak disari ¢ikariimigti. Kalyon, iki ay bir
sure gectikten sonra yeniden havuza konulmus ve tamirine baslanacagi
esnada, bu sefer de diger gemilerin tamirleriyle ugrasiimis, sonugta kalyon
18 ay o sekilde karada durarak gurimus ve icinde saglam bir agac¢ bile
kalmamigti. Bunun sonucunda da kalyonun yeniden havuza alinmasi
dUsundlmustd. Ancak iki havuz da doluydu. Birinde Mesudiye Kalyonu vardi
ve onun havuzdan ¢ikmasi ise bir iki yili bulacakti. Digerinde ise bir firkateyn
vardi. Gergi kalyon, bu firkateynin yerine alinabilirdi, ancak eger havuza
konulursa tamiri birkac¢ yili alabilirdi. Bu da havuzun o kadar yil hareketsiz
kalacagi anlamina geliyordu. Kalyonun yenilenerek yapilmasi da pahali

olacak, Oyle olsa bile kalyon yine de odlgusundeki uygunsuzluk yuzunden
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kullanilamayacakti. Bahriye Meclisi, butin bunlari dikkate alarak kalyonun
fesh edilmesini tavsiye etmis ve Saraydan da o yénde karar ¢cikmisti.®?’

1844 Haziraninda Sihab-1 Bahri Firkateyni tamir igin Istanbul’a
cagrilmisti.  Yapilan tetkikle, geminin civadra ve kanfra mancana
Iskacgalariyla, irgadi ve bazi kemerelerinin ¢uruk olup, talimarinin da
sakatlandigi anlasiimigti.®*

1845 Agustos’unda ise U¢ kalyonun sutunlari ¢urimustd. Bunlardan
Peyk-i Zafer Kalyonu'nun pruva ve kontra mizana, iclaliye’nin grandi ve
kontra mizana ile Peyk-i Meserret’in ise civadra stitunu degistirimeye muhtag
durumdayd.®?®

Yine 1845 Agustos’'unda Preveze tarafinda goérevli olan Feth-i Bulend
Goleti'nin istanbul’a cagrilarak tamir edilmesi istenmisti. Goletin pruva siitunu
ve bazi kemereler ile giiverte tahtalarinin giiriik oldugu gériilmiisti.>*

Bu kez 1845 yilinin son aylarinda yeni havuzda tamir igin bekleyen
Mesudiye Kalyonu'nun, Oylece durmasinin c¢urimesine yol acacagi ileri
surilmastl. Gerekgede ise, boyle Unli bir geminin tamamiyla elden
¢lkmasinin ya da tamirinin ertelenmesinin dogru olmadigi vurgulanmisti.
Mesudiye Kalyonu, kuguk bir gemi olmadigindan tamiri hayli vakit alacakti.
Bu nedenle de paraya ihtiyag¢ duyuluyordu. Maliye Naziri ile yapilan
muzakereler ve Saraydan alinan izinle, kalyonun tamirine 3500 kise tahsis

edilmesine karar verilmisti.>*

Aslinda Mesudiye Kalyonu igin karar alindigi sirada diger gemilerin
durumu da pek i¢ agici degildi. Kaptan Paga’ya gore donanma gemilerinin
cogu tamire gerek duyuyor; birer ikiser icabina bakilmasi gerekiyordu.®?
Kaptan Pasa’nin uyarisini dikkate alan Meclis-i Vala, 20 kadar yelkenlinin
tamir olmasi gerektigini; eger birkag sene beklenirse, bunlarin tamamen yok

olacagini ve bunun icin de hemen basmimar ve ekibinin bir kesif yapmasini

21 BOA, I.DH, 5567, 10 L 1260 / 23 Ekim 1844, lef 1, 2, 3; DTA, SUB, 4-8A, 16 N 1261 / 18 Eyliil
1845; DTA, SUB, 4-9A, 16 N 1261 / 18 Eyliil 1845.

22 BOA, I.DH, 4796, 8 C 1260 / 25 Haziran 1844.

3 BOA, i.DH, 5429, 17 S 1261/ 21 Agustos 1845, lef 1, 2, 3.

¥ BOA, I.DH, 5456, 28 S 1261/ 1 Eyliil 1845, lef 1, 2.

333 BOA, I.DH, 5696, 24 Za 1261 / 24 Kasim 1845, lef 2; MAD, 11949, s.41.

60 BOA, i.MSM, 16-352, 5 Ra 1262 / 3 Mart 1846, lef 4 (Kaptan Pasa Mehmed Ali’nin takriri).
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istemisti. Aslinda bu siralar Tersane Hazinesi’'nin, bahriye askerinin maas,
elbise ve tayinatlari ile amele Ucretlerine yetisemedigi bilinmekteydi. Bu
durum da dikkate alindiginda, boyle sayica fazla geminin tamirinin mumkun
olamayacagi, tamir olsa bile vakit alacagi, tamir de edilmezse bu gemilerin
tamamiyla ¢lriyecegi; sonugta ise devletin deniz guclnin zayiflayacagdi not
edilmisti.®®” Bitiin tespitlerden sonra yapilan arastirmada, gemilerin kiigiik
tamiratlarina bakiimadigindan curtdikleri anlagiimisti. Ornegin Mahmudiye
Kalyonu’nun bodoslama ve cepheleri ¢iiriik cikmisti.>?® Kaptan Pasa, Meclis-i
Vald'nin tamir Onerisine kargin, Tersane Hazinesi’nin durumunun bdyle
blayUk bir tamire imkan vermeyecegini belirtmisti. Gerekg¢esinde ise hazinenin
mevcut sikintili durumunu ileri sGrmagstl. Buna gore, s6zu edilen hazinenin
bu 1845 yili geliri 4966 kise 44,5 kurus ve masrafi ise 8598 kise 280 kurustu.
Bu kisa bilgiyi not dusen Kaptan Pasa, Meclis-i Vala’'nin, Tersane
Hazinesi’nin gelirinin artirlmasina dair teklifine de gerek olmadigini ifade
etmisti.””® Durumu degerlendiren Sadrazam, Tersane Hazinesi’nin 3600
kiseye ihtiyaci oldugunu, bunun da aylik 1000’er kise ayirmak anlamina
geldigini belirtmisti.>®® Sadrazamin degerlendirmesini dikkate alan Meclis-i
Vala, durumu son defa goérismus; burada yapilan muzakerede, Maliye
Hazinesi’'nin Tersane Hazinesi’'ne olan eski borcundan dolayi, Trabzon
eyaleti gelirinden gelecek olan 7000 kise ve Bagdat gelirinden gelecek 5000
kise ile toplam 12.000 kisenin Tersane Hazinesi'ne zamla ilave edilmesi;
ardindan bu paranin da aylik 1000’er kise seklinde ddenmesi ile gemilerin
parca parca tamire alinmasi gerektigi belirtilmisti.>' Meclis-i Vala'nin bu
goriisi, 6nce Sadrazam ve sonra da Sultan tarafindan uygun bulunmustu.®*

Bu kararla birlikte gemilerin tek tek hangi malzemeye ihtiya¢g duyacagi
ve bunun masrafl bir deftere kaydedilerek g¢ikariimisti. Ancak bu ¢ikarilan
masraf tutari tahminiydi. Bu deftere gore, butin tamirlik gemilerin kereste,
bakir, demir, civata gibi malzeme ihtiyaci yaninda, isgilere 6denecek ucret

seklinde masraf tirleri s6z konusuydu. Tabi bu masraf, yelkenli gemilerin

2T BOA, i.MSM, 16-352, 17 Ra 1262 / 15 Mart 1846, lef 5 (Meclis-i Vala mazbatasi).

% BOA, 1.MSM, 16-352, 19 Ra 1262 / 17 Mart 1846, lef 6.

2 BOA, I.LMSM, 16-352, 25 R 1262/ 22 Nisan 1846, lef 8 (Kaptan Pasa Mehmed Ali’nin takriri).

30 BOA, I.MSM, 16-352, 26 R 1262 / 23 Nisan 1846, lef 9 (Sadrazamin tezkiresi).

31 BOA, I.MSM, 16-352, 8 Ca 1262 / 4 Mayis 1846, lef 10 (Meclis-i Vala mazbatasi).; DTA, SUB,
4-43A, 16 Ra 1262 / 14 Mart 1846 .

2 BOA, I.MSM, 16-352, 17 Ca 1262 / 13 Mayis 1846, lef 11.
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blyuk ve kigukltigine gore degismekteydi. Bu gemilerin toplam masraflarini

asagidaki tablo da bir arada gérmek mimkiindir.**

Tablo 7: 1262 / 1845-46’da 19 Yelkenli Geminin Tahmini Tamir Masrafi

isci Toplam
Kereste Demir Bakar Civata Civi %€ |\ masraf
ucreti
(kurus)
Parca/ Kantar / Kantar / Kantar / Kantar /
. Toplam | Toplam
Gemi Ad1 masraf masraf masraf masraf masraf (Kurus) | (kurus)
(kurus) (kurus) (kurus) | (kurus) | (kurus) 5 $
E@’i}‘dlye 5710/1581267 | 3406/462525 | 12011949824 120251269325 1 130193200 | 14754440 | 4.569.056
Fethiye K. | 5207/1423157 | 3203/321826 | 1140/950544 | 922/63426 | 1280/179200 | 1399480 | 3.722.327
Tesrifiye K. | 5207/1443157 | 3203/321826 | 1140/950544 | 922/63426 | 1280/179200 | 1399480 | 3.722.327
E“m"zafer 5207/1443157 | 3203/242626 | 1140/547864 | 922/63426 | 1280/179200 | 1350520 | 3.066.439
Nusretiye K. | 4705/1276732 | 3000/406827 | 1195/841464 | 1719/228627 | 1280/179200 | 1311000 | 3.836.023
Sadiye F. 3836/822701 | 1200/162960 | 712/476084 |720/95760 | 480/67200 | 824760 | 2.286.505
gasr;sr" Bahri | 3646/822701 | 12001162960 | 712/476084 | 720195760 | 480/67200 | 824760 | 2.286.505
Elfz““ahman 3836/822701 | 1200/162960 | 712/476084 | 720/95760 | 480/67200 | 824760 | 2.286.505
I;;Se‘;npl 3836/822701 | 1200/162960 | 712/476084 | 720/95760 | 480/67200 | 824760 | 2.286.505
Fazlullah F. | 3836/822701 | 1200/162960 | 712/476084 |720/95760 | 480/67200 |824760 |2.286.505
Avn-i ilah F. | 3836/822701 | 1200/162960 | 712/476084 |720/95760 | 480/67200 |824760 |2.286.505
IF)erteV'fesan 3836/822701 | 1200/162960 | 712/476084 | 720/95760 | 480/67200 | 824760 | 2.286.505
;’Igé‘t'l Zafer | 3036/822701 | 1200/162960 | 712/476084 | 720/95760 | 480/67200 | 824760 | 2.286.505
Geyvan-1
B 3836/822701 | 1200/162960 | 712/476084 | 720/95760 | 480/67200 | 824760 | 2.286.505
Ii‘;y;}‘ Zafer | 2059/186852 | 3040740 | 275229742 | 180/23940 | 120/16800 | 824760 | 1.282.094
Eerrah“uma 2059/18652 | 300/40740 | 275/229742 |180/23940 | 120/16800 | 824760 | 1.282.094
Feyz-i 2059/18652 | 300/40740 | 275/229742 |180/23940 | 120/16800 | 824760 | 1.282.094
Mabud Kr.
g:ﬁfﬁ 2059/18652 | 300/40740 | 275/229742 |180/23940 | 120/16800 | 824760 | 1.282.094
Nev-eser
g 1938/136452 |230/31234 |251/133992 | 138/18354 |92/12880 | 71580  |373.258
Gemilerin
toplam 45.741.695>
masrafi

333 BOA, I.MSM, 16-352, lef 3, 5.1-20.

34 K.: Kalyon.

533 F.: Firkateyn.
336 Mirat-1 Zafer Firkateyni 26 Za 1263 / 5 Kasim 1847°de denize indirilerek tamirine son verilmisti.
Bkz. BOA, A.AMD, 2-43, 22 Za 1263 / 1 Kasim 1847.
>7Kr.: Korvet.
>3 Us.: Uskuna.
>3 Kise iizerinden yelkenli gemilerin masrafi ise 91.493 kise 195 kurustu. Bkz. BOA, i.MSM, 16-

352, lef 3, s.20.
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Yukarida tamire qirdigi belirtilen gemilerin, bunun igin gerekli olan
ustteki malzemeler diginda baska egyalara da ihtiyaci s6z konusuydu.
Toplam 10 parga olan bu egyalarin ingiltere’den satin alinmasi yoluna
gidilmisti. ingiliz bir tiiccar ile yapilan kontrato ile esyalarin, gemilerin tamiri
bitene kadar gelmesi gerektigi belirtilmisti.>*°

Ustte bahsedilen bu gemilerin tamir durumundan (g yil sonra (1849’un
Mayis’t) bu kez Basra Korfezi’'nde bulunan gemilerin tamir isi ortaya ¢ikmigti.
Osmanlilar, Basra Korfezi'nin nazik durumunun farkindaydi. Bu nedenle
korfezde bulunan 7 gemiden 4’G kismen tamir edilmis, diger 3'U ise tamir
olmay! beklemekteydi. Bu durumu degerlendiren Sadaret, Basra’ya tecrubeli
personel gondermek istiyordu. Bu amagla Mesudiye Kalyonu Savarisi Miralay
Pir Bey basbug yapilip, yanina da binbasi ritbesiyle Rustem Kaptan, bir
kolagasi, bir yuzbasi, bir mulazim, bes cavus, bes onbasi ve ingaiye
zabitanindan da bir kolagasi, bir yuzbasi, bahriye askeri esnaf taburundan
geredi kadar marangoz, kalafatgi ve burgucu zabitan ile nefer génderilmesine
karar verilmisti.>*'

Basra Korfezi'ndeki gemileri bir kenara birakilip tekrar istanbul’a
gelindiginde, Ug yil dnce baglayan tamir faaliyetlerinin devam ettigi gorular.
Bu gemilerden 1849'un Aralik ayinda havuzda tamir edilen Peyk-i Meserret
Kalyonu’nun buradan ¢ikarilip, Ust tarafinin izmit tersanesi’'nde tamir edilmesi
istenmisti. Bu ise de 3750 kurusluk emekli maasina 1500 kurus daha zam
yapilan emekli Bahriye Mirlivasi Edhem Pasa goérevlendirilmisti.>** Kalyonun
14 Aralik 1849'da havuzdan c¢ikarilip, ardindan da bir vapura baglanip,
Tersane-i Amire’den bir mimar ve 80 kadar isci ile birlikte Izmite
gonderilmesine karar verilmisti.>*?

Peyk-i Meserret Kalyonu’ndan sonra bu sefer Kaid-i Zafer Firkateyni

de kiiclik bir vapura baglanarak bir miktar askerle beraber izmit'te yeni

S0 BOA, I.DH, 6392, 17 S 1260 / 1 Eyliil 1844, lef 3.

1 BOA, A.MKT, 196-96, 18 C 1265 / 11 Mayis 1849; AMKT.MHM, 13-3, 15 C 1265 / 8 Mayis
1849.

2 BOA, A.AMD, 16-7, 23 M 1266 / 9 Aralik 1849.

3 BOA, I.DH, 11879, 23 M 1266 / 9 Aralik 1849, lef 4, 5, 6; ALAMD, 16-7, 23 M 1266 / 9 Aralik
1849.
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yaplimis olan tezgahta tamir edilecekti.”** Burada, diger firkateynlerden
Serefresan’a kalafat yapilirken ¢apalariyla kig bodoslamasinin gurik oldugu
gorulmustd. Curuk; kig bodoslamasi, astar, i¢ ambarindaki folkun ve gelikleri
ile dosek baslarinda fark edilmisti. Gemi iyice muayene edilerek bodoslamasi
acllmis ve astarinin saglam c¢ikmasi halinde, bodoslama eklenerek tamir
edilmesi dugunulmustu. Bu sirada 13 yillik Nizamiye Firkateyni ise 24 saatte

545

8-9 burgata®” su gektiginden, ambarinda astar, istralye ve i¢ omurgalari

epey clrimistii.>*® Havuza alinmis olan firkateynin (st tarafi disarida
tamamlanmak sartiyla tamiri 7 Haziran 1851°de sona ermisti.>*’

Nizamiye Firkateyni'nden 2,5 ay sonra bu kez tamir i¢in eski havuza
konmus olan Tesrifiye Kalyonu’'nun, dlgustinin (endaze) eski ve uygunsuz
oldugu goérulmuis; bundan dolayl da denize elverisli olmadigi anlagiimisti.
Kalyon, iki defa denize ciktigi halde tamire gerek duyulmustu. insaiye ve
Bahriye Meclisi Uyeleri, kalyonun asli seklinin yenilenerek tamir edilmesi
gerektigini ifade etmislerdi.>*® insaiye Meclisi, 22 Eylil 1851'de yaptigi
muzakere ile bir rapor hazirlayip Bahriye Meclisine gdéndermisti. Rapora
gore, kalyon yeni bagtan tamir edileceginden, sekil ve olgusu yeni bir tarza
konulacakti. Kalyonun bas tarafindan c¢urukleri yoklanarak sokulmeye
baslanip bir taraftan da sokulen agaglarin yerine yenileri konulmaktaydi.
Ancak kalyonun yarisina yakin yerine su deddiginden, icinde sonuna kadar
higbir saglam agaci kalmamigti. Kalyonun diger yarisinin da saglam bir agaci
olmadigi dusunulmis ve bu yuzden vyeni bastan yapilmasi gerektigi
anlasilmigti. Bu durumda, kalyonun havuz yerine karada insasi daha iyi
olacagl dusunulmustd. Cunkd kalyonun bu sekilde yenilenmesi hayli vakit
alacakti. Kalyonun hazirlanmis olan postalarinin  Tersane-i Amire’'ye
nakledilerek tas tezgaha kurulup icinin hizlica feshedilmesiyle,

kullanilabilecek pargalarinin aciga c¢ikmasi ve yenisine konulmasi

¥ BOA, I.DH, 13216, 28 Z 1266 / 4 Kasim 1850, lef 1, 2.

345 Burgata: Halatlarin kalinligint 6lgen birimdir. Bir burgata 2,54 cm’dir. Bkz. Siileyman Nutki,
Kamus-1 Bahri, s. 40.

%6 BOA, I.DH, 13511, 19 M 1267 / 24 Kasim 1850, lef 1, 2; i.DH, 13714, 21 R 1267 / 23 Subat
1851, lef 3.

7T BOA, i.DH, 14116, 25 B 1267 / 26 Mayis 1851, lef 1.

¥ BOA, i.DH, 14240, 27 B 1267 / 28 Mayis 1851, lef 1.
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distintimist(.>* insaiye ve Bahriye Meclisinin bu tavsiyeleri dikkate alinmis
ve kalyonun tas tezgaha cekilmesine karar verilmisti.>*

istanbul’da bu insa islemi devam ederken Tuna’da bulunan Vidin ve
Ruscuk tersanelerinde de bazi gemilerin tamir edilmeleri gerekiyordu. Bu
amacla énce Tersane-i Amire’den Insaiye Kolagalarindan Ali Aga bu tarafa
gonderilmisti. Ali Aga, yaptigi incelemeler ile bir kesif defteri hazirlamigti. Ali
Aga’nin yaptigi muayene ile ortaya cikan bu deftere gobre, Pesendide
Uskunasi ile birlikte 3 filikanin tamirlik oldugu, geri kalan 10 filika ve
mistikanin ise feshedilmesi gerekmekteydi.®’

Sinop baskini oncesinde donanmaya ait gemilerin ¢ogu tamirlik
durumdaydi. Tersane havuzlari ve tas tezgahlar pek bos kalmiyordu. 1853
Eyluldndn son glnlerinde tamirlik olup insa ve tamir halinde olan gemiler
Tesrifiye Kalyonu (Aynalikavak tezgahinda yenilenerek insa edilmekte) ve
Peyk-i Zafer Kalyonu'ndan (havuzda tamir edilmekte) oluguyordu. Bu iki
geminin disinda Tersane-i Amire’de bagli olup tamir bekleyen 10 gemi ise
soyleydi: >*2

Kalyon: Necm-i Sevket, iclaliye, Mukaddeme-i Hayr. Firkateyn:
Serefresan (yerine izmitte kalyon inga edilmekte), Geyvan-1 Bahri (yerine
Sinop’ta firkateyn insa edilmekte), Tarir-i Bahri, Hifzurrahman. Brik: Sureyya.
Koter. Mujderesan.

Osmanli gemilerinin yodun bir sekilde tamirleri surerken bu sirada
yabanci devletlere ait gemiler de Tersane-i Amire’de tamir edilmekteydi.

Bu gemilerden biri Fransizlarin Feridlend adli 4a¢ ambarlisiydi.
Feridlend, Tersane-i Amire’'ye geldikten sonra top ve esyalari ile direkleri
alinmis ve dusmeyecek sekilde icinde safra birakildiktan sonra havuza
konulmasi gerektigi muhendis ve mimarlar tarafindan ifade edilmisti. Gemi
havuza konulacag! sirada havuzun suyunun bir miktar c¢ekildigi goruimustu.

Ug ambarli kalyon, tezgah (zerine oturacagi yerde, geminin agirhg

> BOA, i.DH, 14532, 3 Za 1267 / 30 Agustos 1851, lef 2.

30 BOA, i.DH, 14532, 3 Za 1267 / 30 Agustos 1851, lef 3.

31 BOA, I.DH, 16156, 7 M 1269 / 21 Ekim 1852, lef 1; bu tespit lizerine Saraydan da ayni yonde
karar ¢tkmists. Bkz. I.DH, 16156, 24 M 1269 / 7 Kasim 1852, lef 3.

32 BOA, AM, 11-62, 29 Z 1269 / 3 Ekim 1853.
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nedeniyle bir tarafindaki payandalar yerinden oynamis ve gemi tezgahtan bir
miktar kurtuldugu ve bir tarafa meyledip yatacag sirada, bahriye memurlari
tarafindan derhal havuzun suyu saliverilerek gemi su Uzerine kaldiriimis,
ardindan da havuzdan ¢ikarilip magune yakinina gektirilmisti. Bundan sonra
u¢c ambarli icin ayri bir tezgah insa edilmigti. Kalyonun tamir olacak yerleri
muayene edilince, bas ve ki¢ taraflarinda omurga altinda kontra karinesi
ezilmis, bakirlari siyrilmis ve cekesi altinda bodoslamasinin bir kisminin
zedelenmis oldugu goérulmuastl. Bu gecici kontrole ragmen, gemi havuza
alinip bakirlari soyulup ardindan da marangoz ve diger uzmanlar tarafindan
muayene edildikten sonra, gercegin tam olarak anlasilacagi belirtilmisti.>*
Gemi, havuza konulmadan Once, perde direkleriyle sarnig sulari, top
arabalari, kumanyasi, armasi, gabya gubuklari, trinkete sereni ve bir miktar
maden safrasi ¢ikarilmig, mayistra ve kogus sereni asagi alinarak havuza
cekilmisti.®* Havuza alinan gemi igin tersanede en kuru ve en saglam
kerestelerden hazirlanmasi emredilmisti.”>> Geminin bu sekilde iki aya kadar
tamir edilecedi Ongoruliyordu. Geminin tezgahina ve dayaklarina
kullanilacak kereste ve civiyle, harcanacak boya ve diger egya, ayrica amele
yevmiyesinin miktari tamir basinda bilinemeyecegdinden gergeklesen tamir
bedeli sonra cikarilacakti. Ug ambarlinin tamire lizum gérinen yerlerine ait

gerekli esyanin listesi sunlardan olusuyordu:°*®

3 BOA, i.DH, 17395, 18 Za 1269 / 23 Agustos 1853, lef 2.
¥ BOA, I.HR, 4956, 4 Z 1269 / 8 Eyliil 1853, lef 1.

33 BOA, I.DH,, 17442, 16 Za 1269 / 21 Agustos 1853 .

> BOA, i.DH, 4956, 6 Z 1269 / 10 Eyliil 1853, lef 2, 3.
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Esya tiirii Miktar
Kigta astar parca 3 adet
Kigta omurga 3 adet
Ki¢ bodoslamasinin karinesi iizerine parga 1 adet
Aneslik(?) parca 1 adet
Kig¢ tarafinda burma tahtasi 8 adet
Burma tahtasinin stiivane parcasi 2 adet

Bas tarafina ¢eke

2 adet (biri omurgaya)

Bas tarafinin burma tahtasi

14 adet

Talimar eskisi 1 adet
Omurga kaplamasi 30 adet
Niihas civata ve mismar 95 kantar
Niihas elvah 5000 kantar
(20.000 kryye)
Zift 200 kantar
Katran 200 kantar
Ustiipii 400 kantar
Niihas-1 mismar-1 sagir 1500 kiyye
Kepce-i siyah 2000 kiyye
Sagir ¢ivi 500 kiyye

Osmanli Devleti’nin gosterdigi alaka ile bir ay sonraya geminin boyasi

degistirilmis, direkleri tamir edilmis, arma takimlari da tamamlanmisti.

Geminin 4 Ekim 1853’'de vapura baglanarak Besiktas onlne c¢ekilmesine

karar verilmis,>®’ ardindan Feridlend’i tamir edenler édiillendirilmis ve Fransa

tarafindan hediye olarak bir miktar para gonderilmisti.

3T BOA, I.DH, 17564, 28 Z 1269 / 11 Arahk 1852, lef 2.

558

5% Bu ddiiller i¢in bkz. BOA, I.LHR, 5149, 15 R 1270/ 15 Ocak 1854, lef 2, 3.
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1.9. YELKENLILERIN DENiZ HiZMETINDEN GEKIiLMESI

Bir yelkenlinin deniz hizmetinden g¢ekilmesi (feshedilmesi / bozulmasi)
demek, aktif olarak deniz ya da donanma hizmetinden ayrilmasi anlamina
gelirdi. Bu da, o geminin ya kazazede olmasi ya da yillarca deniz hizmetinde
kalmasi nedeniyle diger butun teknik araglarda oldugu gibi islevini yerine
getirememesi durumuydu.

Osmanli  Devletinde yelkenli gemilerin  deniz  hizmetinden
¢clkariimasinin  en onemli sebebi, bir geminin kullanima uygun
olmamasiydi.>*® Daha acik ifade edilecek olursa, gemilerin ¢lriik ve kdhne
olmasi; bu haliyle de tamir edilemez bir duruma gelmeleriydi.*®® Buna bir
ornek vermek gerekirse, 1263 Receb/1847 Haziran’da Pertevfesan ve Seyr-i
Zafer firkateynlerine bakilabilir. Her iki geminin deniz hizmetinden ¢ekilmesi
hakkinda Bahriye Meclisi baslangigta olumlu rapor vermigti. Ancak bir sure
sonra Kaptan Pasa, geminin deniz hizmeti diginda kalmasi veya tamiri
arasinda tereddutte kalmis, ardindan geminin feshedilmesi hakkinda goérus
bildirmigti. Kaptan Pasa, gemilerin hizmet disi kalmasi her ne kadar uygun bir
sey olmasa da, gemilerin gurtuk ve harap olmalarindan dolayi, yenilenmesi ve
tamir edilmesine harcanacak para yerine, yeni gemiler insa edilebilecegini
belirtmig; ayrica, bu gemiler eger deniz hizmetinden c¢ekilmezlerse, gunin
birinde bunlarin basina kotu seyler gelebilecedini ihtimal dahilinde
gormist(.*®"

Gemilerin deniz hizmetinden ¢ekilme islemine gemi insa isi ile ugrasan
uzmanlar karar verirdi. Bu, ilk zamanlar Tersane-i Amire’den bir mimarin
gemi hakkinda verdigi rapora gére olurken sonralari Bahriye ve insaiye
Meclisi Uiyeleri tarafindan gerceklestirilirdi.*®?

Deniz hizmetinden ¢ekilecek gemiler igin oncelikle Liman Reisi ya da
Liman Katibi gorevlendirilir, o da bu islemi yapacak olan marangoz, burgucu,

yaricl, lagimci, ¢cavus ve mutemetle birlikte gemiyi bozma iglemine baslardi.

3 BOA, C.BH, 9909, 29 L 1245 / 23 Nisan 1830, lef 1.

0 BOA, I.DH, 7830, 21 B 1263 / 5 Temmuz 1847; i.DH, 14768, 22 M 1268 / 17 Kasim 1851.
1 BOA, I.DH, 7830, 21 B 1263 / 5 Temmuz 1847, lef 1, 2.

2 BOA, i.DH, 21301, 26 Z 1271 /9 Eyliil 1855, lef 1, 2.
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Bozulacak gemi, bu isciler tarafindan usuline uygun olarak pargalanir,
gemide ige yarar esyalar bir kenara ayrilir ve iglem sonunda isgilere
yevmiyeleri verilirdi.*®®

Yukarida, bozulacak gemilerin genel prensip ve usulleri belirtildikten
sonra, deniz hizmetinden cekilen bazi gemilere gegebiliriz. Bunlardan biri
1248/1832-33’de sekiz parga kohne ve curik gemilerdi. Gemiler, Liman
Emini El-Hac Ali Aga araciliiyla bozulmustu: Suheyl-i Bahri, Gurre-i Futuh,
Meserret-i Bahri ve Huma-y1 Bahri, Sureyya Briki (27 zira / 54 kadem),
Nimet-i Hiida, Envar-1 Nusret (38,5 zira / 77 kadem) ve inayet-i Hak (38,5 zira
| 77 kadem) adi verilen gemilerdi. Bu sekiz geminin bozma masrafi 16.185
kurus 8 pareydi. Gemilerden saglam bir sekilde ¢ikarilan ve Mahzen-i Surb’e

teslim edilen malzeme soéyleydi:***

Tablo 9: Deniz Hizmetinden Cekilen ve Ardindan Bozdurulan Gemilerden

Cikarilan Saglam Metal Parcalar

Gemilerden ¢ikarilan malzeme tiri Miktar

Ahen-i fesh 938 kantar 21 lidre
Nlhas-1 atik 40 kantar 88 lidre
Kursun-1 atik 27 kantar 50 lidre
NuUhas-I elvah-i atik 76 kantar

Bozma isleminde genelde c¢ikarilan bu egyalara dikkat edilirse metal
olduklari gorultr. Bu pargalar, bir geminin en pahali esyalari oldugundan,
deniz hizmetinden ¢ekilen bir gemiden ¢ikarilip yeniden kullanilabilirdi.

Bir diger gemi bozma oOrnegi Asar-i Tevfik (Asar-i Nusret)
firkateyninden verilebilir. Bu gemi, 2 Eylul 1834-19 Ocak 1835 tarihleri
arasinda bozulmustu. Bu sure zarfinda gemiyi bozan is¢i sayisi ve 6denen

licretler farkliydi.*®®

63 BOA, C.BH, 12093, 4 Ca 1241/ 15 Aralik 1825; C.BH, 9909, 29 L 1245 / 23 Nisan 1830, lef 2.
3 BOA, MAD, 8892, 12 Z 1248 / 2 Mays 1833, 5.23.
6 BOA, C.BH, 5153, 6 L 1250/ 5 Subat 1835, lef 1, 2.
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Tablo 10: 1835’de Asar-1 Tevfik Firkateyninin Bozma Islemi

Masraf tiiri Kisi sayisi Calisilan giin Birim iicret Toplam iicret
Sayisi (pare) (pare)

Yarici 10 994 12 11.928
Pranga 40 4478 20 89.560
Vardiyan 3 357 20 7140
Mimar 1 140 40 5600
Cavus 2 280 40 11.200
Mutemed 2 252 40 10.080
Makaraci 2 280 20 5600
Makaraci 2 280 10 2800
bahsisi
Hamal-1 arka 19 2544 7 17.808
Hamali sirik 12 1509 7 10.563
Bahsisler 1545
Yiyecek 12.000
Mutemede zam 854,5
Toplam masraf 192.178,5

Yukaridaki firkateynden yaklasik 10 yil sonra 1261 Sevval/1845
Ekim’de bu kez Tevfikiye Kalyonu’nun deniz hizmetinden ¢ekilmesi gindeme
gelmisti. Kalyon oncelikle iki kez havuza konulmus ve burada ¢uruk oldugu
anlasilmigti. Ancak bu sirada havuzda daha az hasarli olan yelkenli gemilerin
tamirine oncelik verilince kalyona ylzeysel bir kalafat atiimis, ardindan
hemen havuzdan disar cikarilmis ve kendi haline birakiimisti. Sonucta,
kalyon butunuyle cgurayup, higbir saglam agaci kalmadigindan tamirinin
olmayacag anlasiimis ve bozdurulmasina karar verilmisti.®®

1265 Ramazan / 1849 Agustos’ta bu sefer Burc-1 Zafer Kalyon’'unun
hizmet digi birakiimasi tartisiimig; kalyonun 1817°den beri dogru duizgln
tamir gormedigi tespit edilmisti. Bundan hareketle, kalyonun eski sekli Uzere
tamir edilse bile dlgisunin uygunsuzlugu sebebiyle masrafa degmeyecegdi ve
saglam kerestesinin pek kalmadigi anlasiimis; yenilenerek tamir edilse,
yevmiyesinin blyuk fark ¢ikaracagi, yani tamir edilerek yenilenmesinin yeni
bastan insa edilmesinden pahali olacagi goérulmustlu. Bu gerekgeler one

striilerek kalyonun bozulmasina karar verilmisti.>®’

6 DTA, SUB, 5-71D, 13 L 1261 / 15 Ekim 1845.
T DTA, SUB, 9-69A, 6 N 1265 / 26 Temmuz 1849.
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1.10. YELKENLILERE MAKINE KONULMASI

Yelkenli gemilerin vapurlar kargisinda tarih sahnesinden g¢ekilmeye
bagslamasi, iste bu baslikta ifade edildigi gibidir. Yelkenliye makine konulmasi
sonucunda artik yelkenli gemiler uzun zamandir direndigi rakibi buharlilara
karg! yenilgiyi kabul etmigtir. Kinnm Savagi’ndan sonraki suregte ise, buharli
gemi kesin bir surette yelkenliyi savas sahnesinden de silmistir.

Yelkenliye makine konulmasi denilirken sadece makine kastedilmezdi.
Ancak makine, buharli teknolojinin en dnemli donanim parcgasi oldugundan
onun ismi kullanilarak bu islem anlatiimak istenirdi. Yelkenli bir gemiye
makine konulmasi isleminde, makine, kazan, saft, kazan bacasi ve diger
klguk ekipmanlar yerlestirilir; bunlar ve kdmdarlik igin yelkenli gemide yer
acilirdi. Yelkenli bir gemiye, bu makine teknolojisinin uygulanmasi islemi su
sekilde olurdu: Oncelikle makinenin oturtulacagi zemin hazirlanir ve buraya
makine monte edilirdi. Ardindan pervane safti, icinde donmesi icin dnceden
acilan bir delik olan saft kovaninin igine surllirdl. Bdylece saftin makine
dairesi icinde kalan ucu, bir baglanti pargasiyla makineye baglanirdi. Bu
sirada geminin ki¢ tarafinda pervanenin iginde donebilecedi bir bigcimde
pervane evi denen bir bolum dizayn edilir; pervane, saftin gemi diginda kalan
ucuna gegirilip bir somun vasitasiyla sikilarak yerine yerlestirilirdi.*®®

Bu iglemler yaninda makine dairesine kazan da yerlestirilirdi. Burada
makine ile kazan arasindaki boru baglantilari yapilirdi. Ardindan da kazanin
ustine gelecek sekilde kazan egzost borusu bacaya baglanirdi. Ayrica
kazanin enerji kaynagi olan kdmurin depolanmasi igin kdmurlik denilen bir
mahal acilirdi. Batin yer agma ve ekipmanlari yerlestirme (donatma) islemi
bittiginde, bu ekipmanlar arasindaki baglantilar c¢esitli borular vasitasiyla
yapilir ve boylece bir yelkenli gemiye makine-kazan-uskur konma islemi

bitmis olurdu.

% BOA, i.DH, 15890, 3 Za 1268 / 19 Agustos 1852, lef 2; DTA, SUB, 14-206A; Akdogan, a.g.e.,
s.171, 242-243, 281, 303; yelkenli bir gemiye makine monte edilmesi islemi pratikte vapur techiz
islemine benzemektedir. Bu konunun daha iyi anlasilmasi i¢in ikinci béliimde yer alan *“ Vapurlarin
Techiz Edilmesi” kismina bkz. s.222-224.
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Yelkenli gemilerin donusturme igleminde yapilan en Onemli
islemlerden biri de geminin tekne aksaminin kesilip boyunun uzatilmasiydi
(boy verilmesi). Boylece gemide makine dairesi ve komurlik i¢in genig bir yer
acilmis olurdu. Yelkenli gemilerin dénistiriilme islemi, ingiltere’de genis bir
program ve zaman iginde uygulanmisti. Zamanla donusturulen yelkenlilerde
bazi sorunlar gorulmastu. Bunlar denge ve top sayisinin eski haline gore
azalmasiydi. Ornegin 74 toplu Terrible, 1845'de yandan garkli bir vapura
donustarulince 19 toplu bir hale gelmisti. Bu problemler sirasinda uskur
teknolojisi de gelismeye baglayinca, bu yeni teknigin yelkenli gemilerde
kullaniimasina karar verilmisti. Yapilan calismalar ile uskur, Ingiltere’de
Ozellikle firkateyn ve salope tipi gemilere uygulanmig, monte edilmisti. Bu tur
gemilerde vyapilan bir bagska degisiklik ise, geminin iskeleti iginde
kdsegenlerde kereste yerine demirin kullanilmaya baslamasiydi.>®®

Avrupa’da ilk defa bir yelkenli gemiye makine konulmasinin tarihi
1837'dir. Bu tarihte ingiltere’de Victoria adli firakteyne bir yardimei buhar
makinesi monte edilmisti.>’® Ancak uskurun gemilere konmasiyla bu is daha
da hizlanmisti. Bu konuda isi en siki tutan ingilizlerdi. ingilizler, 1850 yili
baglarinda yelkenlileri uskurluya donustirmeye hiz vermiglerdi. 1853 yili
gemi listelerinde 780 beygirlik The Duke of Wellington, 800 beygirlik Terrible,
560 beygirlik Leopard ve Dragon, 430 beygirlik Gladiator uskurlu firkateynler
olarak kaydedilmisti.®’" Tarih 18551 gdsterdiginde ingiltere’de uskurluya
cevrilen gemi sayisi 50'yi bulmustu.®"

Osmanlilarda ise, yelkenli gemilere makine konulmasi iglemi Fransiz
Louis Benet adli mihendisin istanbul’da Babiali ile irtibata gecmesi ve
layihasini sunmasi ile baglamisti. MUhendis, aslinda bu layihasini Fransiz

hikumetine de sunmustu.

38 Andrew Lambert, Battleships in Transition, Conway Maritime Press, 1984, s.17, 19, 24; Ocak
1852’ye ait Ingiliz gemi listelerinde toplam 24 buharli salope ve iki buharli firkateyn vardir. 6’sar
toplu Hecate ve Fury buharli salopesi ile Firebrand, Dragon buharli firkateynleri bunlara 6rnek olarak
verilebilir. Bkz. TNA, ADM, 7-544, No: 1-14, 1 Ocak 1852.

°70 Bernard Ireland, The Hamlyn History of Ships, Chancelor Press, 2002, s.45.

"' TNA, ADM, 7-546, No: 14. 1 Ocak 1853.

2 TNA, ADM, 7-548, 1 Ocak 1855, 5.1-12.
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Muahendis, uskurlu (vidall)) makinesini tanittigi layihasinin Turkge'ye
cevrilmis olan metninde; 100 top ¢eker bir kalyon igine monte edilmek Uzere
600 beygir kuvvetinde bir adet uskur vapuru makinesinin imal edildigini; bu
makine kalyona konulduktan sonra kalyonun 8 mil hiz yaptigini belirtmigti.
Ayrica, makineyi 50 top ¢eker bir firkateyn igine monte etmek tzere oldugunu
da eklemigti. Hedefinin bu sekilde yelkenli gemilere 10-11 mil hiz vermek
oldugunu ifade eden muhendis, layihasinda, henlz bu usulin cari
olmadigini, yalniz Yumune(?) adli bir firkateyne 220 beygir guctinde bir uskur
makinesi konuldugunu yazmisti. Layihadan anlasildigina gére, ingiltere’de de
bu sekilde, kalyon ve firkateynlere uskurlu (vidal)) makine monte
edilmekteydi.>”

Bu makineci muihendisin tavsiyeleri Osmanli HUkumeti tarafindan
faydali gorulmusse de, gemilerin bir ¢cok kere insasinin imkan dahilinde
olmadigi belirtiimigti. Ayrica tamir i¢in havuza alinanlarin makineli olmasi
isabetli oldugu ifade edilmis, ancak Tersane Hazinesi’nin borcunun ¢ok
olmasi nedeniyle bu teklife soguk bakilmis; hazinenin makine masrafini
karsilayamayacagi ongorilmiistii.>”

Osmanli Devlet’nde makine monte edilen ilk yelkenli gemi Muhbir-i
Surur Firkateyni’ydi. Ancak bu durum, Osmanl merkezi burokrasisinin yaptigi
bir reform degildi. Aslinda bu gemi bir firkateyn olarak 1846’da Misir
donanmasi igin siparis verilmis ve iki yll sonra Sarkiye ismiyle bu
donanmanin hizmetine girmisti. Gemi, 1849’da Londra’ya makine konulabilir
uskurla donatilmak igin gonderilmig, ardindan iglemi bittikten sonra bu yeni

ozellikleri ile Abbas Pasa tarafindan Sultan Abdiilmecid’e hediye edilmisti.>”

373 BOA, I.MVL..222-7528, 11 N 1267 / 10 Temmuz 1851, lef 3. ayrica layihanin Fransizca tam
metni icin bkz. .MVL, 222-7528, lef 2.

3™ Silleyman Bey’in takriri i¢in bkz. BOA, .MVL, 222-7528, .24 L 1267 / 22 Agustos 1851, lef 12;
Yelkenlilere makine konulmasi teklifi sirasinda Tersane havuzlariin iizerine birer ¢att yapilmasi da
giindeme alinmisti. Havuzda bulunan gemilerin 1slanmamasi amacina uygun bir yontem olan ¢at1 da
yine hazinenin icinde bulundugu durum sebebiyle iptal edilmisti. Bkz. L.MVL, 222-7528, 28 Z 1267 /
24 Ekim 1851, lef 13.

7 Ahmet Giileryiiz-Bernd Langersiepen, Osmanli Donanmasi 1828-1923, Denizler Kitabevi,
Istanbul, 2000, s.131.
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Bu sekliyle Osmanl’'ya katllan gemi, dénemin resmi kayitlarinda vapur
seklinde de anilmist1.°"®

Osmanlilarda yelkenli gemilere makine monte isleminin tartigsiimasi
1852 yilinin Agustos ayina rastlamaktadir. Bu konuda Bahriye Meclisine bir
mazbata hazirlatiimis ve konu etraflica meclis tarafindan incelenmisti.
Meclisin hazirladigi rapora bakarak Osmanli denizci burokratlarinin yeni bir
teknolojiye olan bakigini ve bunu nasil degerlendirdigi takip edilebilir. Bahriye
Meclisi, bir suredir bazi buylk devletlerin deniz kuvvetlerinde kalyon ve
firkateyn gibi blydk gemilerine makine koyarak, gemilerini uskurlu
(yelpazeli/pervaneli) yaptirmakta olduklarini belirtmisti. Gerek mevcut
bulunan ve gerekse bundan sonra insa edilecek kalyonlarin, bu sekilde
yapilmasi meclis tarafindan gerekli gérulmustd. Makineli bir gemiyi guglu bir
kaleye benzeten meclis, bdyle bir geminin her ne vakit sevk edilse
gidebildigini, yelkenli bir geminin bu tur bir gemiye mukavemet
edemeyecegini ifade etmis; ayrica bundan bdyle yelkenli gemilerin pek de ise
yaramayacagini, harp ilmi geregi de donanma gemilerinin makineye uygun
bir sekilde yapilmasi gerektigini belirtmisti. Tabi bu, Osmanli donanmasi igin
gergekten kritik bir ddneme¢ ve donugumdu. Ancak bu donusum, birden bire
olmamisti. Bu tur bir donlUsime, donanmadan u¢ ambarl, kapak ve
firkateynlerden tamirlik olanlar ile bu siralarda inga ve tamirde bulunan Ug¢
bayuk yelkenlinin (Peyk-i Zafer, Fethiye ve Geyvan-1 Bahri) tabi tutulmasi
dusunulmustl. Yine de bu gemilerin hepsine birlikte ayni anda makine
konulamazdi. CUnklU buna hazinenin durumu musaade etmezdi. Ancak
Avrupa’da bu siralarda inga edilen yeni yelkenli gemilerin kiginin, uskur ve
makine konulacak sekilde agik birakilmasi, Bahriye Meclisi Uyelerinin daha
kararli olmalarina neden olmus; bu siralarda insa halinde olan Ug¢ kalyonun
makine monte edilecek sekilde yapilmasi tavsiye edilmisti.>”’
Bahriye Meclisinin bu tavsiyesi Kaptan Pasa’ya ulastidinda, o,

Avrupalilarin yelkenli gemilerini Muhbir-i Strur Vapuru gibi yelpazeli (uskurlu)

1 BOA, I.DH, 13639, 12 Ra 1267 / 15 Ocak 1851.
7 BOA, i.DH, 15890, 3 Za 1268 / 19 Agustos 1852, lef 2 (Bahriye Meclisi’nin mazbatasi)..;
A.MKT.NZD, 58-79, 27 Za 1268 / 12 Eyliil 1852.
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yaptirmakta olduklarini, yelkenlilerden tamir ve yeni insa edilenlere makine
konulmasi isine kimsenin kargi g¢ikmamasi gerektigini belirtme geregi
duymustu. Baslangigta makine konulmasi dusundlen iki yelkenliden eski
havuzda tamirden ¢ikan Peyk-i Zafer ile deniz hizmetinden ¢ekilmesine karar
verilip yeni bagtan ayni isimle yapilacak olan Fethiye Kalyonu igin 500 beygir
gucunde bir makine gerekliydi. Bu makinelerin Zeytinburnu Demir
Fabrikas’'nda yapimi dusunulse de, fabrikanin bunu yetistiremeyecegi
bilindiginden simdilik bunlarin Londra’dan satin alinmasi gerektigi
belirtilmisti.>"®

1852 yili, artik Osmanli bahriye burokrasisinin, makineli gemilerin
yelkenlilere (stinligini kabul ettigi bir zamani isaret etmekteydi. Once
Bahriye Meclisi’'nin mazbatasi, ardindan da Kaptan Pasa’nin tezkiresi konu
hakkinda onemli bir on rapordu. Bu rapor, 10 Eylul 1852°de Meclis-i
Mahsus’ta da gorusulmus ve burada her iki rapor yonunde karar ¢ikmisg,
ardindan da konu Sadarete ulasmis; Sadrazam da ayni dusunceleri Saraya
iletmisti. Sadaret, iki yelkenli gemiye konulacak makine igin gereken 10.000
kisenin Misir vergisinden karsilanacagini belirtmisti. Fakat Saray bu kadar
masrafi ¢cok bulmus olacak ki simdilik makinelerin satin alinmasindan
vazgecilmesini, ancak kalyonlarin i¢cinde makine konulacak mahallerinin
ileride de icabina bakilmak lizere agik birakilmasini emretmisti. Saray, maddi
agidan makine alimini durdurmussa da, yelkenlilerin i¢ taraflarinin makine
icin acilmasini istemekle, bahriye burokrasinin yelkenlilere makine konulmasi
yonundeki dusuncesini aynen paylasmig oluyordu. Butun bu yazigmalardan
bazi seylerin net olarak ortaya ¢iktigi soylenebilir: Bundan sonra yelkenli
gemiler yapilmasinin fayda getirmeyecedi anlasiimig; yeni yelkenli gemi
ingsasi durumunda, bunun paraylr c¢ope atmakla es anlama geldigi
dusunulmus; bunun yerine yelkenli gemiye parca par¢a makine monte

edilmesinin daha dogru olacagi savunulmustu.®®

% BOA, L.DH., 15890, 6 Za 1268 / 22 Agustos 1852, lef 1 (Kaptan Pasa’min tezkiresi).;
A.MKT.NZD, 58-79, 27 Za 1268 / 12 Eyliil 1852.

7 BOA, i.DH, 15890, 7 Z 1268 / 22 Eyliil 1852, lef 3 (Sadrazamin 13 Eyliil 1852°deki tezkiresine
Padisahin verdigi cevap); A.MKT.NZD, 58-79, 27 Za 1268 / 12 Eyliil 1852; DTA, SUB, 14-206A.
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Yapilan bu degerlendirmelere bakildiginda yelkenli gemilere makine
konulmasina sebep olan asil seyin uskur (pervane) oldugu gorulecektir. Bu
uskur sayesinde yelkenli gemide, c¢arkli vapurlara gore fazla bir yer kaybi
olmadigindan, doénlstirme islemi uygulanabiliyordu. Boyle uskurlu makine
konulacak gemilerin teknesi adeta yelkenli gemi seklinde yapilmis oluyordu.
Bu sayede yelkenli gemiler, makineleri tedarik edilinceye kadar bile bir
middet yelken ile kullanilabilmekteydi.*®

22 Eylil 1852 tarihi®®' Osmanlilarda yelkenliden buharliya gegisin bir
asamasi olarak gorulebilir. Bu tarih, yelkenli devri tam olarak bitirmese de
buharlilarin UstunlGgunun kabult anlamina geliyordu. Bu tarihten sonraki
surecte, yelkenlilere makine konulmasi iglemi hiz kesmedi. Yaklasik bir yil
sonra, havuzda tamiri bitmekte olan Peyk-i Zafer Kalyonu, izmid
tersanesinde insasi suren Sadiye Kalyonu ve Sinop tersanesinde yapiimakta
olan Geyvan-1 Bahri Firkateyni ile Tersane-i Amire’de insa edilecek olan
Fethiye Kalyonu uskurlu olarak islem gorecekti.*®?

Ornegin 1852 yilinin Aralik ayinda Tersane-i Amire’de tamir edilen
Peyk-i Zafer Kalyonu’na konulmasi dustndlen 500 beygirlik makinenin
Londra’dan resmi istenmigti. Bu resme gore kalyonun tamir ve ingasi devam
edeceginden bir ara resim israrla Londra elgisinden talep edilmisti.*®

Yelkenliye makine konulmasi, bir yil sonra padisahin nizam-i
iktizasindan (dUzenin geregi) gorulip yerlesmis bir kabul olarak yerini
alacakti. Gergi bu teorik bir durum olup pratikte ise durum farkli olacakti.
Osmanlilarda tamir ve yeni insa edilecek gemilere makine eklenmesi
islemine, ilk kez 1853’'de Mukaddeme-i Hayr Kalyonu tabi tutulmustu. Bu
amagla kalyonun durumu hakkinda insaiye Meclisi bir rapor hazirlamisti. Bu

rapora gore, yeni havuzda tamir edilen kalyonun tamir isi pek uzun degildi.

S0 DTA, SUB, 14-206A.

*¥1 padisahin yelkenlilere makine konulmasina izin verdigi tarih.

2 BOA, I.DH, 17719, 7 M 1270 / 10 Ekim 1853, lef 3; AAMKT.NZD, 97-101, 23 M 1270 / 26 Ekim
1853.

% DTA, MKT, 17-187, 11 Ra 1269; yine 1269 Zilkade’de ingasina baslanan Geyvan-1 Bahri
Firkateyni’nin i¢ine 300 beygirlik bir makine yapilmasi disiiniildiigiinden, makinenin resmi de tipki
Peyk-i zafer gibi Londra elgiliginden istenmisti. Bkz. DTA, MKT, 18-39, 13 Za 1269 / 18 Agustos
1853.
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Ancak icine makine konularak tamir edilmesi iglemi, kalyonun boyu kisa
oldugu igin pek mumkun gorunmuyordu. Bir bagka ifadeyle, kalyonun
boyunun kisa olmasindan dolayr makine gemiye uymuyordu. Eger makine
monte edildikten sonra tamir edilirse, gemi butlinulyle deniz hizmetinden
cekilme tehlikesi ile karsi karsiya kalacak, bu da fazla masrafi gerekli
kilacakti. Bitiin bu durumu raporuna ekleyen insaiye Meclisi, kalyona makine
konulmasi igleminden vazgegilmesini tavsiye etmisti. Konuyu gorusen
Bahriye Mecliside ayni yonde duslnince Saraydan c¢ikan emir de bu
dogrultuda olmustu.®®*

Yukarida zikredilen kalyonun disinda, baska gemiler de donustirme
islemine tabi tutulacakti. 1854’Un basina gelindiginde Peyk-i Zafer ve Sadiye
Kalyonu ile Geyvan-i Bahri Firkateyni’ne konulacak makinelerin alinmasi igin,
Salih Pasa’nin Londra’ya génderilmesi uygun gériilmiistii.>® Salih Pasa’nin
Londra’ya gitmesi ve makineyi getirmesi beklenirken, yelkenli gemilere ait
makinelerin istanbul’da monte edilmesinin daha uygun olacagi gérusiine
itibar edilmigti. Bunun icinde oncelikle Geyvan-1 Bahri Firkateyni’nin
Londra’ya gitmesine karar verilmis; bu sirada Tersane-i Amire’de bulunan
firkateynin zincir gomane, capa ve top gibi agirhgr olan esyalarin
cikariimasina baglanmisti.>®

Bu hazirliklardan sonra firkateyn Londra’'ya gonderilmis ve gemiye
makine konulmasi isi, burada Napier adli fabrikatére verilmisti. ingiltere’ye
gelen gemi, once Londra’ya, ardindan da Liverpool'a gitmis; burada
fabrikatorun sahibi oldugu en buyuk kuru havuzda su kesiminden asagi
kismina deniz musluklari konulmus ve bakir kaplanmisti. Bu iglemler bittikten
sonra gemi Glasgow’a hareket etmis ve burada teknesine makine monte
edilmisti.>®’

Yukaridaki firkateyn disinda, Mahmudiye Kalyonu’na da makine imal

edilmesine karar verilmisti. Bu amacgla da Londra’da bulunan Salih Pasa,

¥ BOA, I.DH, 17630, lef 1 (insaiye Meclisi mazbatast 9 M 1270 / 12 Ekim 1853), lef 2 (Bahriye
Meclisi mazbatas1. 9 M 1270 / 12 Ekim 1853), lef 4 ( irade. 15 M 1270 / 18 Ekim 1853).

% BOA, I.DH, 19640, 9 M 1271 / 2 Ekim 1854, lef 1, 2.

6 BOA, I.DH, 21146, 1 Z 1271 / 15 Agustos 1855, lef 2.

7 BOA, HR.SFR.3, 23-14, 15 M 1272/ 27 Eyliil 1855, lef 2, 3.
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kalyon icin makine bakmisti.’®® Ancak kalyonun makineye uygunlugunu
muayene eden ingilizler, Mahmudiye'nin sekli ve hacmi nedeniyle icine
makine konularak uskurluya dondsturilmesine imkdn  olmadigini
bildirmiglerdi. Bunun Uzerine konu, Meclis-i Mahsus-i Mesrut'ta
gorusulmustu. Meclis, Mahmudiye’'nin igcine makine konunulursa, idaresinin
emniyetli olmayip sanki yeni bastan yapilmis gibi masraf c¢ikaracagini
belirtmisti.>®

So6zu edilen gemilerden Mahmudiye diginda timu, uskurlu makine
konularak buharli teknolojiye dénistirilmis,”® bdylece Osmanli yelkenli
gemileri, Avrupali muadilleri gibi benzer bir sekilde buharllastiriimis ve yeni
teknoljiye ayak uydurmustu. Ancak bu uyum ve olgu, yelkenli gemilerin tarihi

misyonunu doldurdugunun da bir isareti anlamina gelmekteydi.

1.11.YELKENLILERDE PERSONEL

Yelkenli gemilerdeki personel anlatilmak istenirken, bu gemilerin farkli
durumlarindaki personeli kastedilmektedir. Burada kastedilen, bir geminin
inga asamasi ve geminin seyruseferindeki personelidir. Her ikisi de
birbirinden birgok yonlyle farkl branslardir. Ornegin, gemi ingada yer alan
denizci branglar; muhendis, mimar, burgucu, makaraci, aylakgl, silici,
kalafatci, demirci, errekes vs.den olusurken, bir yelkenlinin seyrtseferindeki
personel ise basta kaptan (suvari) olmak Uzere imam, serdimen, porsun,
tabib, cerrah, eczaci, cavug, onbagi ve neferden meydana gelmekteydi.

Simdi bu branglarin vazifelerini ve 6zelliklerini daha yakindan izah edebilir.

% BOA, I.DH, 22224, 4 C 1272 / 11 Subat 1856.

% BOA, I.DH, 25802, 4 Ra 1274 / 23 Ekim 1857, lef 3.

* Nurcan Bal, XIX. Yiizynlda Osmanh Bahriyesinde Gemi insa Teknolojisinde Degisim:
Buharh Gemiler Doénemi, Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Mimar Sinan Giizel Sanatlar
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Istanbul, 2010, s.84-122.
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1.11.1. Yelkenli Gemi insasinda Galisanlar
1.11.1.1. Muhendis ve Mimarlar

Miihendisler: Yelkenli gemi insasinin birinci derecedeki aktorleri
mihendislerdi. Miihendishane-i Bahri Himayun’un®®! Fenni Harita ve insaiye

2 mezun olduktan sonra tersane ve donanma hizmetinde

béliimlerinden®®
bulunan miihendislerin bir kismi Tersane-i Amire’de, diger bir kismi da tasra
tersanelerinde gemilerin ingsa ve tamirinden sorumluydular. Bir tasra
tersanesinde gemi insa edilecegi zaman Tersane-i Amire’den miihendis
génderilirdi. Muhendislerin istanbul disinda gemi insa ettigi tersaneler
soyleydi: izmit, Gemlik, Eregli, Sinop, Rodos, Amasra, Gideros, Samsun-
Fatsa, Misivri ve Akgasehir. Muhendisler, 1825-1838 arasinda 100 kurus
maas ve 35 kurus da tayinat olmak (izere toplam 135 kurus maas alirken®®
1840’tan sonra maaslari 200 kurusu bulmustu.®*

Muhendisler birgok farkh gemi tirinde calisabilmekteydi. Bu da
onlarin yalnizca bir gemi de degil cgesitli yelkenli turlerinde uzmanlagmalari
anlamina gelmekteydi. Uzmanlagsan bu gemi insa muhendisleri milliyetleri
itibariyle tamamen Turklerden olugsmuyordu. Bunlarin bir kismi gayrimuslim
ve diger bir kismi da yabanci uyrukluydu.

Osmanli tebasi miihendisler : isimleri tespit edebilen Osmanli
uyruklu mihendisler sunlardir: Kalyon insasinda Tersane-i Amire’'de

ismail,**® Gemlik'te Manol Kalfa®®* ve Osman Efendi,*®” Eregli'de Ali Hoca.*®

*! Tersane Miihendishanesi ismiyle de anilan Miihendishane-i Bahri Hiimayun’da iki tiir egitim
verilirdi. Bunlardan biri, gemilerin seyir ve hareketine dair deniz ilmini tahsil ederek, gerekli talimleri
yerine getirmek, harita ¢izmek, 6lgme aletleri kullanmak ve bir yerin haritasini ¢ikartmakti. Buradan
kabiliyetli olanlar kaptan olarak mezun olurdu. Diger egitim ise kalyon ve firkateyn gibi gemilerin
hendese kaideleri iizerine insa edilmeleri i¢in 6grencilerin, gemi insa mithendisliginde egitilmeleriydi.
Bkz. Kemal Beydilli- [lhan Sahin, Mahmud Raif Efendi ve Nizam-1 Cedid’e Dair Eseri, TTK,
Ankara, 2001, s.58.

*>BOA, MAD, 5547, 5.492.

3 BOA, MAD, 8892, s.35; MAD, 8893, s. 51, 55, 62, 63, 79; MAD, 8887, 5.228, 230; C.BH, 8138;
D.BSM.TRE.d, 15555, s.7; D.BSM.TRE.d, 15677, s.7; D.BSM.d, 9690, s.3-9; D.BSM.TRE.d,
15546, 5.2-12; 1.DH, 19921.

3% BOA, I.DH, 19921, 13 Ra 1271 / 4 Aralik 1854.

% BOA, MAD, 8893, 12 C 1252 / 24 Eyliil 1836, 5.79.

% BOA, D.BSM.d., 9690, s.12.
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Firkateyn insasinda calisan muhendisler séyledir: Ereglide Geyvan-i

Bahri Firkateyninde Ahmed Hoca,*®* d,%

Amasra’da Seyid Ahme
Hifzurrahman Firkateyni'nde Al Efendi,601 Misivride Molla Hasan,602
Siizebolu'da Molla Ibrahim,’® Gideros'ta Tarir-i Bahri Firkateyni'nde Ali
Hoca,?® Limni’de Molla Hasan®® ve izmit'te Suriye Firkateyni’'nde Mahmud
Efendi.®®

Korvet ingasinda gorev alan muhendisler ise sunlardan olugsuyordu:

607

Sinop’ta Ali Molla Sehr-i Zafer’in ingasinda®™’ ve Feyz-i Mabud adli geminin

insasinda insaiye Zabitani Hasan Efendi ile insaiye Miihendisi Raif Efendi,®*

609
d

Gideros’ta Feyz-i Mabud adli geminin ingsasinda Molla Ahme ve bir baska

korvetin insasinda insaiye Kolagasi Feyzi Efendi-Yiizbasi Ahmet Efendi,®'°

611

Samsun ve Fatsa’da Dimitri®"' ve Manol,®'? Akgasehirde Ceyran-1 Bahri’nin

insasinda Molla Ahmed,®"® izmit'te Ali®'* ve Rodos’ta Anatosni.®™

Teknoloji transferi ve yabanci uyruklu miihendisler

1830’larda yabanci bir Ulkeden gelip de Osmanli dlkesinde gemi inga
eden ilk kisiler, Amerikali mihendis ve mimarlardir. 1830°da Osmanli Devleti
ile Amerika arasinda yapilan dostluk anlagsmasi neticesinde, Turkiye'ye
Amerikali mihendisler gelmeye baglamigtir. Ozellikle de anlasmada yer alan

gizli bir maddeye gore Amerikalilar, Osmanlilar icin firkateyn, korvet ve brik

T BOA, MAD, 8892, 12 C 1252/ 24 Eyliil 1836, s. 35.

3% BOA, MAD, 8893, s.55.

% BOA, D.BSM.TRE.d, 15555, s.7.

0 BOA, C.BH, 8138, 8 S 1245 / 9 Agustos 1829; Amasra’da Mirat-1 Zafer Firkateyni’nde yine
Ahmet Efendi gorev almisti. Bkz. BOA, D.BSM.d..9690, s.9.
1 BOA, MAD, 8893, s.52.

2 BOA, MAD, 8893, s.62.

93 BOA, MAD, 8893, s.63.

4 BOA, MAD, 8893, s.51.

05 BOA, MAD, 8893, s.64.

¢ BOA, D.BSM.TRE.d, 15677, s.7.

97 BOA, D.BSM.TRE.d.,15563, s.5.

% BOA, I.DH, 13917, 21 R 1267 / 23 Subat 1851, lef 4.

899 BOA, MAD, 8887, s. 229.

819 BOA, I.DH, 19921, 13 Ra 1271 / 16 Ocak 1851.

S BOA, MAD, 8887, s. 227.

12 BOA, MAD, 8887, s. 228.

13 BOA, MAD, 8887, 5.230.

814 BOA, MAD, 8887, s. 231.

1 BOA, D.BSM,TRE.d, 15548, 5.48.
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insa edeceklerdi.®’® Tirkiye'ye gelen ilk ve en dnemli Amerikali miihendis
Henry Eckford’dur. Kaldigi sure iginde Osmanl denizciligi hakkinda yaptigi
tespit ve Oneriler, 6nemli gelismelere yol acacaktir. Eckford, 1830’da
Tarkiye’ye gelmis ve burada tersane ve donanmayi yakindan izleme imkani
bulmustur. Bu izlenimleri sonucunda Eckford, 1831’de Babiéli'ye uzun bir
rapor sunmustur.®’” Raporunda, genclerden maharetli mimarlar yetistirimesi;
bu genglerin 25 yildan beri devam eden yeni gelismeleri takip etmeleri ve
kereste kesim usulind 6grenmeleri gerektigini belirtmistir. Bundan baska
gemi insasina da deginen Eckford, gen¢ mimarlardan 15-20’sini alip
Amerika’ya goturmek ve orada bunlara gemi inga tekniklerini ogretip onlari
yetistirmek istedigini ifade etmekten de geri durmamigtir. Amerikali mimar,
Brezilya ve Kolombiya icin yaptigi gemilerden de érnekler vermis, istanbul’a
getirdigi yelkenlilerin numune olarak gorulmesini istemig ve onlari satma
amacinin olmadigini anlatmigtir.%™

Eckford, Nusretiye Kalyonu’nun ilk mimaridir. Kendisinden sonra bu igi
bir baska Amerikali Miihendis Rhodes devam ettirecektir.®'® Eckford,
Nusretiye disinda Tersane’de bir de koter insa etmistir.6?°

Eckford'tan sonra istanbul’da bulunan bir baska Amerikali mimar-
miihendis Rhodes’tir. Rhodes,’?' 6énce 1832'de Mahmudiye Kalyonu’nu
tamamlamistir.®? Ardindan Tersane-i Amire sahasinda Nusretiye Kalyonu

(1835),°2 1835-37°de Nizamiye Firkateyni ®** 1837-38'de Kavs-1 Zafer

616 De Kay, a.g.e., 8.221-222.

617 Raporun tam metni i¢in bkz. BOA, HAT, 47497; Ali ihsan Gencer, Tiirk Denizcilik. .., 5.43-46.

18 BOA, HAT, 47497; Ali ihsan Gencer, Ali Fuat Oreng, Metin Unver, Tiirk-Amerikan Silah
Ticareti, Dogu Kiitiiphanesi, Istanbul, 2008, s.37.

" BOA, C.BH, 6321, 5 Ca 1248 / 30 Eyliil 1832, lef 1,2,3.; MAD, 8893, 5.521-522.

20 BOA, HAT, 20045/C, 7 Ra 1248 / 4 Agustos 1832.

621 1837°de istanbul’da Rhodes’i goren ve onunla tanisan Adolphus Slade, onun kabiliyetli bir mimar
oldugunu, sik sik kendisiyle goriistiigiinii aktarmigtir. Bkz. Adolphus Slade, Turkey, Greece and
Malta, s.18.

622 Gencer, Tiirk Denizcilik..., s.41; Nurdan Safak, Osmanli-Amerikan iliskileri, Osav Yay.,
Istanbul, 1994, 5.150.

2 BOA, D.DRB.MH, 586-40, 17 M 1252 / 4 May1s 1836; Daniel Panzac, La Marine Ottomane,
CNRS Edition, Paris, 2009, s.293.

24 BOA, D.DRB.MH, 626-26; Panzac, a.g.e.,s.293.
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Briki,®?® 1837’de Miijderesan ve Sirat Koteri ile 1838’de Adliye Kalyonu'nu

insa etmistir.5%°

Mimarlar: Mduhendislerden sonra gemi insadan ikinci derecede
sorumlu Kisilerdi. Mimarlarin muhendislerden en 6énemli farki genelde
istanbul disinda gérev almalariydi. Mimarlar, gogunlukla tagra tersanelerine
gonderilir; kalyon, firkateyn, korvet ingasinda muhendislerin yaninda vazife
alirlardi. Ancak uskuna, koter ve g¢ekleve gibi gemi trlerinin ingalarinda, tipki
muhendisler gibi zaman zaman tek baglarina sorumlu olurlardi.

Tersane’de bulunan en kidemli mimara Tersane-i Amire Basmimari
denirdi. Onun da emri altinda tamirat bagsmimari ve diger mimarlar
bulunurdu.®®” Aslinda Tersane-i Amire Bagsmimarina bagli biitiin mimarlar iki
gruba ayrilirdi. Birinci gruptakiler dogrudan geminin ingasindan sorumluydu.
Digerleri ise dag mimari adi verilen, kerestenin kesimi ve Kkalitesinden
sorumlu kisilerdi.®?®

1837’de sayilari 93 olan mimarlar 90 kurus maas ve 30 kurus tayinat,
dag mimarlari ise 75 kurus maas ve 15 kurus da tayinat creti aliyorlard.®?°
Tersane-i Amire’de ikamet eden mimarlar, insa ve tamir edilecek geminin
Olcisunu (endaze) cikarip, kerestelerini bu Olguye gore ayarlarlardi. Ayrica
tuccarlarin siparis ettikleri gemilerin inga ve imalatiyla da ilgilenirlerdi. Ancak
mimarlarin hepsi mimarlik ilminde yeterli olmadiklari halde bu vazifeye
atandiklari da olurdu. Bu da genelde marangozken meslege gegenlerde
gOrulurdd. Yine bunlar is yapsin ya da yapmasin ay basinda maasglarini alir,
bu durum da Tersane Hazinesi’ni sikintiya sokardi. Bu konu, 1837’de
Tersane-i Amire’de gériisiilmis ve bunlarin imtihan edilmelerine; imtihani ise

Tersane Basmimari ve Amerikali Muhendis Rhodes’nin yapmasina karar

2 BOA, HAT, 35089, 29 Z 1252 / 6 Nisan 1837.

626 BOA, D.DRB.MH, 625-15, 626-26, 627-46; HAT, 48334 E, 29 Z 1254 / 15 Mart 1839; DTA,
MUH, 154-7,9 S 1255/ 24 Nisan 1839; Gencer, Tiirk Denizcilik..., s.41.

%27 Nurcan Yazici, “Osmanli Devleti’nde Tersane-i Amire Mimarligi ve Mimarlari”, Tiirkler ve
Deniz, Ed: Ozlem Kumrular, Kitap Yaymevi, Istanbul, 2005, 5.392.

628 Ornegin 1839 Kasim’inda Tersane-i Amire Bagmimari Ali Bey tarafindan Adliye Kalyonu igin
gerekli olan kerestenin miktar ve 6l¢iisii belirtilmisti. Bkz. DTA, SUB, 1-148A, 13 N 1255 /20 Kasim
1839.

* BOA, MAD, 8892, 12 C 1252 / 24 Eyliil 1836, s. 35; MAD, 8893, 5.58, 78, 79.
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verilmisti. Burada basarili olanlar ayrilip, insa ve tamir edilen gemilerde
istihdam edilecek kabiliyetlerini artiracaklardi.%*

Kalyon insasindan sorumlu mimarlar soyleydi: Gemlik’te Ananosti
Kalfa ve Dag Mimari Veli Kalfa,®®' Salo Kalfa ve Hasan Halife,®** Osman
Kalfa ve Dag Mimari Ali Kalfa,®® Tesrifiye Kalyonu’nu yapan Mimar Dimitri
Kalfa ve Dag Mimari Calik Osman,®** Ereglide Necm-i Sevket Kalyonu'nu
insa eden Tersane-i Amire Basmimari Mehmed Efendi,®*® Galatali Mimar
ibrahim Kalfa ve Dag Mimari Geng Halit.%*
Kalyon ingasi disinda firkateyn yapiminda calisan mimarlar ise
.637

soyleydi:

89 DTA, SUB, 1-32B, 26 S 1253 /25 Kasim 1837.

51 BOA, MAD, 8892, 12 C 1252 / 24 Eyliil 1836, s. 35; MAD, 8893, 12.C.1252 / 24 Eyliil 1836,
s.78.

32 BOA, MAD, 8893, 12 C 1252 / /24 Eyliil 1836, 5.79.

33 BOA, D.BSM.d, 9473, s.12.

534 BOA, D.BSM.d, 9690, s.9.

33 BOA, i.DH, 3909, 27 B 1259 / 23 Agustos 1843.

636 BOA, MAD, 8893, 5.55.

S7BOA, D.BSM.TRE.d, 15555, 5.7; C.BH, 8138; MAD, 8893, s.51, 52, 62, 63, 64; D.BSM.d, 9690,
s.9.



Tablo 11: Firkateyn insa Eden Mimarlar
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Calistiklar1 Y1l isim Calistigi Ayhk Calistigi gemi
tersane ticret
Hicri Miladi (kurus)
1239- 1824- Ahmed Kalfa Eregli 75 Geyvan-i
1240 25 Bahri
1239- 1824- Kostaki Eregli 75 Geyvan-i
1240 25 Bahri
1245 1829 Mimar Yahya Amasra 115 inayet-i Bari
1245 1829 Dag Mimari Amasra 110 inayet-i Bari
Huseyin
1245-46 1829- Mimar Kara Vasili | Eregli 115 Hifzurrahman
30
1245-46 1829- Dag Mimari ismail | Eregli 110 Hifzurrahman
30
1246 1830 Mimar Nikola Misivri 120 Sonuglanmadi.
1246 1830 Dag Mimari Misivri 120 Sonuglanmadi.
Galatali Mehmet
1246 1830 Mimar Kara Vasili | Stizebolu 120 Sonuglanmadi.
1246 1830 Dag Mimari Vani | Stuzebolu 120 Sonuglanmadi.
1246 1830 Mimar Kara Akgasehir 120 Sonuglanmadi.
Mustafa
1247-50 1831- Mimar Yahya Amasra 115 Mirat-1 Zafer
34 Halife
1247-50 1831- Dag Mimari Amasra 110 Mirat-1 Zafer
34 Hiseyin Halife
1244-49 1828- Mimar Geng Gideros 115 Tarir-i Bahri
33 Hasan Halife
1244-49 1828- Dag Mimari Bodor | Gideros 115 Tarir-i Bahri
33 Vani
1247 1831 Mimar Kara Vasili | Limni 120 Sonuglanmadi.
1247 1831 Dag Mimari Vani | Limni 120 Sonug¢lanmadi.
1247-53 1831 Mimar Kiguk Samsun 120 Navek-i Bahri
Manol
1247-53 1837 Dag Mimari Omer | Samsun 120 Navek-i Bahri
Korvet inga isleminde yer alan mimarlar da su isimlerden
olusuyordu:®®

%% BOA, D.BSM.d,15563, 5.5; D.BSM.TRE.d, 15566, s.6; MAD, 8887, s. 199, 203, 227, 228, 230,

231, 1380.
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Tablo 12: Korvet ingsa Eden Mimarlar

Calistiklar yil Isim Calistidy Aylik iicreti Insa ettigi gemi
Hicri Miladi Tersane | (kurus)
1240-41 1825-26 Tanas Kalfa Sinop 115 Sehr-i Zafer
1239-41 1824-26 Manol Kalfa Samsun 100 Gurre-i Fituh ve
Kerem-i Bari
1239-41 1824-26 Said Kalfa Fatsa 100 Mevkib-i Cihad
ve Kal-i Hayr
1239-41 1824-26 Harsumi Kalfa | Fatsa 100 Mevkib-i Cihad
ve Kal-i Hayr
1243-45 1827-30 Kara Osman Samsun- 115 Kerem-i Bari
Kalfa Fatsa
1243 1827 Mimar Kiiciik | Fatsa 115 Hilal-i Zafer
Ahmet Kalfa
1241-42 1826-27 Said Kalfa Misivri 100 Ayn-i necat
1241-42 1826-27 Osman Kalfa Misivri 70 Ayn-i necat
1240 1824 Kara Osman Gideros 100 Feyz-i Hiida
Kalfa
1241 1826 Manol Kalfa Bartin 100 Muin-i Cihad
1241 1826 Mustafa Kalfa | Bartin 70 Muin-i Cihad
1243 1827 Mimar Sishan | Akcasehir 115 Ceyran-1 Bahri
Hasan Kalfa
1243 1827 Bekli Ahmed Gideros 115 Feyz-i Mabud
1245 1829 Tanag Iznikmid 115 Feyzurrahman

Korvet tliri gemilerin disinda brik ve koter insasinda da mimarlar
gérev almisti. Ornegin, 1833-36 tarihlerinde brik insasindan Mehmed
Halife®*® ve koter insasindan ise Rodos’ta Bako, Atnas, Filyoz'da Ali Halife

sorumlu kisilerdi.®*°

1.11.1.2. iggiler

Yelkenli gemi insasinda c¢alisan branglarin birgogu klasik ¢cagdan 19.
yuzyil ortalarina kadar varliklarini korumuslardi. Ill. Selim dénemine kadar
marangoz, burgucu ve Kkalafat¢i gibi nitelikli ve en ¢ok ihtiyac duyulan

iscilerin, yalnizca tersaneye badli olarak g¢alisma mecburiyetleri yoktu. Bu

639 BOA, D.BSM.TRE.d, 15671, 5.2-5.
$YBOA, DBSM.TRE, 15647, s.4-5; D.BSM.TRE.d, 15652, s.4; DBSM.TRE.d, 15645, s.4.
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doénemle birlikte isciler daimi tersane kadrosuna, gedikli (daimi) olarak dahil
edilmislerdi.®*’

Bir geminin, kurulmasindan c¢esgitli ingsa asamalarina kadar butin
islemleri, asagida isimleri belirtilen is¢i gruplari tarafindan yerine getiriliyordu.
Ancak ne zaman ki vapur denilen buharli gemiler ortaya c¢ikti, 0 zaman bu
is¢i gruplarina olan ihtiyag biraz daha azaldi. CunkU vapurlarda demir ve
bakir donanimlari daha fazla kullanildigindan bu branglara daha az ihtiyag
duyulmasi tabiydi. ilerde zirhli gemilerin ingasi ile birlikte bunlara olan
gereksinim ¢cok daha azalmistir. S6zu edilen isci gruplar nitelikli kisiler olup
sayllarl bir geminin buyudkligune goére artip azalabilmekteydi. Aldiklar
Ucretler yillara gére sabit olmayip zamanla degisebilmekteydi. Ucretlerde
istanbul’a yakinliga gére bir artis da s6z konusuydu. Ornegin, Rodos’ta
calisan bir burgucu ile Gemlik’te ¢alisan burgucu ayni Ucreti almiyordu. Simdi
bu is¢i gruplarini daha yakindan inceleyebiliriz.

Marangoz: Yelkenli bir geminin ingasinda en ¢ok ihtiya¢ duyulan isgi
branglarinin basinda marangozlar geliyordu. Marangozlar, gemi insasi
sirasinda bitin ahsap isleriyle ilgilenirlerdi.?** Kerestenin farkli yelkenli
gemilere gore uygun olarak kesilmesi ve ayarlanmasi onun ana goreviydi. Bu
gorevinin disinda kalafat¢i, burgucu, tavsan, varilci, nakkas gibi is¢i gruplari
da marangoza bagllydl.643 Bir yelkenli geminin ingasinda marangozlarin
ustabasisi, kalfasi ve ciraklari bulunurdu. Ustabasilarin sayilari 13-14,
kalfalarin 70-105, c¢iraklarin ise 14-15 kisi arasindaydi. Ucretlere gelince,
gunlik olarak ustalar 154-200, kalfalar 133-160, ciraklar ise 80 pare
aliyorlardi.?** Marangozlar, miihendis ve mimarin olmadigi zamanlarda,
klguk bazi gemilerin insasindan burgucubasi ile birlikte sorumlu olabiliyordu.

Burgucu: Agagta yuva acmak icin kullandiklari vidaya benzer aletten
dolayi, bu sinifa burgucu adi verilmisti. Gemi insasi i¢in kullanilan agaglari

deler ve yuva acarlard:.5%° Agaclarda agilan bu delik ve yuvalarla, keresteler

4 Beydilli- Sahin, a.g.e., s.56-57.

2 Giirgay, a.g.e., 5.283.

3 Siileyman Nutki, Kamus-i bahri, s.192

4 BOA, D.BSM.d, 9473, 5.5-7; D.BSM.d., 9690, s.3-8.
3 Giirgay, a.g.e, s.84; Siileyman Nutki, a.g.e, .40
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birbirine gecirilerek geminin dnce omurgasi, sonra da postalari ortaya ¢ikardi.
Burgucular burgucubasi, burgucu kalfasi ve burgucu ¢iragi olmak tzere ug
gruba ayrilirdi. Burgucularin sayilari kalyonlarda 18,%*¢ firkateynlerde 20°’den

fazla®’ korvetlerde 8-18 arasinda®®

olmaktaydi. Burgucularin Ucretlerine
gelince, zamanla bir artis sz konusuydu. Ornegin 1827°de burgucular giinliik
60 pare alirken®® bu iicret 1835'de izmit'te Suriye Firkateyni'nin insasinda,
burgucubasi 240, burgucu kalfasi 200 ve burgucu ¢iragi 140 pare seklinde
diizenlenmisti.®>°

Errekes (Bigkicl): Bu sinifa mensup olanlar, kerestelerin olgulu
kesilmesinden sorumluydular. Yelkenli gemilerin insasinda c¢aligsan
errekeglerin sayilari 1835’'de Gemlik'te insa edilen Tesrifiye Kalyonu’'nda
21,%°' ayni tarihte izmit'te Suriye Firkateyni’nde 10%°? ve 1825'de Fatsa’da
Mevkib-i Cihad Korvetinde 10 kisiydi.?®*® Aldiklari Uicretler ise kalyon ve
firkteynlerde giindelik 160 pareydi.®>*

Kalafat¢i: Kaplama ve guverte ddseme tahtalarina Ustubu
sikistirildiktan sonra Uzerlerine zift geken bir sinifti.>® Kalafatcilarin basinda
kalafat¢ibasi bulunurdu. Bunun disindakilere kalafat¢i kalfalari ve ciraklari
denirdi. Gemilerin inga ve tamirinde her zaman aranan is¢i grubuydu.
Kalafat¢ilara gemi ingsasinin son asamasinda ihtiya¢ duyulurdu. 1834’de
ingasl biten Tesrifiye Kalyonu’nda 22 kalafatgi ¢alismis ve 160 pare gunlik

licret almisti.®*® Yine ayni tarinte Suriye Firkateyni'nin insasinda 10 kalfa

96 BOA, D.BSM.d., 9690, 1245-1250 / 1829-1834, 5.3-6.

%7 BOA, D.BSM.TRE.d, 15660, s.5.

6% Ancak bu sayilar her gemi i¢in aym demek degildir. Personelin temin edilmesine gore
degisebilmekteydi. Bir gemi ingas1 devam ettiginde bile hala is¢i ihtiyaci giindeme gelebiliyordu. Bkz.
BOA, C.BH, 12410; D.BSM.TRE.d., 15566, 5.8-10.

4 BOA, D.BSM.TRE.d, 15555, s.3-7.

60 BOA, D.BSM.TRE.d, 15660, s.5.

%1 BOA, D.BSM.d, 9690, 5.8-10.

2 BOA, D.BSM.TRE.d, 15660, s.6.

3 BOA, D.BSM.TRE.d, 15566, s.8-10.

64 BOA, D.BSM.d, 9690, s.3-10; D.BSM.TRE.d, 15660, s.6; bu rakam 1825’lerde 80 pareye kadar
diisiiyordu. Bkz. D.BSM.d. 9232, 5.5-6.

5% Giirgay, a.g.e, s.221; Siileyman Nutki, Kamus-1 bahri, s.140.

656 BOA, D.BSM.d., 9690, s.11.
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kalafatci, 21 kalafatgi ve 11 de kalafat¢i ¢iragi calismisti. Aldiklari Gcret ise
sirayla 240, 200, 140 pareydi.®*

Rengber: Gemi inga yerinde tas, toprak ya da baska malzemeleri

658

tasiyan ve bazi yerleri kazma isinde istihdam edilen sinifti.>>" Cogu kalyon ve

firkateyn insasinda adina pek tesaduf edilemeyen rencgber, 1825'de Fatsa’da

iki korvet ingsasinda once karsimiza ¢cikmaktadir. Burada 10 kisi calisip, 60

® rencberler, 1834'de izmit'te Suriye Firkateyni'nin

660

pare ginliik Gcret alan®
ingasinda 38 kisi olup gunliuk 120 pareye calismislardi.

Silici: Bu brans calisanlari, Gemlik'te 1834’de Tesrifiye Kalyonu

' ayni tarihte izmit'te Suriye Firkateyni'ninde 8

662

insasinda 35 kisi 160 pare,®®
Kisi 240 pare ucret almaktaydi.

Aylakgl: Gemide kesin bir gorevi olmayan aylakgilar, gegici olarak
kendilerine is verilen bir sinifti.?®® Ginliik cret olarak 1827’de Sinop’ta bir
firkateyn insasinda calisan 20 kisi 26 pare,®®* 1827-32 arasinda Rodos’daki
bagka bir firkateyn insasinda ¢alisan 40 kisi 20-40 pare Ucret almist.®®°

Neccar: Dogramaci ya da dulgerde denilen bu siniftan 1824-1826’da
bir firkateyn insasinda galisan 9 neccar 50 pare,®® 1827’de Sinop’ta yine bir
firkateyn insasinda bulunan 15 kisi 26 pare®’ icret almisti. 1827°den sonra
bu sinifa gemi ingasinda pek rastlanmamaktadir.

Makaraci: Agir cisimlerin ve gemilerde yelkenleri tutan halatlarin
kaldirilip indirilmesini kolaylastiran makaralari imal eden bir sinifti.?®® 1829'da
Amasra’da firkateyn insasinda calisan 15 makaraci 80 pare gunlik Ucret

almist.®®

%7 BOA, D.BSM.TRE.d, 15660, s.7.

658 Semsettin Sami, a.g.e, s.671.

9 BOA, D.BSM.TRE.d, 15566, s.8-10.

60 BOA, D.BSM.TRE.d, 15660, s.6.

T BOA, D.BSM.d., 9690, s.8.

62 BOA, D.BSM.TRE.d, 15660, s.6.

663 {smail Hakki Uzuncarsli, Merkez-Bahriye, TTK, Ankara, 1984, s.484
64 BOA, D.BSM.TRE.d, 15581, 5.2-9.

55 BOA, D.BSM.d., 9232, s.6.

666 BOA, D.BSM.TRE.d, 15555, 5.3-7

7 BOA, D.BSM.TRE.d, 15581, 5.2-9.

5% Giirgay, a.g.e., 5.279; Bostan, XVIIL. Yiizyillda Tersane-i Amire, TTK Yayinlari, Ankara, 1992,
s.78.

569 BOA, D.BSM.d. 9690, 5.3-9.
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Baltaci: Gemi insa yerindeki keresteleri marangozlarin istedigi sekilde
kesen sinifti. 1829°da Amasra’daki bir firkateyn ingasinda c¢alisan 25 kisi 60
pare ginliik ticret almisti.®”

Mellah: Geminin denize indiriimesi sirasindan itibaren guvenli bir
sekilde istanbul’a getiriimesinden sorumlu olan personele verilen bir {invandi.
Mellahlar, Viransehir, Gelibolu gibi sahil sehirlerinden tedarik edilir ve 60’ar
kurug maas alirlardi. Ornegin Amasra’da 1838 Nisan’inda denize indirilecek

671

olan bir firkateyn icin 170 nefer’’’ ve Sinop’ta 1840 Temmuz'unda denize

indirilecek kalyon icin de 300 mellah istenmisti.®”2

1.11.2. Yelkenli Gemi Personeli

Yukarida, yelkenli gemilerde c¢alisan igguclinden s6z edilmis oldu.
llerleyen satirlarda ise insasi biten yelkenli bir gemide ya da bir baska
ifadeyle, seyrisefer durumunda olan bir yelkenlinin iginde gorevli bulunan
personelden bahsedilecektir. Ancak burada su unutulmamahdir ki, 19.
yuzyillin bagindaki Osmanli yelkenli gemi personeli, Avrupa’da dizenli ordu
kurma c¢abalarinin diginda kalmis degildir. Duzenli ordular da Sanayi
inkilab’'nin baslangi¢ yillarinda ortaya gikacaktir. Bu durum da her ikisi
arasinda yakin bir iligkinin oldugu izlenimini dogurmaktadir.

Sanayi ¢agi ile birlikte yan yana gelisen Avrupa dizenli ordularinda
askerden beklenen mekanik performans standardinin gelistiriimesiydi. Bu da
ayni seyin surekli tekrariyla, savas aletini kullanmadaki el becerisi ve emre
itaat etmekle askerin zihninde ve bedeninde iyice yer edecekti. Sanayi ¢agi
surecinde zanaatkarin yerini nasil ki seri imalatgi fabrika isgisi almisti; iste
buna benzer sekilde duzenli ordulardan da benzer bir is¢i davranigi
bekleniyordu. Yani ordu mensubu asker, fabrika isgisi gibi rutin isleri bedeni

ile yerine getirecek ve fazla disunmesine gerek kalmayacakti. Ondan

7 BOA, D.BSM.d, 9690, 5.3-9.
ST DTA, SUB, 1-54A, 25 M 1254 / 20 Nisan 1838.
2 DTA, SUB, 1-172A, 5 CA 1256 / 5 Temmuz 1840.
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beklenen mekanik olarak isini yapmasi ve itaat etmesiydi.?”® Ordularinda
duzenli bir sisteme gegen Avrupa’daki bu yaklagsim, pek tabi donanmada da
karsihigini bulacaktl. Osmanli sultani Il. Mahmud, 6nce Yenigeri Ocagi ile ise
baslayacak ve dizenli ordu-donanma iglemini hayata gegirecekti.

Yeniceri Ocagrnin lagviyla birlikte kara askerinde meydana gelen
degisim ve duzenleme, bahriye askeri icinde s6z konusu olmustur. Sultan II.
Mahmud’'un Asakir-i Mansure-i Muhammediye®* ordusu icin yapacagdi
dizenlemelere denizciler de dahil olacaktir. Bilindigi gibi Sultan Il. Mahmud,
bu yeniliklerle duzenli ordu kurma girigsimlerini baglatmistir. Yapilan
duzenlemelerle alay, tabur, boluk terimleri ile miralay, binbasi Unvanlari
benimsenmistir. Alaylar, hassa ve mansure olarak ikiye ayriimig, bunun
yaninda Avrupa’da oldugu gibi askerlere duzenli egditim ve O6gretim
yaptiriimig, giyim-kusam, arag-gere¢ ve silahlari yenilestiriimis, iyi egitiimeleri
icin Prusya’dan subaylar getirilmistir. isin okul boyutunda 1827°'de Askeri Tip
Okulu, 1834’de ise Harp Okulu acilarak subay yetistiriimeye baslanmistir.6”
Bdylece ordu tamamen merkezi ve duzenli bir yapiya kavusturulmustur.

Ancak donanma, ordu gibi hemen duzenlemeye tabi tutulamamistir.
1831 yilina gelindiginde bu is gundeme alinmig ve ordu i¢in yapilan donusum
tecrubeleri donanmaya da tatbik edilmigtir. Kara ordusu i¢inde 1826 sonrasi
yapilan degisime bakilarak, donanmanin durumu Meclis-i Vala’da gorusulip
bir nizamnamede ele alinmistir. Nizamnameye genel olarak bakildiginda
denizcilik isleri -6zelde de donanma- bir biitiin olarak incelenmistir.®”®

Donanmaya bagli harp gemilerinde personel iki kisma ayriimist.
Birincisi asakir-i mansure-i bahriye ve ikincisi ise gedikliyan-1 seferberandi.

Asakir-i bahriye-i mansure adi verilen grup, geminin en kalabalik olaniydi.

873 Giiltekin Yildiz, Neferin Adi Yok, Kitabevi Yayimnlari, Istanbul, 2009, 5.331-332.

7 Bu ordunun kurulusu, isleyisi ve yapisi hakkinda detayl ¢alisma icin bkz. Ahmet Yaramis, II.
Mahmut Devrinde Asakir-i Mansure-i Muhammediye (1826-1839), Yayinlanmamis Doktora Tezi,
Ankara Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Ankara, 2002.

575 Musa Cadirci, Tanzimat Siirecinde Tiirkiye’de Askerlik, imge Kitabevi, istanbul, 2008, 5.98-99;
Yiiksel Celik, Hiisrevn Mehmet Pasa: Siyasi Hayati ve Askeri Faaliyetleri (1756-1855),
Yaymlanmamis Doktora Tezi, istanbul Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, istanbul, 2005, s.322-
326.

676 Bu nizamname ve icerigi hakkinda ileride daha detayli durulacaktir. Bkz. BOA, HAT, 17652-A,
29 Z 1246 / 10 Haziran 1831.
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Sayilari kalyonlarda 400 ile 1200, firkateynlerde 100 ile 350, korvette 100-
200 arasinda degisiyordu. Bu gruptaki kisiler yuzbasi, mulazim, cavus,
onbasi, boluk emini ve neferden olusuyordu. Gedikliyan-1 seferberan ise
sayllari kalyonlarda 3-21, firkateynlerde 2-4, korvetlerde 2-3 arasinda
degisebiliyordu. Bu gruba dahil olanlar hoca, imam efendi, kilavuz, tabib,
eczacl, cerrah, varilci, makaraci, marangoz ve gabyardan olusuyordu.t”’

insa ya da tamir edilen bir yelkenli gemiye hi¢ vakit kaybettirilmeden
hemen yiizbasi, cavus ve onbasidan olusan personel atanirdi.®’® Bu durum,
sozu edilen kisilerin geminin ingasina bagtan sona kadar nezaret etmeleri;
dolayisiyla gemiyi her yonuyle tanimalari bakimindan 6nemliydi. Tabi ki boyle
bir uygulama, geminin ileride kargilasacagi her turli sorunu, bu kisilerin daha
yakindan bilmesi ve ona gbére de muildahale edebilmesi anlamina
gelmekteydi. Bu tur bir uygulama ile dolayli yoldan geminin 6mru de uzatiimig
oluyordu.

Bir yelkenli gemide yer alan branglar ve gorevieri soyleydi: Kaptan,
(ylzbasi veya milazim rutbesiyle) geminin idaresini elinde bulunduran
kisiydi. Kaptanin emrinde bulunan gavus, onbasi ve nefer, geminin askeri
kanadini olustururdu. Bu askeri kanat icinde sudagabo denilen topgular da
bulunurdu. Onlarda, gavus ve onbasi rutbeleri ile gemilerde yerlerini alirlardi.
Sudagabonun yerine ileri de sertopi gececekti. Sertopi, ¢gavusun ustlinde
serdimene denk bir ratbeydi ve topgu zabitinin emrinde, topgular ve

toplardan  sorumluydu.®”

Ayrica imam, hoca, serdumen, porsun,
kalafatgibasi, cerrah, tabib, kilavuz, varilci, marangoz ve makaraci da bu
siniflar yaninda sayica birer ikigser olmak Uzere yerlerini alirlardi. Bunlardan
Imam Efendi, geminin din islerinden sorumluydu. Hoca®®, miihendishaneden

¢iktiktan sonra vapurlarda staj gorur ve ileri de kaptanlhiga kadar yukselirdi.

" BOA, D.BSM.TRE.d, 15672, 1249 Sevval / 1834 Subat-Mart, s.2-4.

" DTA, SUB, 1-80A, 22 C 1254 / 12 Eyliil 1838.

57 Silleyman Nutki, Kamus-1 Bahri, s. 257.

%0 Hoca tinvaninda olanlar Miihendishane-i Bahriyenin fenn-i harita kismmin birinci simifindan
cikarak gemiye gegerlerdi. Gemide onlara mithendis unvani da verilirdi. Fenn-i haritadan ¢ikip kaptan
olmalar1 eskiden beri usuldendi. Hocalar, donanma Tersanedeyken miihendishanede kalarak ilimlerini
gelistirirlerdi. Donanma sefere ¢iktiginda, kaptanlarin maiyetinde gemi sevkinin yaninda, kilavuzluk,
armadorluk gibi isleri hem teorik hem de pratik olarak dgrenmeleri esasti. Bkz. BOA, MAD, 9002,
s.85.
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Porsun®’, geminin armasina ait halat, makara, demir, zincir, yelken ve buna
dair batin ekipmanin, ambarlara konulmasi ve korunmasindan sorumluydu.
Serdiimen, geminin dumen vardiyasiyla sorumlu olan sinifti. Genelde
diimenci diye de bilinirdi. Cavus ve béliik emininin Ustiinde bir riitbeydi.®®
Kilavuz, bogazlarda, limanlarda, sig yerlerden geminin emniyet ve guven
icinde gec¢mesi icin rehberlik yapan bir sinifti. Kilavuz, seyrusefaine engel
olan maddelerin mevkisinin tespit edilmesi ve geminin yonu, suyun derinligi,
sahilde bulunan fener ve diger isaretler hakkinda bilgisi olan kisiydi.®®

Yelkenli gemilerde yer alan bu branslar, her gemide tam tesekkullu
olarak bulunmadigi gibi, geminin Tersane-i Amire’de ya da istanbul’'da atil
halde oldugu sirada da hep birlikte yer almazlardi. Bu durum, gemilerin
blayUkligune hatta ihtiyacin olup olmamasina goére de degdisebilmekteydi.
Ancak sunu rahatca sdyleyebiliriz ki bu denizci siniflar varliklarini uzun stre
devam ettirmiglerdi. Simdi bu denizci branslarin sayisini bir kalyon Gzerinden
takip etmeye c¢alisabiliriz.

24 Haziran-3 Agustos 1838 tarihinde Kaptan Pasa Tahir Bey’in
beraberinde Bahr-i Sefid’e c¢ikan donanmada bulunan Memduhiye
Kalyonu'nda yer alan seferber nefer ve asakir-i muntazama-i bahriye sayisi

.684

soyleydi:

681 Siileyman Nutki, Kamus-1 Bahri, s.233.
682 Siileyman Nutki, Kamus-1 Bahri, , s.255
683 Siileyman Nutki, Kamus-1 Bahri, s.159.
% DTA, MUH, 121A-73, 26 N 1254 / 13 Aralik 1838.



142

Tablo 13: 1838'de Bahr-i Sefid’e Cikan Memduhiye Kalyonu’nda Yer Alan

Seferber Nefer Sayisi
Neferin bransi Sayisi Aylik-kurus
Hoca efendi 1 500
Hoca efendi 2 400
Hoca efendi 1 100
imam efendi 1 120
Sermarangoz kalfa 2 354
Bas nefer 1 295
Dalgic 1 236
Tavsan 1 85
Cavus-1 tavsan 1 125
Servarilci 1 140
Tabib 1 2400
Eczaci 1 1000
Cerrah 1 1000
Toplam 15

Tablo 14: 1838’de Bahr-i Sefid’e Cikan Memduhiye Kalyonu’nda Yer Alan

Asakir-i Muntazama-i Bahriye Sayisi

Neferin bransi Sayisi Aylik-kurus
Yizbasi 6 360
Mulazim 11 240
Sertopi 2 180
Porsun 4 140
Cavus 37 80
Onbasi 77 60
Onbasi 1 90
Nefer 524 40
Nefer 1 70
Toplam 663

Yukarida gemi personelleri, bulunduklari sinifa goére Memduhiye

Kalyonu igindeki sayl ve maas durumlariyla gorulmis oldu. Bdylece, bir
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blylk kalyon icinde yer alan seferber gedikli ile askeri personeli, sayi ve
maas olarak karsilastirildi. Tabloya gore seferber gedikli icindeki hocaefendi,
tabib, eczaci, cerrah ve sermarangoz kalfa, askeri personelin basindaki
yuzbasidan daha fazla maas almaktadir. Bunun nedeni ise 6zellikle seferber
gedikli icindeki saglik sinifina mensup olanlarin her yerde oldugu gibi
donanmada da en fazla ihtiya¢ duyulan brans olmasindan ileri gelmesidir.

Bir kalyon icinde bulunan askeri ve gedikli seferber personeli
belirtildikten sonra simdi ise bu personellerin kalyon ile birlikte diger gemi

turlerindeki sayilarini verilerek karsilastirma yapilabilir.

Tablo 15: 1834 Mart'inda Yelkenli Gemilerde Bulunan Asakir-i Mansure-i
Bahriye ve Gedikli Seferber Neferin Sayisi®®

Gemi adi Asakir-i mansure-i Gedikli
bahriye
Mahmudiye ¢ ambarli kalyonu 1142 21
Mesudiye ic ambarli kalyonu 690 17
Fethiye kalyonu 568 3
Mukaddeme-i Hayr kalyonu 670 12
Peyk-i Meserret kalyonu 783 8
Rehber-i Nusret kalyonu 710 4
Burc-1 Zafer kalyonu 496 7
Serefresan firkateyni 197 4
Hifzurrahman firkateyni 330 2
Nesim-i Zafer firkateyni 108 1
Fazlullah firkateyni 105 2
Pertevfesan firkateyni 205 3
Yaver-i Tevfik firkateyni 108 3
Kaid-i Zafer firkateyni 134 2
Giil-i Sefid korveti 190 3
Mesir-i Ferah korveti 113 2
Toplam 6549 94

Goralduga gibi  yelkenli gemilerin  buyudkligine goére personel
sayllarinda bir degisiklik sd6z konusudur. Ozellikle Mahmudiye'deki personel
sayisina bakildiginda, Osmanli deniz kuvvetlerinin bu gemiye ne kadar 6nem
verdigi gorilebilir. CUnkl bu sirada devletin elindeki en énemli savas gemisi

bu gemiydi.

8 BOA, D.BSM.TRE.d, 15672, s.2-4.
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Bahriye Redif Askeri

Osmanli Devletinde, 1834’den baslanarak ©once orduda sonra
donanmada redif askeri denilen yeni bir yapilanmaya gidilmigtir. Redif
teskilati, blyuk bir kitleyi uzun sure silah altinda tutmadan, askerlik ¢agina
gelenlerin, kendi yorelerinde daha az masrafla ve kisa araliklarla egitiimesi
demektir.%® Asakir-i mansure ile biitiin askerin karargah ve kislalarda siirekli
olarak kalmalari, hazineye buyuk bir yUk getirmesi yaninda, Glkedeki ziraatin
sekteye ugramasi anlamina da geliyordu. iste redif teskilati, bunun éniine
gecmis olacakti. Bu teskilatla hem talimli asker kontrol altinda tutulacak, hem
de topragi ile ugrasanlarin isleri aksamayacakti.®®’

Kara ordusunda kurulmaya baglanan bu redif birlikleri donanma
gemilerinde de uygulanmaya bagslanacaktl. 1835 Mayis’ta Akgasehire
gonderilen donanmada redif askerinin de bulundugu goériimektedir. Buraya
giden donanmada yer alan kalyon, firkateyn ve korvet gemilerine redif
askerleri konulmustu. Ancak kuguk bir gemi turd olan uskunaya ise bu yeni
birliklerin ilavesine gerek duyulmamisti. Redif askerinin hepsi nefer adiyla
donanmaya alinmisti. Bunlar muhtemelen kara ordusundan alinan askerlerdi.
Buna gore, 1835 Mayis ayinda redif askeri ile birlikte donanmada yer alan

personelin miktari sdyleydi:®®®

686 Cadirct, a.g.e.,s.100.

%7 Celik, a.g.e., 5.326; Max L. Gross, Military Reform in the Ottoman Empire: The Military
Reforms of Sultan Mahmud II (1808-1839), American University of Beirut, 1971, 5.222-223

%8 BOA, D.BSM.TRE.d, 15687, s.2-4.
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Tablo 16: 1835 Mayis'inda Osmanli Yelkenli Donanmasinda Personel

Sayisi
Asakir-i
Gemi tiirii mansure-i Asakir-i Seferber Toplam
bahriye redif-i gedikli
bahriye
Mahmudiye G¢ ambarli
kalyonu 966 297 12 1276
Mesudiye ¢ ambarli
kalyonu 473 143 17 633
Fethiye kalyonu 407 147 15 569
Mukaddeme-i Hayr kalyonu | 282 146 3 431
Peyk-i Meserret kalyonu 343 89 5 437
Memduhiye kalyonu 287 150 2 439
Serefresan firkateyni 283 49 5 337
Yaver-i Tevfik firkateyni 184 68 2 254
Kaid-i Zafer firkateyni 79 48 3 130
Suriye firkateyni 238 32 4 274
Hifzurrahman firkateyni 191 118 3 312
Pertevfesan firkateyni 124 45 2 171
Gul-i Sefid korveti 147 26 1 174
Mesir-i Ferah korveti 122 18 2 142
Toplam 4126 1376 76 5579

Dikkat edilirse bahriye redif askerinin (asakir-i redif-i bahriye) sayisi,
bazi gemilerde yer yer bahriye mansure askerinin yarisi oraninda bir
seviyededir. Sadece tablodaki bu sayilar bile, bize devletin bu yeni askeri
teskilata ne kadar deger verdigini gostermeye yeterlidir. Ayrica merkezi
otoritenin, redif birliklerini kurma konusunda basarili oldugu da bir tarafa not

edilmelidir.

Bahriyede Boliik Sistemi

Bahriye askeri personeli, mansure ve redif sistemi iginde sefere
cikarken boliklere ayriirdi. Ornegin, 1836 Mayis ayi basinda Trablus’a
Kaptan-1 Derya Tahir Pasa komutasinda, bes aylik bir seyahat yapan
donanma gemilerindeki mevcut askerler bollklere taksim edilerek
seyrusefere ¢lkmisti. Sefere ¢lkan donanmada bulunan Nusretiye
Kalyonu’'nda toplam 10 bolik, bir seferber gedikli ve bir de stvari kaptan

grubu bulunuyordu. Her boélugun basinda da bir ylzbasi vardi. Bolukler
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yuzbasinin yaninda muilazim, porsun, ¢avus, onbasi ve neferden olusuyordu.

Ancak bir gemide yer alan boluklerin sayilari benzer degildi.

689

Tablo 17: 1836 Mayis’inda Trablus’a Sefere Cikan Nusretiye Kalyonu’ndaki

Boliiklerin Sayisi®®°

Personelin béliigii Personel Sayisi
Birinci bolik 84
ikinci boliik 99
Uglincii bélik 53
Dordiinci bolik 63
Besinci bolik 52
Altinci baluk 69
Yedinci bélik 52
Sekizinci bolik 84
Dokuzuncu béliuk 51
Onuncu boluk 50
Toplam béliik sayisi 657
Gedikli seferber 78
Sivari kaptanlar 2
Toplam personel 738

Yukaridaki tabloda bdllklerin farkli sayilara sahip oldugu gézden
kagmamamaktadir. Ancak bu durumun nedenine ait kesin bir bilgiye
ulagilamamistir.

Firkateynde yer alan boluk sayisi ise kalyona gore pek tabi daha
dusuktl. Yine Trablus’a giden donanma icginde yer alan iki firkateynden biri
olan Mirat-1 Zafer Firkateyni alti bollk, bir seferber ve iki kaptandan meydana
geliyordu. Bollk sayisi sirayla 76, 68, 33, 88, 73 ve 26 kisiden, seferber ekibi
ise 38 kisiden olusuyordu. Korvetlerde ise durum daha dusuk sayida kalmisti.
Yine ayni sefere katillan Gul-i Sefid Korveti'nde 65 ve 88 kisiden olusan iki

bolik, 21 kisilik seferber ekibi ve bir de kaptan vardi.®®’

Askeri Egitimde Yabanci Uzmanlardan Yararlaniimasi
1839'dan itibaren Osmanli deniz kuvvetleri, Ingiltere’den Amiral

Walker basta olmak Uzere birka¢ uzman getirmisti. Bu uzmanlarin amaci

%9 BOA, D.BSM.TRE.d, 15699, s. 2-3.
% BOA, D.BSM.TRE.d, 15699, s. 2-4.
%1 BOA, D.BSM.TRE.d, 15699, s. 3-4.
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Osmanli denizcilerini harp icin yetistirmekti. Tabi bu yardimin en 6nemli
nedeni Rusya'ya karsi Osmanli Devleti'ni guclu kilma dusuncesiydi. Bu
gayelerle firkateyn ve korvet kaptanligi rutbelerine haiz olmak Uzere ug¢
kaptan Ingiltere’den getiriimisti. Bunlarin basinda da Unli ingiliz amirali
Baldwin Walker bulunuyordu. Osmanlilarda Yaver Pasa olarak da bilinen
Walker ve ekibi Osmanli donanmasinin hem seyrusefer kabiliyetini gelistirme
hem de 1840'da Misira kagirilan donanmayl sag salim geri getirme

siirecinde 6nemli katki saglamisti.®%

Yelkenli Gemi Turlerinde Yillara Gore Gemi Personel Sayisi

Osmanli deniz kuvvetleri personeli, 1827-1853 arasinda ortalama
12.000 civarindaydi. Tabii ki bu saylr biraz asagi ve yukariya dogru
cikmaktaydi. Ancak hedeflenen sayinin bu oldugu belirtilebilir. Kirnm Savasi
sonunda (1856) ise say! 13.000’i bulmustu.®®

Yelkenli gemilerdeki personel sayisi bazi durumlara bagh olarak
degismekteydi. Birinci duruma gore, bir geminin personel sayisinin en fazla
oldugu sayiya bakarak o geminin bir sefere gikti§i sonucu gikarilabilir. ikinci
durum, yelkenli gemi turlerinin buaydklugu ile ilgiliydi. Yelkenli gemilerin
buyuklugune gore personel sayisinin fazla ya da az olmasi gayet tabiydi.
Sirayla kalyondan, firkateyn, korvet, brik, golet, koter ve uskunaya dogru
gemi personel sayisi giderek azalmaktaydi. Uclincii durum ise, geminin kis
ay! icin tersaneye c¢ekilmesi ile ilgiliydi. Bu sirada, askeri personel ulkenin
dort bir yanina dagilarak ya ailelerine ya da tersanede kiglaklarina gekilirdi.
Boyle bir durumda ise gemilerin savasgi sayisinda bir anda sasilacak kadar
bir azalma yasanirdi. Dérduncu bir durum da, gemi sefere ¢iksa bile bahriye

askerinin temininde yasanan sorundu. Gemiler i¢in halktan talep edilen askeri

%2 BOA, HAT, 31066, 29 Z 1254 / 15 Mart 1839; HAT, 31089, 29 Z 1254 / 15 Mart 1839; HAT,
32268-F, 17 S 1254 / 3 Ocak 1839; HAT, 32268-E, 29 Z 1254 / 15 Mart 1839; HAT, 32268/D, 29 Z
1254 /15 Mart 1839.

93Charles Mac Farlane, Kismet or Doom of Turkey, Thomas Bosworth, London, 1853, 5.70; 13.000
sayisint bize Adolphus Slade vermektedir. Slade’in verdigi sayinin iginde askeri memurlar da
bulunmaktadir. Bkz. TNA, FO, 195-535, No: 129, 1 Ekim 1856; donanmaya bagli askeri personelin
mevcudunun 1827-1832 arasinda genelde 13.000 civarinda olmasi esasti. Bu sayi ilerleyen yillarda
12.000 olarak yeni bastan belirlenecekti. Ancak hicbir zaman bu sayilarin tam tutturuldugu
goriilmemisti. BOA, MAD, 8889, s.2-8.
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nefer, cogu zaman tam olarak karsilanamazdi. Bitliin bu durumlar personel

sayisini azaltan nedenler arasinda yer almaktaydi.

Tablo 18: Yillara Gore Kalyonlardaki Toplam Personel Sayisi

Yillar Kalyon personel

Hicri Miladi Sayisi Gemi adi
1244 1828-29 1459 Selimiye®™
1245 1829-30 1192 Selimiye®™
1248 1832-33 1230 Mahmudiye®™®
1249 1833-34 1177 Mahmudiye®’
1251 1835-36 1276 Mahmudiye®™®
1252 1836-37 778 Mahmudiye **
1253 1837-38 417 Nusretiye'”
1258 1842-43 690 Mahmudiye™"
1261 1845 936 Mahmudiye "

Yukaridaki tablodan hareketle kalyonlarin personel mevcudunun 400-
1500 arasinda oldugunu rahatga soyleyebiliriz. Verilen tarihlere dikkat
edilecek olursa, ilk yillardan sonra savas durumu olmadigi i¢in, kalyonlarda

personel indirimine gidildigi sdylenebilir.

6% Ayrica yine bu seferde diger kalyonlardan Peyk-i Meserret 918, Mukaddeme-i Hayr 816, Rehber-i
Nusret 812, Mukaddeme-i Seref 820, Tevfik-i Hiida 713 personele sahipti. Bkz. BOA, D.BSM.TRE,
15605, s.2-3.

5% Ayrica Peyk-i Meserret 772, Mukaddeme-i Hayr 711, Rehber-i Nusret 748, Mukaddeme-i Seref
679, Tevfik-1 Hiida, 649 kisilik personele sahipti. Bkz. BOA, D.BSM, TRE, 15641, s.2-3.

6% Besiktas oniinde bekleyen kalyonlarn personel sayilaridir. Ayrica Mesudiye 285, Peyk-i Meserret
556, Fethiye 830, Rehber-i Nusret 504, Mukaddeme-i Hayr 434, Burc-1 Zafer 417 personele sahipti
Bkz. BOA, D.BSM.TRE, 15665, s.2-3; bu sayinin yaninda 1249 Sevval/1834 Subat-Mart aymnda
donanmada bulunan kalyonlardan Mahmudiye 1163, Mesudiye 707, Fethiye 571, Mukaddeme-i Hayr
682, Peyk-i Meserret 791, Rehber-i Nusret 714, Burc-1 Zafer’in 503 personeli bulunuyordu. Bkz.
D.BSM.TRE.d, 15672, s.2-3.

7 1249 yili receb ve saban aylaridir. Bu gemi disinda Mesudiye 1093, Fethiye 860, Mukaddeme-i
Hayr 806, Peyk-i Meserret 825, Rehber-i Nusret 676, Burc-1 Zafer 396 personele sahipti. Bkz. BOA,
D.BSM.d, 10050, s.2.

% Bunun yaninda diger kalyonlardan Mesudiye 633, Fethiye 569, Mukaddeme-i Hayr 431, Peyk-i
Meserret 437, Memduhiye 439 kisilik personele sahipti. Bkz. BOA, D.BSM.TRE.d, 15687, s.2.

% Bundan baska Mesudiye ii¢ ambarlismda 601, Mukaddeme-i Hayr 451, Tesrifiye 402,
Memduhiye473, Burc-1 zafer 531 personele sahipti. Bkz. BOA, C.BH, 3101, 1252 Rebiiil-ahir / 1836
s.2-3.

"0 BOA, D.BSM.TRE.d, 15712, 5.2.

' Ayrica Peyk-i Meserret 602, Nusretiye 380, Tesrifiye 401 personele sahipti. Bkz. BOA, MAD,
8897,s.177.

72 Yine ayn1 yil Peyk-i Zafer 652, Mukaddeme-i Hayr 270, Peyk-i Meserret 318, iclaliye 456, Necm-i
Sevket 588, Nusretiye 401, Tir-i Sevket 171 personele sahipti. Bkz. DTA, MUH, 9266, s. 133.
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Tablo 19: Yillara Gére Firkateynlerdeki Toplam Personel Sayisi

Yillar Firkateyn Gemi ad1

Hicri Miladi Personel
Sayisi

1245 1829-30 454 Nesim-i Zafer'"
1248 1832-33 505 Serefresan
1249 1833-34 369 Hifzurrahman’”
1250 1834-35 364 Avni-ilah’
1251 1835-36 337 Serefresan’”’
1252 1836-37 312 Hifzurrahman'®
1258 1842-43 372 Navek-i Bahri”
1259 1843-44 196 Pertevfesan’'
1260 1844-45 168 Pertevfesan’''
1261 1845 365 Serefresan’ >

Tablodan anlasildi§gi kadariyla firkateynlerdeki personel 168-505
arasinda degigsmekteydi. Sayinin arttigr durumlar firkateynlerin seyrusefere
katildigini gostermektedir. Ayrica burada en fazla personele sahip olan
Serefresan ve Nesim-i Zafer firkateynlerinin, devletin en ise yarar ve gézde

gemileri oldugu anlasiimaktadir.

73 Ayrica Fazlullah 301, Serefresan 304 kisiydi. Bkz. BOA, D.BSM.TRE.d, 15641, 5.3-4.
704 Ayrica Nesim-i Zafer 336, Fazlullah 277, Avn-i ilah 219, Hifzurrahman 292, Yaver-i Tevfik 87,
Kaid-i Zafer 240, Pertevfesan 138, Iskenderiyeden gelen Mazhar-1 Tevfik 312 personele sahipti. Bkz.
BOA, D.BSM.TRE.d, 15665, s.3-4.
5 Bunun yaninda Nesim-i Zafer 114, Fazlullah 105, Yaver-i Tevfik 113, Kaid-i Zafer 185, Avn-i
flah 114 kisi personele sahip olmustu. Bkz. BOA, D.BSM.d, 10050, s.3; yine 1249 Sevval/1834
Subat-Mart aymda Kaptan-1 Derya Tahir Paga komutasinda konuslanan donanma firkateynlerinden
Serefresan 201, Hifzurrahman 332, Nesim-i Zafer 109, Fazlullah 107, Pertevfesan 208, Yaver-i Tevfik
111, Kaid-i Zafer 136 kisilik personele sahipti. Bkz. D.BSM.TRE.d, 15672, s.3.
7% Bahr-i Sefide giden firkateynde bulunan personel sayisidir. Bkz. BOA, MAD, 8891, 5.259.

7 Bunun yaninda diger firkateynlerden Yaver-i Tevfik 254, Kaid-i Zafer 130, Suriye 274,
Hifzurrahman 312, Pertevfesan 171 kisiye sahipti. Bkz. BOA, D.BSM.TRE.d, 15687, s.3-4.
"% Bundan baska Nesim-i Zafer 226, Geyvan-1 Bahri 335, Yaver-i Tevfik 243, Pertevfesan 237,
Feyzurrahman 202, Serefresan 69 kisilik personele sahipti. Bkz. BOA, C.BH, 3101, s.3.-4.
7" Ayrica Feyzurrahman 268, Hifzurrahman 229, Sadiye 195 ve Mirat-1 Zafer firkateyni 171
personele sahipti. Bkz. BOA, MAD, 8897, s.177.
" DTA, MUH, 9266, s.14-15.
"' DTA, MUH, 9266, 5.73-74.
"2DTA, MUH, 9266, 5.133-134.
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Tablo 20: Yillara Gore Korvetlerdeki Toplam Personel Sayisi

Yillar Personel sayisi

Hicri Miladi Gemi ad:

1243 1827-28 207 Ferahniima’"
1244 1828-29 212 Feyz-i Mabud "
1245 1829-30 170 [hsan-1 Hida'"”
1248 1832-33 231 Mesir-i Ferah’'®
1249 1833-34 193 Giil-i Sefid”"’
1250 1834-35 170 Feyzurrahman'"®
1251 1835-36 174 Giil-i Sefid"”
1252 1836-37 175 Giil-i Sefid™
1253 1837-38 109 Ceyran-1 Bahri’”'
1258 1842-43 162 Mesir-i Ferah’?
1259 1843-44 90 Ceyran-1 Bahri’™”
1260 1844-45 80 Seyr-i Zafer’™
1261 1845 58 Giil-i Sefid?

Bu gemiler diginda diger gemi turlerinin personel sayisi ise soyleydi:
Nuavid-i Futuh Briki 19, Ahter Goleti 14, Pesendide Koteri 17, Neveser
Uskunasi 10 kisi ve Rusguk Salopesi ise 15 miirettebata sahipti.”?®

Yukaridaki tarihler arasinda ingiliz donanmasinda da Osmanlilara
benzer sayida personel bulundugunu belirtmeliyiz. Ornegin, ingiliz ¢

ambarlilardan 1843’'de Royal Albert Class’in 1000, Duke of Wellington’un

"3 BOA, D.BSM.TRE.d, 15582, s.4.

% Karadenizde seferde bulunuyordu.. Yine ayni seferde bulunan Peyk-i Seref’de 195, Mecra-y1
Zafer’de 205, Feyzurrahman’da 175 personel bulunuyordu. Bkz. BOA, D.BSM.TRE.d, 15605, s.5.

> Bahr-i Siyah Bogazi’nda bulunan donanma iginde yer aliyordu. Yine ayni yilda Feyz-i Mabud’da
172 kisi bulunuyordu. Bkz. BOA, D.BSM.TRE.d,15641, s.4.

716 Besiktas oniinde 1248 Sevval / 1833 Subat-Mart aymda bekleyen donanma igindeydi. Ayrica yine
bu donanma i¢in de olan Nesim-i Zafer’in 75, Kerem-i Bari’nin 88, Hilal-i Zafer’in 136, Mecra-y1
Zafer’in 150, Ceyran-1 Bahri’nin 160, Necat-i Fer’in 70, Giil-i Sefid’in 83, fhsan-1 Hiida’nin 52
personeli vardi. Bkz. BOA, D.BSM.TRE.d, 15665, s. 5-6.

71249 Sevval/1834 Subat-Mart ayinda bu gemi disginda Mesir-i Ferah Korveti'nde de 115 kisi
bulunuyordu. Bkz. BOA, D.BSM.d.10050, s.3-4.

% Bu sirada Kerem-i Bari 72, Mesir-i Ferah 152, Giil-i Sefid 190 kisiden olusan personele sahipti.
Bkz. BOA, D.BSM.TRE.d,15676, s.2.

% Bu geminin yaninda Mesir-i Ferah 142 kisilik personele sahipti. Bkz. BOA, D.BSM.TRE.d,
15687, s.4.

20 Trablus’da bulunan donanmada ayrica Mesir-i Ferah 171, Seyr-i Zafer 147 kisilik personele
sahipti. Bkz. BOA, D.BSM.TRE.d,15699, s.4-5.

21 By geminin disginda Kerem-i Bari’de 91 kisiye sahipti. Bkz. BOA, D.BSM.TRE.d, 15711, s. 16-
17.

722 Ayrica Feyz-i Mabud 104, Ceyran-1 Bahri 108, Seyr-i Zafer 111, Necat-i Fer 118 kisilik personele
sahipti. Bkz. BOA, MAD, 8897, s.177.

> DTA, MUH, 9266, 5.15-16.

7* DTA, MUH, 9266, s. 73-74.

7 DTA, MUH, 9266, s. 133-134.

2 DTA, MUH, 9266, s.15-16; BOA, MAD, 7201, s.37.
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970, firkateynlerden 1831’de Vernon’un 450-500, 1848’de Emeral'in 500,
1844’de Arachne Korvetinin 150 ve 1843'de Mutine Briki’nin 130-150

personeli bulunmaktaydi.”?’

Yelkenli Gemi Personelinin Egitimi

Yelkenli gemiler de bulunan personelin sayisi, bize yalniz nicelik
olarak bir seyler ifade edebilir. Fakat bu sayilar nitelik olarak personel
hakkinda bize bir fikir veremez. Bunun igin aldiklari egitimlere bakmak
gerekir.

Yelkenli gemilerde yer alan birgok brangin egitimi isi Ill. Selim’den
Abdulmecid’e kadar devlet tarafindan ele alinan bir meseleydi. Bu amacgla
kurulmus olan Bahriye Mduhendishanesi ve bu muihendishanenin
biinyesindeki insaiye ve Harita bélimlerinden beklenti hayli yiiksekti. Bu
siniflardan mezun olanlar hem muhendis-mimar hem de kaptan olarak
cikmaktaydi.

Ancak bu okuldan ¢ikanlar her zaman kaptan olmayabiliyordu. Hatta
bu mektebe fazla ragbet edilmemis olacak ki 1246/1830-31’'de Meclis-i
Vald'da yayimlanan bir nizamname, ehil olmayan kisilerin kaptan olarak
atandigi tespitini yapmigti. Nizamnameye, kaptanlarin uymasi gereken bazi
maddeler de konmustu. Buna gore, kaptanlar gemilerin ahsap, demir ve bakir
durumunu iyi bilecek eksikleri hakkinda malumatlari olacakti. Kaptanlar,
ayrica geminin, direk, seren ve yelkenlerin durumu, gemiye kag¢ ton safra
konulacagi, top ambarinda bulunacak top ve muhimmat miktarinin ne
olacagi, halat, gomane ve capalarin ka¢ kantar olmasi gerektigi, geminin
yelkenle ka¢ mil hizla gidecegi ve limana yanaginca hangi yelkeni
kullanacagi, yanasacagi yerin ve kalkacagi yerin Ozelligi bilgisine de sahip
olacaklardi. Bundan baska, kaptanlarin muharebe sirasinda askeri arma ve

toplari ayarlama, askeri personeline ilmi olarak arma, yelken, dumen ve top

27 David Lyon, The Sailing Navy List, 1688-1860, Conway Maritime Press, London, 1993, s.170-
180.
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t’? ve sekstanti’®® kullanabilme, hangi yerlerin sig

730

kullanimini 6gretme, oktan
ve taslik oldugunu bilme noktasinda ehliyetli olmalari istenmekteydi.

Gemilerdeki ylUzbasi, mulazim, topgubasi, porsun, bashoca, jurnal
hocasi ve dimencibagi tayin olunacak kigilerin de denizcilik bilgisini tahsil
etmeleri 6nemseniyordu. Bu siniflar, geminin Ust dlzey personeli olup
siradan askerden ayri ve nitelikli kisilerden olugsmalari gerekiyordu. Bunlarin
atamalari, Kaptan Pasa’nin bilgisi dahilinde imtihan ile olmaktaydi. Bu kisiler,
bahriyenin zabit kadrosunu teskil ediyordu. Nizamnamede zabit ritbesindeki
bu kisilerinde zamanla cahil kigilerden olustugu Uzerinde durulmustu. Hatta
okuyup yazmasi olmayanlarin zabit olmasi elestirilmisti.”"

Butun bu elestiri ve dikkat ¢cekmelerle birlikte, Ulkeye gelen yabanci
muhendislerin ve kaptanlarin ¢alismalari Bahriye Mektebi’nde bazi degisim
ve donusumlerin yagsanmasina neden olmustu. Bahriye Mektebi, ozellikle
kaptanlarin egitimine 6nem veriyor ve burada yetisen ogrencilerin birkag¢ yillik
egitimden sonra gemilerde kaptanlarin yaninda ya da talim gemilerinde gorev
almalarina zemin hazirliyordu.

Yelkenli gemilerdeki egitimin pratikteki en dnemli gostergesi, gemilerin
mayis ay! ile birlikte sefere gikmalariydi. Bu seferlerde gemiciler hunerlerini
gOsterir ve talimlerini yaparlardi. Bunun yaninda cumartesi kilig, iyi havalarda
yelken, pazar gunu top ve isaret, pazartesi batarya ile yanasik duzen, sali
tifek ve arma, carsamba ise yine top ve arma egditimi yapmakla
yikimlilerdi.”?

Yelkenli gemilerin en 6nemli savas gucu olan sudagabo ya da diger
adiyla deniz topgulari ise karada, tersane arkasinda top talimi yaparlardi.
Kaptan pasalarin en ehemmiyet verdigi konularin baginda deniz topgularinin

egitimi geliyordu. Zira savaglarda deniz topgularinin mahareti etkili

2% Oktant: Denizde mevkiyi bulmak i¢in yildizlarm yiiksekligini lgmeye yarayan dairenin sekizde
biri ¢apinda bir alettir. Bkz. Kamus-1 Bahri, s.217.

2 Sekstant: Madenden yapilmis bahriye gozlem aletidir. Kavisi 120 derecedeye kadar olan ve 10
saniye kadar okunabilmektedir. Aletin yiizeyinde bir dikey-sabit, digeri hareketli ayna ve bir de
dirbiinii vardir. Bkz. Kamus-1 Bahri, s.254.

OBOA, HAT, 17652A, 29 Z 1246 / 10 Haziran 1831.

B1BOA, HAT, 17652, 29 Z 1246./ 10 Haziran 1831.

732 Bahriye Nizamnamesi (1849), Cev: Sabahattin Oksiiz, Ankara, Dz.K.K.lig1 Karargah Basimevi,
1996, s.31.
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olmaktaydi. Sudagabolar, gemilerin ruhu derecesinde goérildiginden
bunlarin egitimi Uzerinde epey durulur, her sefer oncesinde halktan 3000
nefer topgu talep edilirdi.”?

Gemilerdeki her topun basina ikiser nefer verilirdi.”** Ayrica gemilerde
bulunan top ve topa ait muhimmatlarin korunmasi igin de 90 kurug aylik ile bir
topcu basi bulunurdu.”®® Topgularin yaninda tiifekciler de donanmanin
vurucu gucu olarak gemilerdeki vyerlerini alirdi. 1243/1827-28 yih
kanunnamesine gore her sefer oOncesinde 800 tufek¢i donanma igin
ayarlanacakti.”®

Yukarida kaptan ve deniz topgularinin egitimi Gzerinde duruldu. Ancak
sadece bu yeterli gériimuyordu. Personelin 6zellikle okuma yazma bilmeleri
de onemsenmekteydi. Boylece branslarinda ilerleyecekleri varsayiliyordu.
Hatta 1849 yili Bahriye Nizamnamesi'ne gore, okuma yazma bilenlerle
bilmeyenler arasinda ayrim yapilacak ve rutbe alacak subaylarda okuma
yazma bilme o&zelligi aranacakti.”” Bu kriter, dikkat edilirse sadece st
rutbeliler igin gecgerliydi. DusUk ratbedekilerde bunun aranmasina gerek

duyulmamisti.

33 BOA, MAD, 9002, s.81; Kanunname-i Askeri, 2, s.64.
4 BOA, HAT, 28083, 29 Z 1248 / 19 Mayis 1833.

5 BOA, HAT, 28263, 29 Z 1248 / 19 Mayis 1833.

3¢ BOA, MAD, 9002, 5.81.

7 Bahriye Nizamnamesi (1849), s.4.



IKINCi BOLUM

OSMANLILARIN VAPUR TEKNOLOJIiSIYLE TANISMASI VE
GEMICILIKTE MONOTEKNIK SURECIN BASLANGICI: BUHARLI GEMIYE

GECIS

2.1. OSMANLI'DA VAPUR ALGISI VE OLGUSU, VAPUR-BUHAR AYRIMI

Vapur (vapeur) terimi Fransizca kokenlidir ve ilk anlamiyla buhar
(bugu) demektir. Bu terimin ikinci anlamiyla buharli gemi, Ugincu anlamiyla
ise buhar enerjisi, buhar makinesi kastedilir.”*® Vapur terimi Ingilizcede ise
steam kelimesi ile ifade edilir. Steam kavrami dogrudan gemi anlamina
gelmez ve bazi ekler alarak buharli gemiyi belirtir: Steamship, steamboat,
steamer.”*

19. yuzyilin basina kadar yelkenli gemiler ile yapilan seyrisefer
akintilarin, gelgitlerin, amansiz dalga ve ruzgarlarin tehdidi altindaydi.
1800’10 yillarin basindan itibaren buharli gemilerin kullaniimasi ile seyrusefer
kOkli bir donusim gegirmisti. Bu donusum ile birlikte arttk onceden
bilinebilirlik dylesine artmisti ki gemilerin kalkis ve varig saatlerini gosteren
sefer tarifeleri ortaya ¢ikmisti. Bu yeni teknolojinin kullanimi, Bati Avrupa’da
basladiktan kisa bir sure sonra Osmanl Ulkesinde de etkileri gorilmeye
baglamisti.”*°

Osmanli donemi kayitlarinda buharli gemi bilgisine ilk defa Misir Valisi
Mehmed Ali Pasa tarafindan Sadaret'e gonderilen bir belgede
rastlanmaktadir. Navarin oncesi savas hazirhginin anlatildigi bu belgede,
Mehmet Ali Pasa, oglu Muharrem Bey'in hazirladigi donanma iginde iki de

“bugu” adi verilen gemi oldugunu belirtiyor, her iki gemiye i¢ agasi ve nefer

3% Ali Riza Yalt, Fransizea-Tiirkce Sozliik, Serhat Yaynlari, Istanbul, 1990, s.1095.

739 James W. Redhouse, Turkish and English Lexicon, Constantinople, 1890, 5.2120.

™ Daniel Quataert, Osmanh imparatorlugu 1700-1922, Cev: Ayse Berktay, iletisim Yayinlari,
Istanbul, 2000, s.181.
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konuldugunu ekliyordu.”’

Dikkat edilirse, Osmanl kayitlarinda bir valinin
buharli gemiye bugu demesi, Osmanli Devleti'nde buharli gemiye verilen ilk
isim olarak gorulebilir. Bu isim muhtemelen halk tarafindan da kullaniliyor
olmaldir.

ikinci buharli gemi bilgisine ise ingiltere’den satin alinan Swift ile
birlikte rastliyoruz. Osmanli devlet adamlari da satin alinan bu ilk vapura
Bugu ismini vermiglerdi. Goruldugu gibi Mehmet Ali Pasa ile ayni isim
kullaniimisti. Aslinda sifat olan bu kelime daha sonra isim yerine de
kullanilacakti. Yani geminin yelkenden ayri olarak, turinu anlatmak igin boyle
bir isim benimsenmigti.

Osmanlilar ilk buharli gemi Swift'ten (Bugu) itibaren sonraki butin
buharli gemiler icin vapur terimini kullanmislardi. Aslinda ingiltere ve ABD’de
bu siralarda buharli gemiye steamship/steamboat deniliyordu. Osmanhlarin
ise neden buharli gemi igin steamship degilde vapur terimini kullandigini tam
olarak bilinmemektedir.”*?

Vapur terimi bu siralarda aslinda sadece buharli gemiyi tarif
etmiyordu. Vapur terimi ayni zamanda dogrudan makineyi de ifade etmek icin
kullanihyordu. Osmanli Arsivinde 1836 yilina ait bir kayitta “Tersane-i
Amire’de kéin haddehane vapuru sikeste olup...” ifadesi gecmektedir. Burada
haddehane vapurunun kirildigindan s6z edilmektedir ki kirilanin bir parca
oldugu acgikga anlagiimaktadir. Bu pargcanin da buhar anlamina gelen
makineye ait oldugu gériilmektedir.”** Ancak vapur teriminin 1840’tan sonra
makine yerine kullanimi terk edilecek ve dogrudan ingilizceden Tiirkgeye

ceviri yapilan makine terimi kullanilacaktir.

I BOA, HAT, 38347, 4 Ra 1241 / 17 Ekim 1825.

™ Vapur kelimesine ait Osmanli arsiv kayitlarina, belge &zetlerinin bulundugu kataloglardan
bakildiginda, tarih hicri 1206’ya kadar gitmektedir. Ancak bu belge 6zetleri, firkateyn, tiiccar gemisi
ve benzeri yelkenli gemiler yerine vapur kelimesi kullandigindan hatalidir. Numaralarini verecegimiz
su belgeler bu fikrimizi destekler mahiyettedir. Bu belgelerde Osmanli sularinda dolasan yabanci
uyruklu gemilerden s6z edilmektedir. Belgelerin orjinalinde ise sefine kelimesi kullanilmistir.
Dolayistyla bu tiir belgelerden yola ¢ikarak arsiv kayitlarinda vapur kelimesine ait ilk bilginin 1800
baslarina kadar gittigini sdylemek dogru degildir. Bu tiir belgeler ig¢in bkz. BOA, HAT, 56590, 29 Z
1206 / 24 Temmuz 1792; HAT, 52713-C, 23 C 1225 / 26 Temmuz 1810; HAT, 52625, 29 Z 1225 /
29 Ocak 1811; HAT, 51906-B, 29 S 1217 / 25 Aralik 1802 ; HAT, 46903-N, 1 C 1212 / 21 Kasim
1797; HAT, 46462, 29 Z 1244 / 2 Temmuz 1829; HAT, 28391, 29 Z 1246 / 10 Haziran 1831; HAT,
20149-G, 17 M 1248 / 16 Haziran 1832.

™ BOA, HAT, 27923-E, 29 Z 1251 / 16 Nisan 1836.
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Vapur terimi Osmanl kayitlarinda UGgunclU olarak fabrika/imalathane
anlaminda da kullaniimigtir. 1833 Mart'inda Dolmabahge’de insasi
gerceklesen tlifenk fabrikasi/imalathanesi igin Osmanl arsiv kayitlarinda
Tophane-i Amire vapurhanesi’**, vapur carhlari binasi’™®®, Tophane ebniyesi
ve Tiifenkhane vapurhanesi’*®, seklindeki kavramlar daha ¢ok buharli makine
ile calisan bir imalathane ya da fabrikay! kastetmekteydi. Burada kurulacak
olan binanin iginde makine ve gark aleti kurulacagindan ve bu makine de
steam/buharli oldugundan kayitlara bu haliyle gecilmisti.

Her iki 6rnekten de anlasildi§i kadariyla Babiali ve Osmanli deniz
barokrasisi ayni kelimeyle Gg¢ farkli kavrami kastedebilmekteydi. Neden s6z
edildigi ise konu iginde zaten anlagiimaktaydi. Aslinda bir kavram kargasasi
oldugu pek sdylenemez. Osmanlilarin ayni kelimeyi u¢ farkli kavram igin
kullanmasinin nedenini vapur kelimesinde aramak gerekir. Yukarida da ifade
ettigimiz gibi vapur kelimesi Fransizca olup, buhar, buharli anlamiyla birlikte
buharli gemi anlamina da geldiginden, Osmanli’da, bu tanimlamaya uygun
olarak butin anlamlari birden kastedilmistir. Yani Osmanlilar vapur tabirini
dogru bir sekilde kullanmigtir.

Vapur kelimesinin gunumuzde gemi kelimesi yerine de kullanildigini
dugunerek, Osmanlilarin da ayni sekilde kullandigini varsaymak yanlhs olur.
Osmanli arsiv kayitlarina bakildiginda yelkenli ile buharli gemiler igin orijinal
isimlerinin kullanildigini gérmek mumkdndir. Osmanh arsiv kayitlarinda
vapur denilen gemi tird igin vapur sefinesi (gemisi) tabiri de ayrica tercih
edilmekteydi ve kullanimi yaygindi.”*’

Vapur teriminin farklh anlamlarini belirttikten sonra simdi de
Osmanlilarda vaprularin nasil goéruldagu ve degerlendirildigine bakilabilir.

Osmanli kayitlarina vapur kavrami Swift Vapuru ile birlikte girmistir.
ingiltere’den satin alinan Swift Vapuru’nu Osmanli devlet adamlari begenmis

ve Tersane hizmetine kazandirmak konusunda oldukga istekli

" BOA, HAT, 29276, 29 Z 1249 / 9 May1s 1834.

™ BOA, HAT, 29092-A, 29 Z 1248 / 19 Mayis 1833; HAT, 28462, 29 Z 1249 / 9 May1s 2834.
6 BOA, HAT, 28780, 29 Z 1253 / 26 Mart 1838.

T BOA, D.DRB.MH, 629-34, 8 ZA 1253 / 3 Subat 1838.
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davranmislardi.”*® Geminin diger tiiccar yelkenli gemileri arasinda istihdami
dustiniliyordu.”® Gerek Swift (Bugu/Sagir) ve ardindan da hemen istanbul’a
getirilen Hilton Joliffe (Kebir) adli vapur, baskent’te ilk gortlen buharlilardi.

Bu ilk iki vapur, yelkenlilerin ¢ekilmesi (yedeklenmesi) ve malzeme
tasimasindan baska islerde pek kullaniimamisti. Ayni zamanda bu iki
vapurun verimli kullanildigini sdylemek de zor goriUnmektedir. Her ay
gemilerin yaptigi1 seyruseferlerin dikkatli bir sekilde kayit altinda tutuldugunu
goOsteren kayitlardan, bu vapurlarin pek fazla seyrisefer yapmadigi bilgisine
ulasiimaktadir. Bu durum iki vapurun etkili bir sekilde kullanilmadigina bir
kanit olabilir.

1828’den 1831’e kadar gegen sureg¢ iginde vapura dair alg! yukaridaki
sekilde olmalidir. Osmanlilarin vapur hakkinda ki bu ilk tecrtibelerine bir katki
da yine disardan, Amerika’dan gelecektir. Osmanli Devleti'nin Amerika ile
1830’da imzaladigi anlasma c¢ercevesinde Turkiye'ye gelen Henry Eckford,
Babiéli'ye bu konuda bir rapor sunmustur. 1831'de Sadarete sunulan bu
rapor, genel manada yelkenli savas gemisi yapimi ve mimar yetigtirimesi
Uzerinde dursa da, Osmanli devletinin yelkenli yaninda buharliya gecilmesi
hakkinda yayimlanan ilk rapor olma 6zelligindedir ve bu yonuyle degerlidir.
Osmanlilar her ne kadar bu tarihe kadar iki vapura sahipse de vapurlar
hakkinda genel bir politika hentz yoktu. Gerg¢i Eckford, raporunda yelkenlinin
terkedilip, vapurlara gegilmesini savunmamaktadir. Ancak, vapur insa ettigini
de belirterek, bu konuda uzmanlik alaninin genisligini anlatmig ve bu noktada
Osmanli Devleti'ne énemli bilgiler de vermis olmaktadir.”°

Henry Eckford’'un yukarida s6zini ettigimiz raporundan 1837’ye
kadar, Osmanlr’da vapur insasi ve satin alinmasina yonelik bir tartismaya
tesadiif ediimemektedir. Bu tarihte istanbul’da ilk Osmanl patentli vapurlarin
insa edilmesi ve ardindan 1840’'dan itibaren ingilizlerden dizenli olarak

vapur satin alma surecine girilmesi, vapur meselesinde, Osmanli devlet ve

"8 BOA, HAT, 27922-S, 29 Z 1243 / 12 Haziran 1828.
"9 BOA, HAT, 27927-T, 29 Z 1243 / 12 Haziran 1828.
" BOA, HAT, 47997; Gencer, Tiirk Denizcilik..., s.45.
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toplumunun tecribe kazandigini gosterir. 1837 tarihi kanaatimizce ikinci bir
kirilma noktasidir.

Osmanli  Devleti, vapurlarla daha ¢ok tasimacilik agisindan
ilgileniyordu. Vapurun saglayacadr faydalar 1840’lara kadar pek
tartisiimamisti. 1840’'ta Ceride-i Havadis'te yapilan degerlendirmeler bu
noktada ¢ok anlamlhidir. Ceride-i Havadis, daha birinci sayisinda batida
ortaya cikip gelisen sanayilesmeyi sanayi-i garibe olarak degerlendirmisti. Bu
degerlendirmeye gore, sanayilesme aklin bir Grindddr ve sanayinin timua de
faydalidir. Bu sanayinin bir kismi olan vapur gemisi, Avrupa’dan gelen mal ve
esgyalari tagiyan, bu egyalar tasirken de asla onlari sarsmayan, doluyken
saatte 5-6 mil, bosken 15-20 mil suda yol alan ve agir esyalari uzak yerlere
kolayca goturebilen bir ara¢ olarak goértulmuastir. Gazete, buraya kadar
vapuru bir gemi olarak degerlendirmis ve sagladigi faydalari belirtmistir.
ilerleyen satirlarda da vapur kuvvetinin agag bicmek, gemi ve baska islere
lazim olan kaplama bakir tahtasi yapmak, top delmek, tufek demiri imal
etmek gibi ciddi bir gayret gerektiren is oldugunu belirtirken de burada
vapura, makine anlamini yuklemigtir. Butun bunlarin vapur gucu ile kolayca
yapildigini ifade etmistir.”®"

1840’lara kadar vapur hakkinda Osmanli’da yazili herhangi bir kitap,
brosur ya da bir degerlendirme yazisi bulunmamaktadir. Yukarida Ceride-i
Havadis'te ¢ikan yazinin bu noktadan hareketle ilk degerlendirmeler
oldugunu sdylemek muamkindur. Gergi Eser-i Hayr ve Mesir-i Bahri
vapurlarinin insasi hakkinda Takvim-i Vakayi'nin 23 Ocak 1838 tarihli
ndshasinda gecgen bilgiler de 6nemlidir. Takvim-i Vakayi’de gegen bu kayitlar
her ne kadar daha erken tarihliyse de bu bilgiler degerlendirme yazisi
olmaktan ziyade olayi haber veren malumat tiiriindendir.”?

Ceride-i Havadis'te, iki sene sonra, vapura dair yukaridaKki
degerlendirmelere yeni bilgiler eklenerek, vapurun nasil ortaya ¢iktigina dair
bir yazi kaleme alinmisti. Gazete, vapurun birka¢ senelik bir mevzu gibi

gbzukmekle birlikte oyle olmadigini, hatta vapuru kimin icat ettiginin belirsiz

7! Ceride-i Havadis, say1 1, 1 C 1256 /31 Temmuz 1840, s.3.
72 Takvim-i Vakayi, say1 159, 26 L 1253 /23 Ocak 1838, 5.1-2.
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oldugu bilgisini vererek bu belirsizligin nedeni olarak da o dodnemde
gazetelerin bulunmamasini gostermektedir. Yazinin devaminda, vapurun,
cesitli devletlerdeki yetenekli kigiler tarafindan icat edildigi belirtiimig, daha
sonra bu icadi gergeklestirenler sdyle anlatilmistir: 200 sene énce italyan
Covani adli bir mihendis vapur teknigini bulmustu. Bu yeni teknikte, bir
ocagin Uzerine gugum seklinde bir kazan konulmustu. Kazanin ortasindan
yukarisina dogru insan seklinde bir nesne yerlegtirilmisti. Ardindan bu insana
benzer nesnenin tepesinde bir yer acgilarak oradan su koyulmustu. Bundan
sonra ocak yandik¢a kazan igindeki su 1sinmis ve buhar sikigsmigti. Bu sirada
insan seklindeki nesnenin igine bir baska bir sey daha sokulmus ve galka bir
baglanti saglanmisti. Carkin vasitasiyla iki havan tokmagi hareket ettirilmis
ise de ondan ilerisine gidilememis ve tokmagin kuvveti istenen seviyeye
gelemediginden basarisiz olunmustu. Bu olaydan 100 sene sonra Amerikali
miihendisler buhar kuvvetini imal etmisti.”?

Ceride-i Havadis’in, yukarida vapurun nasil ortaya c¢iktigina dair
verdigi bilgi gerceklerle pek uyusmamaktadir. Burada gazetenin izah etmeye
calistigi vapur, metinden de anlagildigi Uzere buhar gucudur. Buhar gucunin
ortaya c¢ikisi gesitli kaynaklara basvurulmadan izah edilmeye calisiimistir.

Ayni gazete 31 Agustos 1851 tarihli bir bagka sayisinda ise buharl
geminin ortaya cikigi ile ilgili bir papazin kitabina atif yapmisti. Buna gore,
Venedik Kutiphanesi’nde Fransiz papazlarindan Mésyd Gotye adli bir rahip
bundan 100 yil 6nce telif ettigi bir kitabinda, vapur yapacagindan séz

etmisti.”>*

Gazetenin verdigi bu bilginin kaynagini yine gazeteden
ogrenemedigimiz gibi, ginimuz buhar teknolojisi literatirinde de yine bdyle

bir tartisma ya da bilgiye tesaduf ediimemektedir.

Tersanede vapurhanelerin/ buharli imalathanelerinin kurulmasi
Osmanli  Tersane-i Amire’sinde buhara dayali imalathanelerin
kurulmasi dinya sanayi tarihi ile ilgili bir olgudur. Girig’te Uzerinde

durdugumuz Sanayi inkilabi, tim diinyada oldugu gibi, Osmanh Devleti

753 Ceride-i Havadis, say1 105, 19 S 1258 / 25 Eyliil 1842, s.4.
7% Ceride-i Havadis, say1 545, 4 Za 1267 / 31 Agustos 1851, s.3.
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Uzerinde de bir takim etkiler birakti. 19.ylzyilin baslarinda Osmanli sanayi,
heniiz Sanayi inkilabr'nin etkisinden uzak ve kendi geleneksel kaliplari iginde
varligini devam ettiriyordu. Ancak, Avrupa’nin fabrika Urunlerine ait fazla
uretimi, dis pazarlara sturmesi ve bu Urtnlerin Osmanl yerli pazarina girmesi
ile birlikte, Osmanlilarin geleneksel sanayinde ilk ¢okus belirtilerinin basladigi
soylenilebilir. Sanayi inkilabr'ni gergeklestiren ingiltere, artan Uretimine pazar
bulmak niyetiyle, serbest dis ticaret dlisuncesini yayarken, Avrupa’da bazi
ulkeler kendi sanayilerini kurmaya c¢alisiyor ve gumrik duvarlarini
yukseltiyordu. Ayni slreg¢ icinde Osmanli gibi hammadde ve pazar kaynagi
ulkeler ise, serbest dig ticaret uygulamasina itilmislerdi. 1838 Ticaret
Sozlesmesi ile “yed-i vahid” sisteminin yikiligi, devletin ekonomik agidan
denetiminin azalmasina, ardindan gumrtklerin dustrilmesi ile de mevcut
yerli sanayinin sarsiimasina yol acmisti. Tanzimat déneminde Osmanli
sanayilesmesine dair ¢abalar da gbzden kagmaz. Bu konuda Sadik Rifat
Pasa’nin 1838 yilina ait layihasi, Osmanh sanayilesmesinin ancak nitelikli
eleman yetistirme ya da disardan eleman getiriimesi ile olacagini ileri
surmustld. Ardindan 1839da kurulan Nafia Nezareti, raporlarinda da
kalkinmanin ve zenginlesmenin yolunun sanayi ile olacagi, bunun da ilimle
saglanacag! belirtiimisti.”®

Osmanli burokratlarinin sanayilesmeye bakisgi agisindan yapilan bu
degerlendirme ile birlikte Osmanli sanayilesmesi Uzerinden buharl gemicilige
bakmakta fayda vardir. Osmanli’da ilk buharli/steam aletin kullaniimasi
denizcilikte olmustur. Bu da yukarida s6z edildigi gibi Swift/Bugu vapurunun
satin alinmasi ile gerceklesmisti. Bundan sonra, Mart 1832'de
Aynalikavak’'ta Haddehane, Dékiimhane ve Errehane binalarinin insasina
karar verilmigtir. Bu birimlerin inga surecinin bir yil icinde tamamlanmasi,
Osmanlilarda sanayiye gegisin ilk adimidir. Bu ilk adimin da denizcilik
alaninda olmasi, Turk denizcilik tarihi agisindan ayri bir dnem tagsir. Bu

binalara makine ve c¢arklar yerlestiriimis, bdylece ilk makine bu binalarda

5 Abdullah Martal, 19.Yiizyithn ikinci Yarisinda izmir ve Cevresinde Sanayi ve Ticaret,
Yayinlanmamis Doktora Tezi, Dokuz Eyliil Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Izmir, 1992, s.10-
11.
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kullaniimistir.”*® Ug tane buhar makinesinden biri Ddkiimhane’de toplari
tasimak, diger Errehane’de keresteleri kesmek, Uguncusu ise bakir
diizeltmek igindi. Hepsi de miihendisleri ile birlikte ingiltere’den getirilmisti.”’
Bu imalathaneler, yeni vapur teknolojisine uygun olarak yapilmistir. S6zinu
ettigimiz imalathanelere de vapur dendigini yine kayitlarda rastlamak
mimkiindir.”®® Bu imalathanelerin 1832'de kurulmasi Eckford’'un vapur
gemisi alinmasi veya insa edilmesi yonundeki raporu ile iligki kurulabilecegini
akla getiriyor. Raporda bodyle bir tesvige rastlamamakla birlikte Osmanli
idarecileri Gzerinde yine de etkili oldugunu distiinmek gerekir. Zira Eckford’da
ulkesinde vapur gemisi insa eden biriydi. BOyle tecrubesi olan birinin
istanbul’da iki Osmanli vapurunu da gordiikten sonra, bunlarin pargalarinin
imal ve tamiri igin makineye dayali imalathane/fabrika tavsiye etmis olmasi
oldukga gercekci gorunmektedir.

Yukaridaki agiklamaya bakarak bu imalathanelerin makine imal ettigi
anlasiimamalidir. CUnkU bunlar genelde vapurlara ait bazi kiguk pargalarin
imalini yapiyordu. ingiltere’deki tersanelerde ise 1840’tan sonra makine imal
ve tamiri yapiimaktaydi. Ozellikle 1843’te Woolwich Tersanesi’nin kuru havuz
kisminda Woolwich Steam Factory agilmis ve makine imal ve tamirini
yapmaya baslamisti.”®

Osmanlr’'da 6nce buharli gemilerin, ardindan da gemiler igin yapilan
makineli Haddehane, Doékimhane ve Errehane binalarinin kurulmasi,
sanayilesme anlaminda denizciligin oncu bir rol Ustlendigini kanitlamaktadir.
Cunku bu adimi hemen yukarida da s6zunu ettigimiz Dolmabahge’de kurulan

Tophane Vapurhanesi izlemektedir.”®® Tersane'de vapurhaneler kurulur

¢ BOA, C.BH, 8487, 29 L 1247 / 1 Nisan 1832; C.BH, 813, 2 B 1248 / 25 Kasim 1832; MAD,
8892, 28 B 1248 / 21 Aralik 1832, s.22; MAD, 8893, 28 B 1248 / 21 Aralik 1832, s. 518; C.BH,
3039, 19 Ra 1248 / 16 Agustos 1832; MAD, 8893, 17 B 1249 / 30 Kasim 1833, s.581; ileri de ikinci
boliimiin vapur tamir kismiyla, ii¢lincii boliimiin makine kisminda bu konu iizerinde daha ayrintili
durulacaktir.

"7 De Kay, a.g.e., s.233.

7 BOA, MAD, 8893, 5.790.

> Macdougall, a.g.e.

70 BOA, HAT, 28462, 29 Z 1249 / 9 Mayis 1834; HAT, 29276, 29 Z 1249 / 9 Mayis 1834;
Muhammed Ceyhan, H.1249-1253 Tarihli Ser’iyye Sicili’nin Transkripsiyonu ve Tahlili (Midilli
Adasi), Gazi Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Tarih Ana Bilim Dali Yiiksek Lisans Tezi,
Ankara 2010, s.271, 299.
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kurulmaz aradan ¢ok geg¢meden Tophane’de (1833-34), ardindan da
Baruthane ve Tiifenkhane’de (1837-38) benzer binalar kurulmustur.”®’

Bu tdr binalarin kurulmasi ve igine makine-garkin yerlestiriimesi ile
Osmanli Devleti, ikinci sanayilesme adimini silah sanayi GUzerinden atmistir.
Tophane ve Tifenkhane’den sonra 1845'de Zeytinburnu Demir Fabrikasi’®
ve Cuka Fabrikas1’®, 1846’da Cam Fabrikasi’®*, Hereke Kumas Fabrikasi’®,
Basma Babrikasi’® ve Kagit Fabrikasi’®’, 1847'de Akmese Fabrikasrnin
kurulmasi Osmanli Devleti’'nin sanayilesmesinde Ug¢unci adim olarak
gOrulebilir. Batin bu fabrika/imalathaneler 1846 Mart ayindan itibaren genel
bir isim alacaktir: Fabrika-yr Humayunlar. Bu fabrikalar yoluyla devlet,
sanayilesmeye c¢alistigi gibi, Avrupa Ulkeleriyle, buyuk fabrikalar yoluyla,
rekabete girmis oluyordu. Ancak bu fabrikalarin ¢ogu (izmir Kagit ve Fes
fabrikalari hari¢) maliyet fiyatlarinin yliksek olmasi sebebiyle Urind pahaliya
mal ediyordu. Bu da ister istemez s6zu edilen fabrikalarin Avrupa ile rekabet
edememesine ve daha sonra kapanmasina yol agacakti.”®®

Yukarida ismi sayilan fabrikalarin sayisi, dikkat edilirse Tanzimat
sonrasi daha c¢ok artmistir. Aslinda bu, Tanzimat merkezi burokrasisinin
ulkenin ekonomik kaynaklari Uzerinde bir kontrol kurmus oldugunu
g6stermektedir. Onceki yiizyilda mahalli gliglere kaptirilan iktisadi kaynaklar,
bu kez merkezi burokrasinin kontroline girmigtir. Tanzimat yonetimi,

barokratik gucini kullanarak iktisadi gelismeyi fabrikalar yoluyla saglama

I BOA, HAT, 48569, 29 Z 1252 6 Nisan 1837; HAT, 28780, 29 Z 1253 / 26 Mart 1838; Birol Cetin,
Osmanh imparatorlugu’nda Barut Sanayi 1700-1900, Kiiltiir Bakanlig: Kiiltiir Eserleri, Ankara,
2001, s.124.

2 BOA, D.DRB.MH, 870-30; BOA, Milli Emlaktan Devralinan Evrak, 4, s.23; Zeytinburnu
Demir Fabrikasi hakkinda yapilmis olan miistakil bir galisma igin bkz. Omer Karaoglu, XIX. Yiizyil
Osmanh Sanayilesme Tesebbiisleri ve Zeytinburnu Demir Fabrikasinin Kurulusu,
Yaymlanmams Yiiksek Lisans Tezi, Istanbul Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Istanbul, 1994.
’“ BOA, D.DRB.MH, 889-34.

" BOA, D.DRB.MH, 898-67.

 BOA, D.DRB.MH, 913-37.

" BOA, D.DRB.MH, 913-34.

787 Martal, a.g.t., s.134.

68 M.A.Ubucini, Tiirkiye 1850, s.358-360; Namik Kemal 1868’de Hiirriyet Gazetesi’nde,
Abdiilmecid dénemindeki bu fabrikalarin kisa siirede kapanmasinin sebebini, Osmanl iilkesinin
serbest ticarete agilmasinda goriir: Yani 1838 Ticaret Sozlesmesi ve sonrasindaki benzeri antlagmalar.
Bkz. Tiirkdogan, a.g.e., s.123; yukarida ismi gecen fabrikalarin ¢ogunun yoneticiligini Ermeni
Dadyan ailesi yapmustir. Bkz. Vagarsag Seropyan, “Dadyan Ailesi”, Diinden Bugiine Istanbul
Ansiklopedisi, cilt 2, Tiirkiye Ekonomik ve Toplumsal Tarih Vakfi, Istanbul, 1994, s.541.
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cabasina girmistir. Tabi bu gayretlerin finansmanini ilk zamanlar Darbhane
ve sonra Hazine-i Hassa Nezareti yapacaktir.”®® Bu kurumlarin
finansmanlariyla 1847-48’de, devlet hazinesinden fabrikalara ayrilan pay
1/6’'ya ¢cikmistir. Bu oran sanayilesme hedefinin devlet katinda kesin olarak
benimsendigini gdstermektedir.””® Ancak bu fabrikalarin bir kisminin zamanla
kapanmasiyla Osmanli sanayilesme ¢abasi, duse kalka bir gsekilde emekleme
dénemi yasayacaktir.”””

isimlerinden de anlasildigi kadariyla, Osmanli Devleti'nde énceden
birer ikiser ortaya cikan, sonradan da sayisi ¢ogalan bu tesislere (tek tek
imalathanelere) fabrika, toplu halde buatin fabrikalara da Fabrika-yi
Himayunlar terimi kullaniliyordu. Ayni sekilde Tersane iginde bulunan ve
makine ile ¢alisan imalathanelere de fabrika denildigi énceden belirtilmisti.
1840’lardan itibaren arttk makine ile c¢alisan imalathanelere vapur
denilmedigini, onun yerine fabrika teriminin kullanilmaya baslandigini
goéruyoruz. Fabrika tabiri 1830’larda kullanilan vapur/vapurhane’nin yerini
alacakti. Bu sayede vapur tabiri sadece buharli gemiler igin gegerli olan bir
terim haline gelecekti. Yani vapur terimi 1840’lardan itibaren, gunimuzde
oldugu ve anlasildigi sekilde yalnizca buharli gemi icin kullaniimaya
baslanacakti.

Osmanli  buharli gemiciligi, diger alanlarda meydana gelen
fabrikalasmaya acikga 6nayak olmustur denilebilir. Yukarida getirdigimiz
ornekler bu tezimizi guclendirmektedir. Hatta 1838’de Turkiye'de bulunan
Prusyali subay Moltke’de benzer bir tespiti yapmig ve soyle demistir: “
Inaniyorum ki ézellikle buharli gemi, Dogunun medenilesmesi icin en énemli
vasitalardan biri olacaktir.””"? Burada Moltke’nin medenilesme ile kastettiginin

sanayilesme ve fabrikalasma oldugunu belirtmeliyiz. Moltke, Osmanli’'nin

78 Tevfik Giiran, “ Tanzimat Doéneminde Devlet Fabrikalar”, 150. Yihnda Tanzimat, Hazirlayan:
Hakki Dursun Yildiz, Ankara, 1992, s.235; soziinii ettigimiz fabrikalar hakkinda detayl bilgi i¢in ayni
makalenin tamamina bakilmalidir.

7% Ahmet Kal’a, “ Osmanli Devleti’nin Sanayilesme Cabalar1” II. Abdiilhamid ve Dénemi
Sempozyumu Bildiriler, Istanbul, 1992, s. 186.

" Edward C. Clark, “Osmanl Sanayi Devrimi”, NTV Tarih, Cev: Yavuz Cezar, Istanbul, 2009, s.
72-73.

"?Helmuth von Moltke, Moltke’nin Tiirkiye Mektuplari, Cev: Hayrullah Ors, Remzi Kitabevi,
Istanbul, 1969, s.143-144.
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modernlesmesini  buharli  gemi o6rneginden hareketle fabrika ve

sanayilesmede gormekteydi. Bunu da buharli gemilerle baslatiyordu.

Osmanli Kokenli Vapur Sirketlerinin Kurulmasi

1840’lar, Osmanli buharli gemilerinin agtigi yolda, baska alanlarda da
buhar gucunun kullaniimasi sonucunu dogurmakla birlikte, Osmanli vapur
gemilerinde de bir artisa yol agmistir. Bu yillar, Osmanli’'nin hem kendisinin
buharli gemi insa ettigi, hem de disardan satin alimini artirdigi bir dénemdir.
1850’ler ise yurt disindan yogun bir sekilde vapur satin aliminin yapildigi
yillar olacaktir. Bu artista tabi en 6nemli etken, alinan vapurlarin Bogazlar,
Marmara Denizi, Akdeniz ve Karadeniz’de tasimacilikta yogun olarak
kullaniimasi ile yelkenli gemilerin yedekte gekilmesi ve diger lojistik islerde
ise yaramasinin etkisidir. 1830’larin sonlarina dogru sadece 4-5 vapuru olan
Osmanli Devleti, 1840’larin sonlarinda bu sayyi ikiye, 1850’lerin ortasinda da
1840’larin sayisini ikiye katlayacaktir. Bu artista etkili olan 6nemli unsurun
tasimacilik oldugunu sodylemistik. Bu tasimacilik sektorinin olusmasini
saglayan da sirketlerdi. Once Hazine-i Hassa Kumpanyasrnin’’® (1843),
ardindan da Sirket-i Hayriye'nin (1851) kurulmasi, vapurlarla tagsimaciligin ve
dolayisiyla vapurlarin  sayisinin  artmasinda itici  bir gu¢ oldugu
unutulmamalhdir.

Tabi burada rakip devletlerin vapur kumpanyalarinin Osmanli
denizlerinde seyrlUsefer yaptiklarini da hatirlatmakta fayda vardir. 1833’de
Rus Odesa Sirketi, Karadenizden Istanbula dogru faaliyetlerini
hizlandirmisti. 1834’'de Avusturya Tuna Sirketi'nin faaliyet alani istanbul’a
kadar ulasmisti. 1837’lerde ingilizlerin Peninsular, Oriental ve Oriental buharli

gemi sirketleri, Fransa’nin Messageries ve Avusturya’nin Lloyd Sirketi dizenli

8 Bir kisim arastirmacilar ilk vapur sirketi olarak Fevaid-i Osmaniye’yi gostermektedir. Ancak
tezimizin kapsadigi tarih araligi arasinda gerek Osmanli arsivi ve gerekse Deniz Tarihi Arsivi
kayitlarinda bu isimli bir sirkete rastlamadik. Fevaid-i Osmaniye’nin 1843°de kuruldugunu iddia eden
kaynaklar igin bkz. Tanju Demir, “ Osmanli Imparatorlugu’nda Deniz Posta Tasimacilig1 ve Vapur
Kumpanyalar1”, EJOS, VII, No. 9, 2004, s.2-3; Arzu Yildiz, “ Tiirkiye’de Tersanelerin Tarihi ve
Gemi Insa Sanayisinin Gelisimi”, Miihendis ve Makine, cilt 49, say1 578, Ankara, 2008, s.28.
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olarak Dogu Akdeniz'de hizmet veriyordu.””* Bu yabanci kumpanyalar deniz
tagimaciliginda gok 6nemli diizeyde is yapiyorlardi. Ozellikle Avusturya vapur
kumpanyasi, 1830’lardan itibaren Marmara, Dogu Akdeniz ve Karadeniz’'de
faaliyet gosteriyor; liman ve iskeleler arasi emtia tasiyordu. Avusturya
kumpanyasinin bu sekilde Osmanli denizlerinde dolasmasi, Osmanl
Devleti'nin gozunden kagmamigs ve Avusturya vapurlart Osmanlilarin buharli
gemiye gecisinde, rekabetin getirdigi sartlar sebebiyle tetikleyici rol
oynamistr.””

Avrupa bandirali ticaret gemileri eskiden beri elde ettikleri anlagsmalara

® riisumu vermiyordu.””” Elbette bu

dayanarak liman resmi ve palamar’’
durum ise Hazine-i Hassa Kumpanya vapurlarinin ticaret hacmini daraltiyor
ve kumpanyanin aleyhine genisliyordu. Ozellikle Avusturya kumpanyasi,
vapur navlunlarini’’® indirerek yolcu tasimaya baslamis; Selanik'ten
istanbul’a 150 kurus navlun fiyatini 10 kurusa kadar indirmisti. Hatta 1850
baslarinda navlunlari bedava bile yapmislardi. Bu durum yalniz Selanik igin
degil, Trabzon””®, Varna gibi Osmanlilarin ticaretle isleyen kumpanya
vapurlari ve Tersane-i Amire vapurlarinin ugradiklari iskelelerde de
gorulmusty. Babiali bunu engellemeye galissa da basarili olamamisti. Buna
karsilik Osmanlh vapurlari asagi seviyede navlun ile gidip gelmeyi ¢b6zum

olarak gérmiistii.”®°

77 Reinhold Schiffer, British Travellers in 19th Century, Amsterdam, 1999, s. 37; Demir,
a.g.m.,s.3.

" Moltke, a.g.e., s.144; Ozellikle Osmanl ile Avusturya arasinda buharli gemi rekabeti igin bkz.
Ronald E. Coons, Steamships, Statesmen, and Bureaucrats, Franz Steiner Verlag GMBH,
Wiesbaden, 1975, s.125-131.

776 palamar: Gemiyi iskele ya da rihtima baglamak i¢in kullanilan zincirlere denir. Bas, ki¢ ve omuz
palamar gibi kisimlart vardir. Bkz. Siileyman Nutki, Kamus-1 Bahri., s.223; palamar, gemilerin
baglanmasinda kullanilan ana halatlardir. Bunlar 6zellikle geminin basindan ya da ki¢indan iler ve
geri verilen saglam yomalar, halatlardir. Palamar ticreti ise iskele, rihtim ve samandiralar da bagh
bulunan gemilerden alinan iicrettir. Bkz. Akdogan, a.g.e., s.237-238.

77" Adolphus Slade, Tiirkiye ve Kirim Harbi, Ceviren: Ali Riza Seyfi, Istanbul Akseki Matbaa,
1943, 5.30.

% Navlun: Su yolu ile tasinan esya icin, tasima hizmeti karsiliginda gemi sahibine 6denen iicret.

7 1836’da ingiliz sirketine ait ilk buharli gemi, istanbul-Samsun-Trabzon hattinda calismaya
baglamis, bunu 1837’de ayn1 hatta kurulan Osmanli buharli gemileri izlemisti. Kisa bir siire sonra da
Avusturya, Fransa ve Rus sirketleri Trabzon hattinda vapur isletmeye baslamislardi. Bkz. A. Uner
Turgay, “Trabzon”, Dogu Akdeniz’de Liman Kentleri, Tarih Vakfi Yurt Yaymlar, Ed: Caglar
Keyder, Istanbul, 1993, s.55.

O BOA, HH.d, 800, 21 L 1269 / 28 Temmuz 1853,s.12-14.
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Osmanli kumpanyalari igcinde 1840’larda en etkili olan sirket, Hazine-i
Hassa Kumpanyasr'ydi. Kumpanya, bunyesine kattigi vapurlar ile yabanci
vapurlarin Osmanli Ulkesi igindeki gucunu kirmaya calisiyordu. Kendi
vapurlari ile Trabzon, Samsun, Varna, Selanik ve izmire diizenli seferler
gerceklestiriyor, buralara yilk ve yolcu tasiyordu.”® Kumpanya, 1266/1850
yihna kadar Darphane, bu tarihten sonra ise Hazine-i Hassa Nezareti
tarafindan idare edilmisti.”®?

Hazine-i Hassa Kumpanyasi’'’nin yaninda 1851’de Sirket-i Hayriye’de
faaliyete gecmisti. Kurulus hissesi 3000 kurus olarak belirlenen’®® Sirket-i
Hayriye, tamamen bir vapur sirketi olarak faaliyet gosterecekti.
Kurulmasindan hemen sonra sirket, ingiltere’den vapurlar siparis etmisti.

Sirket-i Hayriye’'nin kurulus amaci Takvim-i Vakayi’de izah edilmisti.
Sirketin kurulusu, istanbul halkinin vapurlara olan talebi ile ilgiliydi. Tersane-i
Amire tarafindan Bogazici ve adalara vapur isletiimekte ise de yaz ayinda
Dersaadet’te ve kis aylarinda ise Bogazici'nde kalan halkin ¢ogu igin vapur
sayisi azdi. Vapurlar, sabah ve aksam yalniz bir vakitte bulunuyor ve herkes
bu vakte gore isini uyduramiyordu; ozellikle memur olanlar igin saat 9.00’da
istanbul’dan hareket eden vapurun higbir faydasi yoktu ve onlar Bogazigi'ne
donus icin kayiklar kullantyordu. Bogazigi’'nin nufusuna gore vapur sayisi
pek azdi. Eger vapur sayisi artirilirsa Bogaz'in bos yerleri de mamur olacak
ve yazin Bogaz daha ¢ok senlenecekti. Ayrica vapur azligindan dolayi kis
aylari girmeden Dersaadet’e naklolan ahali, alti ay burada kaliyor, yaz olunca
Bogazigi'ne doniiyordu. istanbul’da kis aylarinda kalan Bogazigi ahalisi fazla
masrafla kirada kalip, sikinti ¢ekiyordu. Vapur sayisinin artmasi ile musteri

sayis| artacagindan, bu durum kayikgilarin da lehine olacakti. Ayrica vapurlar

78! Hazine-i Hassa Kumpanyasi, 6zellikle 1268 Safer’inde, filosunda bulunan 300 beygirlik Vasita-i
Ticaret, 200 beygirlik Medar-1 Ticaret, 200 beygirlik Persud, 140 beygirlik Savn-1 Bari, 240 beygirlik
Sehir ve 120 beygirlik Niimayis-i Ticaret vapuru ile énemli bir ticari giice ulasmusti. Oyle ki, bu
vapurla ve ileride 1851°de kurulacak Sirket-i Hayriye vapurlari, ileri de yabanci vapurlari, Bogazigi ve
Hali¢’ten ¢ikaracak sonucu doguracakti. Bkz. BOA, HH.MH, 42-93, 9 Safer 1268 / 4 Aralik 1851, lef
1,2,3,4.

82 Arzu Terzi,a.g.t., s.23.

3 BOA, HH.MH, 58-75, 11 C 1267 / 13 Nisan 1851, lef 5; Nejdet Ertug, Osmanh Ulasim
Sisteminde Kayikciik, Yaymlanmamis Doktora Tezi, Istanbul Universitesi Sosyal Bilimler
Enstitiisii, Istanbul, 1995, s.234.
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istanbul Limanrnda bulunan gemileri (yelkenli) Karadeniz’e ¢ikarmakta da ise
yarayacakti.”®

Takvim-i Vakayi’deki bu degerlendirmelere bakildiginda, sirketin
Bogazici'nde yetersiz olan vapur ihtiyacini kargilamak, kayiklarin tasimada
zayif kaldigi vyaz-kis ulasimini guvenli bir sekilde gergeklestirerek,
Bogazici'nde iskanin artisina katkida bulunmak istedigi sdylenebilir.”® Ancak
gercekteki amaci ise, Istanbul ve Bogazigi’'nde yabanci vapur Ustinligini
kirmak, vapura dayall deniz ticaretini ele gecgirmekti. Sirket, imparatorlugun
sonuna kadar varligini surdurecek, yuk ve yolcu tagsima hizmetleri ile deniz
ticaretine yon veren en 6nemli kurulus olacakti.

Osmanli Devleti’'nde vapurlarin gogalmaya basladigi 1840’larda, buhar
glcuyle calisan baska fabrikalarin da c¢ogalmaya baglamasi, Osmanli
burokratlari arasinda sanayilesme olgusunun tartigsiimasina yol agmisti. 1850
Mayis’inda Meclis-i Vala’da yapilan bir muzakerede, Osmanli'da agilan ilk
fabrikalarda bazi ufak egyalar imal edilebildigi, ancak bu Uretilenlerin Avrupa
mallarindan daha pahaliya satildigi belirtiimisti. Bu durumun yeni
imalathaneler kurmak isteyenlere bikkinlk verdigi de ayrica ifade edilmisti.
Osmanli burokrasisi, sanayilesmenin onemini ve ne manaya geldigini iyi
kavramisti. Bunun en tipik 6rnegi, her sene acgilan ekspozisyon adi verilen
sergilerdi. Osmanl burokratlarina goére her sene agilan bu sergilerde her
zanaat sahibi, hdner ve sanatlariyla rekabet ediyor, bu da ayrica
odullendiriliyordu. Bu durum esnaf ve zanaat ehli igin bir tesvik oluyor ve
onlarin kendi branglarinda daha da ilerlemeleri igin itici bir rol oynuyordu. Bu
sayede yeni sanayi dallarinin ortaya ¢ikmasi, boylece de istihdamin artmasi
ve ticaret hacminin blyUmesi amaclaniyordu. Meclis-i Vald’ya goére, bu
gelismeyi saglayacak olan Nafia Nezareti’'ydi. Bu nezaretin eliyle gerekirse
ramazan ayinin geligsinde Yeni Cami ya da baska bir yere sergi aciimasi da

giindeme gelmisti.”®®

8 Takvim-i Vakayi, say1 436, 20 M 1267 / 25 Kasim 1850, s.2.

5 Murat Koraltiirk, istanbul Sehir Ulasiminda Sirket-i Hayriye (1850-1945), Yaymlanmamis
Yiiksek Lisans Tezi, Marmara Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Istanbul, 1992, s.7-8.

8 BOA, I.MVL, 169-5050, 28 B 1266 / 9 Haziran 1850, lef 1.
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Zaten vapurlarin ¢ogalmaya baslamasi da iste yukarida ki bu
sanayilesme/fabrikalasma sureci iginde bir yere denk gelmistir denilebilir.
CunkU vapur da sonugta diger fabrikalar gibi bir buharl tirl olduguna goére
ondaki gelismeyi yukarida gecen sanayilesme cabasindan ayirmak pek

dogru olmayacaktir.

2.2. VAPUR TURLERIi VE OSMANLILARIN VAPUR POLITIKASI

Dunyada ilk buharli gemiler ahsap govdeli olup geminin igine makine,
kazan ve ilk zamanlar yine igine, sonradan da yanlarina konan g¢arklardan
olugsuyordu. Bu ilk buharlilar her gseye ragmen yine de yelken donanimliydi.
Aslinda yelken donanimi uzun sure vapurlarda, 1860’tan itibaren de ilk
zirhlilarda varhgini devam ettirdi. Deniz, okyanus ve nehirlerde bir stire daha
yelkenli gemi ve teknelerin yardimina ihtiyag duyulmaya devam edildi. Tabi
bunda buharli gemilerin makine ve kazanlarinin sik arizalanarak geminin
denizin ortasinda kalmasi gibi nedenler, geleneksel aligkanligin terk
edilememesinde etkisinin oldugu sdylenebilir.

1830’larin ortalarindan itibaren ahgsap goévdeli vapurlarin yaninda
tamamen demir/sacdan vapurlar inga edilmeye baslanmistir. Sacdan yapilan
bu gemilerin 6zellikle savas gemisi olarak kullaniimasi giindeme gelmis ve bir
kisim devletler, donanmalarina bu yeni teknolojiyi dahil etmislerdi. Boyle
olmakla birlikte bu gemiler ¢ok yayginlasmadi. Hala ahsap govdeli buharli
gemiler revactaydi. Demir iskeletli ve kaplamali vapurlar 1860’larda

kullanilmaya baglanacak olan zirhli gemilerin bir nevi habercisiydi.

Yandan Carkli Vapurlar
ilk buharli gemiler garkliydi. Fulton'un 1803'de Fransa’da, 1807’de
Amerika’da yaptigi buharli gemiler yandan carkliydi. Ancak 1813'de insa
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87 Dundas

ettigi Dundas Vapuru'nun carklari teknenin ortasindaydi.
Vapuru’nda denenen bu sistemden beklenilen verim alinamamis olacak ki
daha yuksek verim elde etmek icin yandan ¢arkli uygulamasina agirlik verildi.
Bu islemden sonra bu tlr vapurlara yandan carkli vapur ifadesi kullaniimaya
baglandi ve ragbet goren bu teknolojik uygulama 20. yuzyilin ortalarina kadar
varligini korudu.

Yandan c¢arkli vapurlarin denizcilik tarihinde varligi uzun suardi. Ancak
1837’de uskurun icadi ile tahti sallandi; devlet ve tliccarlarin tercihi daha ¢ok
bu yeni uskurlu vapurlara kaydi. Bunda da en dnemli etken uskurlularin daha
hizli olmalariydi. Denizci devletler, yandan c¢arkli vapurlari, ortaya ¢ikisindan
itibaren hatt-1 harp gemisi olarak tanimamisti. Bu yluzden yandan carklilar
daha cok yardimei sinif bir gemi tiir(i olarak kaldi;"®® lojistik, yiik ve yolcu
tasima gibi hizmetlerde kullanildi; daha ¢ok i¢ denizlerde ve nehirlerde tercih
edildi.

Avrupa’da yandan c¢arkli/¢carkli vapur ifadesinin yaninda c¢arkli
firkateyn/paddle frigate ifadesine de rastliyoruz. Her ne kadar ilk basta
buharli gemi/vapunara ¢ark konduysa da sonradan firkateynlere de cark ilave
edildiginden carkh firkateynler ortaya c¢ikti. Tabi bu durum tipik bir
dénigtlirme/conversion olayi idi.

Yandan carkli vapurlarin tamami ahsap govdeliydi. Yani baglangicta
yelkenli gemiden pek farki olmadigi sdylenebilir. ik bakista geminin
ortasindan yukselen kazan borusu ve vyanlarindaki carklar buharliyi
yelkenden ayirt etmenin en kolay yoluydu.”®

Osmanlrda da durum pek farkh degildi aslinda. Satin alinan ilk
vapurlardan itibaren Osmanli vapurlari yandan c¢arkliydi. Sagir, Kebir ve ileri
de Tersane-i Amire’de yapilan Eser-i Hayr, Mesir-i Bahri, 1840’lardan itibaren

ise ingiltere’den satin alinan vapurlar buna érnek olarak gésterilebilir.

87 Scott Robertson, Ilustrated Dictionary of Sailing Ships, Boats and Steamers, Nexus Special
Interests Ltd, Kent, 2000, s.94-95.

78 Lambert, “The Royal Navy and The Introduction of The Screw Propeller, 1837-1847”, Innovation
In Shipping and Trade, s.64.

™ Yelkenli ve buharli gemi arasindaki farki, sadece dis goriiniis yoniiyle anlamak igin bkz. Ireland,
a.g.e., s.50-53.
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Uskurlu Vapurlar

1837°de uskurun icadi ile birlikte dunya gemiciliginde yelkenli ve c¢arkli
vapurlarin yaninda yeni bir tar ortaya c¢ikmisti: Uskurlu gemiler. Uskur,
oncelikle vapur ile ilgili bir ekipmandir. Bu alet, vapurlarin ki¢ tarafinda ve
suyun icine konularak gemicilikte bir c¢igir agmigti. Bu tur gemiler carkli
vapurlara gore ¢ok daha hiz yapiyordu. Bu yeni vapurlarin 6zelligi, ¢cark isini
ortadan kaldiriyor ve tahrik giicinu kiguk bir pervaneye veriyordu.

Osmanlilar da uskurun icadindan bir stire sonra bu tir vapurlari siparis
vermeye basladi. Ancak yine de vapurlarin ¢gogu ¢arkliydi. Bunun en dnemli
nedeni ¢arkli vapurlarin, uskurlulardan sonra fiyatlarinin dugsmesiydi.

Osmanli Devletinde 1853’e kadar tek uskurlu gemi Muhbir-i Sarur
firkateyniydi. Ancak 1853 AgJustos’unda Sinop’ta insasina baglanan Peyk-i
Zafer, Fethiye, Sadiye Kalyonu ile Geyvan-1 Bahri Firkateyni uskurlu olarak
insa edilmisti.”®°

Osmanli vapurlari 1853’e kadar c¢arkli olarak inga edilmekteydi. Kirim
Savasi ortaminda uskurlu vapurlarin istanbul’da yayginlasmasi, Osmanlilara
Avrupalilarin teknolojide farkli bir vadide olduklarini disindirmasti. Bu
dusunce ile bundan boyle yapilacak donanma gemilerinin uskurlu olmasina
karar verilmisti. Karari uygulamak i¢in Bogazi¢i'nde Umuryeri denilen yerde
makineli tezgah ingasina izin gikmisti. Bu tezgahin teknik gizimleri Basmimar
Mehmed Efendi’ye verilip, yurt disina génderilmesine izin ¢ikmisti.”"

Osmanli deniz burokrasisi uskur/pervane konulan yelkenli gemilerin
Londra’da farkh sekilde insa edildigini disinlyordu. iste bu amagla
Bagmimar Mehmed Efendi ve ingaiye miralaylarindan Kadri Bey, ingilizlerin
bu tip gemilerini yakindan incelemekle yUikumli olarak bu Ulkeye

gonderilmisti.”?

0 DTA, MKT, 18-39, 13 Za 1269 / 18 Agustos 1853; TNA, FO, 195-535, No: 129, 1 Ekim 1856
(Adolphus Slade’in verdigi donanma listesinden); TNA, FO, 195-309, No. 137 (Adolphus Slade’in 30
Haziran 1853’de Biiyiikdere’de Stratford’a yazdigi rapor).

' BOA, A.AMD, 57-29, 1271 / 3 Mart 1855.

2 DTA, SUB, 15-33B; SUB, 15-38A.
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Osmanli Vapur Politikasi ve Kullanim Alanlari

Osmanli Devleti’'nin vapura sahip olma politikasi, aslinda iki temele
dayanmaktaydi. Birincisi, Tersane-i Amire’de vapur teknesi insa etmek ve
ikincisi de yurt disindan (ingiltere’den) vapur satin almakti. Osmanli Devleti,
bu politikalara 1828-1829 yillarinda Ingiltere’den satin alinan iki vapurla
bagslamigti. Bu ikisinden bagka Osmanlilar, 1837°ye kadar bagka bir vapura
sahip degildi. 1837’ye gelindiginde Osmanli sularina gelen giden yabanci
vapur sayisi artmisti. 1837 yilindan itibaren Osmanli Devletinde istanbul
Tersanesi’nde vapur teknesi inga edilmeye baslandi. Buna ek olarak
1840’dan itibaren Ingiltere’den yeniden vapur satin alma girisimi tekrar
bagslamis ve bu durum sonraki yillarda da devam etmisgtir.

ilk zamandan itibaren Osmanl vapurlari adalar arasinda dolasma,
asker, yolcu ve yuk tasima amacina uygun olarak hizmet etmisti. Ayrica ilk
vapurlar (Sagir ve Kebir) sultani ya da diger devlet adamlarini yakin yerlere
gotiiriip, getirmede kullaniliyordu.”

Vapurlarin halk tarafindan yolcu gemisi olarak da kullaniimasi
1843’den sonra olmustu. Bu tarihte kurulan Hazine-i Hassa Kumpanyasi, yuk
diginda yolcu da tagsimaya baslamisti. Ancak bu donemde vapurlar yine de
yolcudan ziyade daha ¢ok yuk gemisi olarak kullaniimigti. 1851°'de Sirket-i
Hayriye’nin kurulmasi ile birlikte Bogazigi'nde bir hareketlilik yasandigi
sOylenebilir. Zira sirketin kendisinin disardan vapur satin alma yoluna
girmesi, vapur sayisinda ciddi artisa sebep olmustu.

Vapurlar devlet adina yuk ve yolcu tagiyarak Osmanli ekonomisine
katkida bulunmaya baslamisti. Ozellikle Hazine-i Hassa Kumpanyasi, Dodu
Akdeniz ve Karadeniz’e yaptigdi seferlerle ciddi gelir elde ediyordu. Bu
kumpanya adina c¢aligan vapurlarin ¢gogu devletindi. Yani devlet, vapurlari

ticari alanda kullanarak gelir saglamak istiyordu.”®*

73 BOA, HAT, 43752, 25 S 1245 / 26 Agustos 1829; DTA, MUH, 221-26, 18 R 1260 / 7 Mayis
1844; DTA, MUH, 221-7, 10 S 1260 / 1 Mart 1844; MUH, 221-9; i.DH, 4162, 6 M 1260 / 27 Ocak
1844, lef 7); I.LHR, 336, 3 N 1256 / 29 Ekim 1840; .LMTZ.GR, 3-33, 26 S 1257 / 13 Ekim 1841.

7% Kumpanyanin ticari faaliyetleri ile ilgili olarak arsiv kayitlarinda yer alan defterlerden bazi
ornekler i¢in bkz. BOA, HH.d, 23067, 25062, 15829, 21360.
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Devlet her ne kadar bu vapurlari ticari alanda kullansa da bunlardan
istedigi zaman askeri ve siyasi olarak da yararlaniyordu. Asker ve askeri
muhimmat tasimada ¢odu zaman vapurlara basvuruluyordu.m5 Vapurlar
istenildiginde vyelkenli gemilerin Bogaz'dan c¢ikarilmasinda da c¢ok ise
yariyordu. Bir yelkenlinin onine gegen vapur, onu ¢ekerek istenilen yere
gotiiriyordu.”®® Bu cok sik bagvurulan bir ydntemdi. Ayni durum Avrupa
denizciliginde de benzer sekilde yasaniyordu.

Vapurlarin kullanildigi bir baska alan ise kiyilarin korumasi isi idi.
Ozellikle Dogu Akdenizde bulunan adalar arasinda vapurlar sik sik
gorevlendiriliyor, burada devriye geziyordu. Yunan devletinin kurulmasindan
sonra adalarda Rumlarin oldugu vyerlerde zaman zaman isyanlar
g6ruliyordu. Ayrica Yunan bandirali gemi ya da tekneler, adalar arasinda
Osmanli ticaret ve yolcu gemilerine baskinlar yapabiliyordu. Bitlin bu
olumsuzluklari 6nlemek igin yelkenli korvet tipi gemiler yaninda vapurlar da

" Ozellikle de Girit adasinda devamli vapur

798

buraya gonderiliyordu.”
bulundurulmasina olduk¢a ehemmiyet veriliyordu.

Tersane-i Amire’nin Aynalikavak bélgesinde ilk yillarda insa edilen
vapurlar askeri, 1840’dan itibaren yapilanlar ise daha ¢ok ticari amaca
yonelikti. Ozellikle de istanbul sahillerinde yillardir esya ve yolcu tasiyan
yabanci vapurlarin gucini kirmak isteyen Osmanli yonetiminin tagsimacilikta
kullanilacak vapur yapimina egildigi anlasiimaktadir. Ornegin, geliri dogrudan
Hazine-i Hassa’ya kalacak olan iki vapurun durumu 1841'de Meclis-i Has'da

tartisilmis ve Halic'in sadece Tersane-i Amire’nin insa ettigi vapurlara acik

7 BOA, MAD, 10511, 1267/1850, 5.40; MAD, 10512, 1266/1849, 5.205; MAD, 11915, 5.82; MAD,
11931, 5.90; HR.TO, 213-8, 14 Kasim 1849.

7% fIk Osmanli vapuru Swift’ten beri yelkenli gemi ¢ekilmesi isi vapurlarin nemli gorevleri arasinda
sayilirdi. Bkz. BOA, HAT, 28403, 29 Z 1243 / 12 Temmuz 1828.

77 1850 Mart-Nisan’da Ege adalar1 arasmda 6zellikle Rodos ile Izmir arasinda posta vapuru
hizmetinde ¢alisan Vasita-i Ticaret Vapurunun, hirsiz ve eskiya teknelerine karst korunmasinda, Nev-
Eser Uskunasi gorev alirken, adalar arasinda brik, koter gibi gemiler dolasiyordu. BOA, i.HR, 3073,
16 Ca 1266 / 30 Mart 1850, lef 1.

78 Ornegin 24 L 1265 / 12 Eyliil 1849°da Girid Miisiri'ne yazilan bir yazida, bu siralarda Girid
Adas’nda memur olan Pesendide Vapuru’nun iki seneden beri tamir gérmemesi yiiziinden su
¢cekmekte ve makinesi tamirlik durumda oldugu ifade edilmis, yerine de Vesile-i Ticaretin tayin
kilindig belirtilmisti. Bkz. DTA, MKT, 7-41, 24 L 1266 / 2 Eyliil 1850.
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olmasi gerektigi, yabanci vapurlarin Hali¢'ten egya ve yolcu tasimalarinin
dogru olmadigi belirtilmisti.”®

Vapurlardan verim alindikga vapur insasina devam edilmis, devlet
adamlarinin vapur sayisinin artmasi yonundeki kanaatleri gugclenmistir.
Sadaret'ten yazilan 1847 Ekim tarihli bir tezkirede donanmanin geldigi
mevcut durumun eskisine nazaran kiyas dahi kabul etmeyecek derecede
oldugu ifade edilerek bazi uyarilarda bulunulmustur. Bu gelismenin yeterli
oldugu dusunulerek teknik gelismenin durdurulmamasi gerektigi belirtilerek
Osmanli Devleti’'nin stratejik konumu geregi gugclendiriimesinin  6nemine
dikkat ¢ekilmistir. Donanma gemilerinin korunmasi ve tamirlerinin yanisira
“sefain-i adiyeden bin derece ziyade elzem olan buylk vapur gemileri”
kaydiyla vapurlara olan siddetli ihtiya¢c belirtiimek istenmigtir. Ancak
vapurlarin énemi belirtilirken dikkat edilirse sefain-i adiye diyerek yelkenli
gemilere bir tanim ve tarif yapiimistir. Bu tanim devletin yelkenli gemilere
bakigini gostermesi acisindan muhim olup, yoneticilerin zihniyet ve fikri
yonden artik yelkenli gemiler ile vapurlari kiyasladigini ve bu kiyaslamada
vapurlara daha fazla 6nem verdigini gdstermektedir.5%

1842’den itibaren satin alinan vapurlarin kumpanya vasitasiyla 6nemli
gelirler elde etmesi, devletin vapurlari daha ¢ok ticari alana kaydirmasina yol
acmistir. Vapurlar, 1843 yilinda aylik 25.000 kurus gelir sagllyordu.801 Ticari
sahanin yaninda bu vapurlar, ayni zamanda posta islerinde de kullaniliyordu.
Ornegin, Vesile-i Ticaret Vapuru, 15 giinde bir posta hizmetiyle Rodos’tan
hareketle, istankdy, Sisam, Sakiz adalarina ugrayarak izmire islemis; yolcu

ve esya tasimasina da izin verilmisti.2%2

Bogazici’nde kent dokusunun degismesi ve iskeleler
Vapurlarin sayica artmaya baglamasi yalnizca kayik ve kayikgi

esnafini olumsuz etkilememis®®, kent ve toplum yapisinda da degisime yol

7 BOA, I.DH, 1629, 5 M 1257 / 27 Subat 1841.

80 BOA, I.MSM, 16-368, 10 Za 1263 / 20 Ekim 1847.

91T BOA, I.DH, 4437,27 C 1260 / 14 Temmuz 1844.

82 DTA, MKT, 8-54, 3 Ra 1266 / 17 Ocak 1850; MKT, 8-60, 13 Ra 1266 / 27 Ocak 1850.
%3 Ertug, a.g.t, 5.233-239.
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acmisti. Soyleki, vapurlarin sayisinin artmasi ile birlikte bunlarin Bogaz'da
sahile yanasmasini saglamak igin gerekli olan iskele sayisinda artis
gorilecekti. Iskeleler eskiden ahsap iken, vapurlarin kullaniimaya baglamasi
ile birlikte kargir olarak inga edilmeye baglanmisti. Vapurlarin yanagip, halatin
atilmasi islemiyle kargir iskelede durmak daha kolay ve emniyetli idi. iskele
artisi ile birlikte vapurlar, Bogaz'in en uzak yeri olan Sariyer ve Beykoz
koylerine de rahatgca ulasmis oluyordu. Bu kdylerde yasayan insanlar vapur

sayesinde Istanbula rahatca gidip gelmeye baslamislardi.®%

Ayrica
Bogazici'nin kolay gidilemeyen yerleri vapur sayesinde ulasima ve yerlesime
acilmigti. Artik iskelelerin oldugu her yerde yeni ev ve binalar kuruluyor,
Bogazicgi'nin el degmemis alanlari yeni teknolojiyle yeni bir donidsime
giriyordu.

Ulasim alanindaki bu gelismede Sirket-i Hayriye vapurlarinin
seyrusefer etmesinin ve bunlar icin iskelelerin yapilmasi etkili olmustu.
Sirketin vapurlari igin, insasi dusinilen en énemli iskele istanbul iskelesiydi.
iskele icin yer olarak da yeni kdpriinin (cisr-i cedid) hemen yani uygun
gorilmisti 8%

Vapurlarin Bogaz'da once birer ikiser gorilmesi, ardindan da Hazine-i
Hassa ve sonra da Sirket-i Hayriye ile artmaya baglamasi, sosyal hayatta
Bogazici'nde kayik kullaniminin yavas yavas azalmasina yol acmisti. ilk
zamanlar vapurlar, fazla kaza yapmakta olduklari ic¢in, Bahriye Meclisi,
kayiklarin ve vapurlarin seyruseferleri hakkinda nizamnameler kaleme
almaya basladi. Vapur gurultist ve dumani Bogazigi'nin sakin yapisinda da

bir degisime yol agmisti.®%®

Osmanli vapurlarinin sayisi

19. ylizyilin ortalarinda vapur sayisinda diinya lideri ingiltere’ydi. Bu
dénemde Ingiltere donanmasinin buharli gemi sayisi 1841'de 48 iken
1846’'da 71’dir. Bu da yaklasik 7 yil icerisinde % 48’lik bir artis oldugunu

4 Ertug, a.g.t, 5.234-235.
%5 DTA, SUB, 10-175A, 5 N 1267 / 4 Temmuz 1851.
806 Tezel, a.g.e., s.642.
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gésterir. Bu yillar arasinda ingilizlerin donanmasinda sahip oldugu yelkenli
adedi ise 345'den 282'ye dusmustu. Bu % 18 lik bir dusus demekti.
ingilizlerin buharli gemideki bu artisina karsilik yelkenli gemisindeki azaligl
yelkenliden buharliya gecisin devam ettigini gdstermekteydi.®” Ingilizlerin
vapur sayisina ticari vapurlarin dahil edilmesiyle karsimiza buyuk bir tablo
cikar. Asagidaki tablo Avrupa’daki ticari vapur sayisi hakkinda énemli bilgiler

vermektedir.8%®

Tablo 21: Yillara Gére Avrupa Ulkelerinde Mevcut Ticari Buharli Gemi Sayisi

Ulke 1840 Yili 1850 Yili
ingiltere 620 1290
Amerika ? 400
Fransa 90 270
Prusya 40 260
Avusturya 20 100
Rusya 20 70
Belcika 40 70
italya 10 40
ispanya 10 20
Hollanda - 10

Bu tabloda goriilecegi lizere ticari vapur sayisinda ingiltere’nin acik
ara dunya lideri oldugu gozden kagmamaktadir. 1850’de diger devletlerin
toplam vapur sayisi bile ingiltere’'nin bltin vapur sayisina sayisina
ulasamamaktadir. Buradan cikan en 6nemli sonuglardan biri de Avrupa
kitasinin buharl teknolojiye dayali ticaretin oncusu ve tasiyicisi oldugu
gercedidir.

Yukaridaki tabloya karsin Osmanli Devleti'nin sahip oldugu vapur
sayisi 1830Q’lardan itibaren giderek artis gostermistir. Gerek devletlerarasi

siyasi guc¢ dengesinin zorlamasi ve gerekse ticari agidan buyume istegi

%7 Roger Morris, “Sir George Cockburn and The Management of the Royal Navy, 1841-46”
Parameters of British Naval Power 1650-1850, Ed: Michael Duffy, University of Exeter Press,
1992, 5.121.

%8 Goldfrank, a.g.e., s.22.
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Osmanlilarin inga ve satin alma yoluyla vapur sayisini artirmalarinda etkili

olmustu.

Tablo 22: Osmanli Devleti’'nin Sahip Oldugu Vapur Sayisi
1830°% 1839°"° | 1847°"" | 1849°™" | 1852°" | 1853""" | 1855°"
Toplam |2 3 10 10 12 16°™° 20

Tablo 20 ve 21’e bakildiginda, Osmanli Devleti’nin toplamda sahip
oldugu vapur sayisinin, 1850’nin basinda yalnizca Hollanda ile esit oldugu
gorulmektedir. Fakat Osmanli Devleti ile ilgili olarak verilen bu tablo, mevcut
tim vapur sayisini gostermekte olup, bunlarin vyarisi ticari vapur
statistindeydi. Bu durum Osmanli buharli gicintn Avrupa Ulkelerine gore
geride oldugunu goOstermektedir. Boyle olmakla birlikte Osmanh vapur
sayisindaki duzenli bir artisin oldugu da gézden kagmamaktadir. Bu durum
Kirnm Savasi oOncesinde Osmanli  denizciliginin  vapur teknolojisini

benimsedigini gostermekteydi.

%9 Bu tarihte var olan vapurlar Sagir (Swift) ve Kebir’(Hilton)dir. Baz1 arastirmacilar bu tarihte
Osmanli vapurlarini ti¢ olarak gosterir. Bunlar Siirat (Swift), Sagir ve Kebir’dir. Goriildigii gibi Swift,
Sagir’den ayr1 bir gemi olarak goriilmektedir. Tabi bu yanlsa diisiilmesindeki en 6nemli sebep,
Osmanli arsivinden yeterli diizeyde yararlanilmamasi ve kaynaklarin yeterli derecede tetkik
edilmemesidir. Verdigimiz 6rnek i¢in bkz. Ahmet Deniz, Ticaret Tarihinde Yelkenli Gemilerden
Buharh Gemilere GecisteTicari Faaliyetler ve Modernlesme Cabalari, Yayinlanmamig Doktora
Tezi, Marmara Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Istanbul, 2010, 5.98.

810 By tarihte ilk iki vapur kazazede olmus ve onlarin yerine Aynalikavak’ta Eser-i Hayr, Mesir-i
Babhri ve Tair-i Bahri vapurlari insa edilmistir.

811 TNA, FO, 195-309, No: 141/1847 (Musley’in Tiirk donanma listesini verdigi rapor).

812 TNA, FO, 195-309, No: 52, 16 February 1849 (M.W.Tartanus’un raporu).

$13TNA, FO, 195-309, No: 38, 1 Ocak 1852 (Adolphus Slade’in tuttugu donanma listesi).

814 TNA, FO, 195-309, No: 81, Subat 1849.

81 BOA, I.DH, 20373, 16 C 1271 / 6 Mart 1855, lef 2, 3.

8161853 yilinda Osmanli Devleti’nin 16 vapuruna karsilik Rusya’nin ise 22°dir. Bkz. TNA, FO, 195-
309, No. 70/1853.
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Tablo 23: Kirrm Savas’inda 1855 Mart'inda Mevcut Vapurlar ve Goérev

Yerleri

Vapur adi Beygir giicii Aciklama

Feyz-i Bari 450 Ahmed Pasa’nin emrindeydi.

Muhbir-i Strur 500 Ahmed Pasa’nin emrindeydi.

Saik-i Sadi 450 Ahmed Pasa’nin emrindeydi.

Mecidiye 450 Samsundan Batum’a orduya erzak gétirmek
Uzereydi.

Taif 450 Ahmed Pasa’nin emrindeydi.

Persud 240 Batum ordusu emrindeydi.

Savn-1 Bari 140 Tersane-i Amire’de tamir edilmekteydi ve iki
haftaya kadar tamiri bitecekti.

Tair-i Bahri 140 Sarayin pamuklarinin alinmasinda Selanik
tarafina gitmisti.

Peyk-i Sevket 130 Ahmed Pasa’nin emrindeydi.

Eser-i Hayr 100 Girid Adasr’nda bulunan Pesendide
Vapuru’'nun yerine gorevlendirilmesi
istenmisti.

Mesir-i Bahri 120 istanbul’da bazi 6nemli igler igin
kullaniimaktaydi.

Vesile-i Ticaret 60 Rodos’da gérevliydi.

Pesendide 60 Girid’de gorevliydi.

Eser-i Nizhet 60 Tuna Nehri'nde gdrevliydi.

Eser-i Ticaret 44 Kadikdy postasinda c¢alisiyordu.

Girid 44 ingiliz devletinin Uskiidar'da bulunan
hastalarinin naklinde gérevliydi.

Hima pervaz 36 Tersane-i Amire’de tamir edilmekteydi.

Peyk-i Ticaret 50 Fransiz donanmasinin emrindeydi.

Eser-i Cedid 300 Havuzda yeni bastan tamir edilmekteydi.

Sehir 240 Ahmed Paga’nin maiyetindeydi.

Dikkat edilirse tabloda adi gegen vapurlarin ¢cogu Kirrm Savasina
dahil olmus bir vaziyetteydi. Vapurlar Ahmed Pasa’nin emrinde Karadeniz'de
hizmet vermekteydi. Bu vapurlardan beygir gucu digerlerine gore ylksek olan
ilk bes vapur zaten savas gemisi olarak, digerleri ise genelde ticari gayelerle
ingsa edilmisti. Ancak savas, ticari vapurlari bile donanmanin hizmetine

sokmustu.

2.3. iISTANBUL’DA VAPUR iNSASI

19. yuzyilin ilk yarisinda Osmanli havuzlarinda insa edilen vapurlarda
uygulanan yontemler, yelkenli gemilerdekinden pek farkli sayillmazdi. Bu

donemde yapilan vapurlarin ingsa asamalari da ayni sekilde once kizaga
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omurganin atiimasi ile baglar ve sonra da dosek, postalar, bordalar,
punteller, kemerelerin atilmasi ve kaplamalarin cakilmasi ile devam ederdi.?"

Osmanli Devletinde 1828'den 1837’ye kadar gecen sure igerisinde,
herhangi bir vapur insasi tesebbusl gorilmemistir. 1837’ye kadar yalnizca iki
vapur satin alinarak teknoloji transferi yapilmaya calisiimisti. Bu tarihle
birlikte Tersane-i Amire’de ilk kez vapur insasina baslanmisti. Nicin 1837
yilinda vapur inga faaliyetine baslandi sorusuna cevap olarak kuskusuz pek
¢ok neden siralanabilir.

Bu nedenlerin basinda, 1830’larin ilk yillarindan itibaren Osmanl
kiyllarinda yabanci vapur sayisinin her gegen gun artmasi gelmektedir.
Ozellikle ingiltere, Fransa ve Avusturya vapurlari Akdeniz, Marmara ve
Bogazlardan gecip gidiyor ve ticaret vapuru olarak is goruyorlardi. Bu durum
aslinda Babiali tarafindan pek iyi karsilanmiyordu. Ancak onlarin
menedilmesi de dogru bulunmuyordu. Babiéli i¢in geriye tek ¢are kaliyordu:
Ticaret vapurlarina sahip olunmaliydi. Bu noktada goézler Fransa ve
ingiltere’'ye cevrilmisti. Fakat bu (lkelerde yaptirilacak vapurlarin ok
pahaliya mal olacagi asikardi. Bu nedenle vapur teknelerinin (govde)
Tersane-i Amire’de insasi, diger ekipmanlarinin ise Ingiltere’den temin
edilmesi yoluna gidilmesi karari alinmist.®

Yerli vapur ingasi yonuinde alinan karara etki eden faktor siphesiz
devletin kendi kiyilarinda baska devlet vapurlarinin daha fazla seyrtsefer
etmesine kargi duydugu bir tepki olmahdir. Ancak bu tepkinin disinda,
istanbul’da bulunan Amerikali mihendislerin vapur insasi konusundaki
goruslerinin Osmanl yetkilileri Uzerinde yaptigi etki de gozardi edilmemelidir.
Vapur insasinin basinda olan Rhodes, bir Amerikali olarak Ulkesindeki
gelismeleri yakindan takip ediyor ve vapurlarin 1830’lardan sonraki
yukseligini goruyor olmalydi. 1820’ler vapurlar acgisindan kararsizlik
doénemiydi. Cunkd bu yillar vapurlarin dunyada ilk tanitim ve diinya donanma

ve ticaretinde kuskuyla da olsa kabul donemiydi. Bu sekilde 1830’lara

817 Vapur insa asamalar1 yelkenli bir gemi ile ayn1 oldugu igin tezin ilk boliimiinde gegen “inga Edilen
Yelkenli Gemi Tiirleri:” kismina bkz. s.54-85; Siiygen, a.g.e., cilt I, s.68, 85, 87.
818 BOA, HAT, 49040, 29 Z 1252 / 6 Nisan 1837.
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girilmisti. iste bu gelismeleri géren Rhodes, Osmanli igin vapur insasi isini
tavsiye etmis olmalidir.

Bir diger neden ise Osmanli devlet adamlarinin Avrupa’da
vapurlardaki gelismeleri gérmus olmalaridir. Zira birgok yazismada Osmanli
blurokrasisi, bahriye islerinde dunyadaki gelismelerin takip edilmesi
gerektigini vurgulamaktayd:.®'®

ilk vapurun insasinda Osmanli merkezi burokrasinin vapura olan
bakisi devletin menfaati ve ihtiyaci yonuyleydi. Resmi bir gazete olan
Takvim-i Vakayi'de durumu bu ydnde izah edilmisti.?*

Karasularindaki yabanci vapurlarin etkinligini kirmak ve bunlarla
rekabet etmek isteyen Osmanli Devleti ilk hamle olarak sagir (swift) ve
kebir(hilton jolife) adi verilen ticcar gemilerini satin almisti. Bu adimin
yetersiz oldugu acikti. Bundan dolayidir ki iki adet vapura daha ihtiyag
duyulmustu. Bu iki vapurun ingiltere ve Fransa’dan satin alinmasinin pahali
olaca@ dislnilerek yalnizca ekipmanlarinin ingiltere’den getirilip geminin
tekne kisminin Tersane-i Amire’de yapilmasinin daha uygun olacagi tespit
edilmis ve ise Miisir Pasa ile Glimriik Emini Tahir Bey gérevlendiriimisti.?%'

leride gorilecegi lizere 1853’'e kadar Tersane-i Amire’de 13 vapur
inga edilmistir. Ancak bu vapurlarin yalnizca tekne kismi burada yapilmistir.
Cunkl makine ve kazanlari Ingiltere’den getiriliyordu. Yurt digindan getirilen
makine ve kazanlar, istanbul'da Tersane-i Amire’de yabanci uzmanlar
tarafindan tekneye monte ediliyordu.

Kuskusuz burada neden Osmanli Devleti, makine ve kazan dahil
olmak Uzere her yonuyle yerli vapur ingsa edemiyor sorusu akla gelmektedir.
Aslinda bu sorunun kendisi Osmanl Devleti'nin nigin sanayilesemedigi
sorusuyla dogrudan iligkilidir.

Sorunun cevabi Osmanli burokrasisinde de epey tartisiimigti. Bu
tartisma tespit edebildigimiz kadariyla genis anlamda bir ilktir. Ve tarihler

1842’yi gosteriyordu. Aslinda bu tartismanin ortaya ¢ikmasina yol acan, bir

819 BOA, C.BH, 11048, 29 Z 1255 / 4 Mart 1840.
820 Takvim-i Vakayi, say1 159, 26 L 1253 / 23 Ocak 1838, s.1.
821 BOA, HAT, 49040 B, 29 Z 1252 / 6 Nisan 1837.
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sonraki kisimda goruleceg@i Uzere, dort savas vapuru satin alma girisimleri
sirasinda yapilan muzakerelerdi. Bu muzakerelerde, zikredilen soruya
yonelik 6ne g¢ikan cevaplar U¢ ana baglikta toplaniyordu. 1. Vapur ilmini bilen
yeterli uzman personelin yoklugu. 2. Vapur aksaminin disaridan satin
alinmasi 3. Vapur fabrikasi kurulamamasi.

1842’de Osmanli Devletinde savas vapuruna sahip olunmasi
konusunda guglu bir egilim vardi. Ancak bu vapurlari edinmek tek basina
yeterli degildi. Bunlarin insasi da blyuk énem arz ediyordu. Vapur ilmini bilen
mimar ve muhendislerin Turkiye'de yoklugu ve vapur ekipmanlarinin mutlaka
ingiltere’den getirilmesi gibi nedenlerle vapurlarin Tersane-i Amire’de insa
edilmesi biraz zor gériniyordu. Ornegin siparis olunan vapur aletleri,
vapurun teknesinden dort parmak buylk ya da kuglik oldugunda ise
yaramiyordu. Ayrica Tersane-i Amire’de vapur ilminin teori ve pratigini bilen
kisiler olmamasi da ayri bir eksiklikti. Ger¢i bu eksikligi gidermek amaciyla
Salih Pasa onceden 12 Harbiye Mektebi 6grencisi ile birlikte Londra’ya
gonderilmisti. Ancak bu seferde bir vapur fabrikasi olmayisi nedeniyle alinan
bu egitimin istanbul’da pratie dokilmesi mimkiin olmayacakti.®* Aslinda
istanbul’da vapur inga etmek icin bir demir fabrikasi kurulmasi fikri 1845’de
gundeme gelmisti. Bu fabrikanin buylk vapurlar inga edebilecegi
ongoraluyordu. Ancak bdyle bir fabrikanin iki GU¢ sene de insa edilebilecegi
tahmin edilmisti. Bundan dolayi da Tersane-i Amire’de insa edilecek
vapurlarin makine ve diger donanimlarinin Avrupa’dan (ingiltere) getirilimesi,
teknesinin ise istanbul’'da insa edilmesi yoluna gidilmisti. Osmanl yetkililerini
gunu kurtarmaya yonelik bdyle bir politika izlemelerine iten nedenlerin en
onemlilerinden biri de yasanan maddi sikintilar olmalidir. Zira, Tersane-i
Amire’nin daha 1845’de kendisine borglu olan Maliye Hazinesi’nden parasini
alamiyor olmasi bunun énemli gdstergelerinden biridir.??®

Aslinda teknoloji transferinin teorik gercevesi agisindan bakildiginda
Osmanlilarin, vapur makine ve kazanlarini ingiltere’den satin almasi gayet

tabiydi. Clnku buhar teknolojisine dayali bu yeni aksamlari yapmak igin hem

822 BOA, I.MSM, 15-340, 25 R 1258 / 5 Haziran 1842, lef 1.
23 BOA, C.BH, 2422, 22 L 1261 / 24 Ekim 1845.
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altyapr hem donanimli eleman hem de bunlari finanse edecek kurum ya da
sermayedarlarin olmasi gerekiyordu. ingiltere’nin ilk sanayiyi gergeklestiren
ulke olmasi da uzun yillar makinenin uygulama alani bulmasini saglamis,
ticcar ve muhendisler bu aletin pratikteki faydalarini birgcok defalar test
etmislerdi. Osmanli Devleti teknoloji transferi yonteminde tek drnek degildi.
Ornegin Hollanda, ingiltere’ye yakin olmasinin avantajlarini kullanmis,
1823’de buharli gemi sirketleri kurmustu. Gemilerin teknelerini kendi
ulkesinde yapmalarina ragmen, makine ve kazanlarini ilk baslarda
ingiltere’den almiglardi.®*

Bu bilgilerden sonra Tersane-i Amire’de insa edilen vapurlar hakkinda

daha detayli bilgilere gegilebilir.

Eser-i Hayr Vapuru

Osmanli Tersane-i Amire’sinde yapilan ilk buharli gemidir. 27 Saban
1253/26 Kasim 1837 Pazar gunu denize indirilmis olan Eser-i Hayr
Vapuru’nun mimari Amerikali Rhodes’di.?®® Geminin c¢ark, makine ve
demirden yapilmis diger ekipmanlari ingiltere’den getirilmisti. Vapurun denize
indirilisinde Padisah, Serasker Pasa, Dahiliye Nazir Akif Pasa, Hariciye
Naziri, Aydin Musiri Ahmed Fethi Pasa, Bahriye Miustesari Safveti Efendi ve
Tersane-i Amire biirokratlari, Tersane-i Amire iginde Aynalikavak denilen
yerde hazir bulunmuslard.??®

285 tonilato olup, govdesi ahgap olan vapurun uzunlugu 104,5 Kadem
(39,6 m), genisligi 17,6 kadem (6,7 m) ve su kesimi 7,1 kademdi (2,7 m).
Geminin tek silindirli buhar makinesi 100 beygir gicunde ve R. Napier

yapimiydi. Ayrica bir kazani olan geminin hizi 6 deniz miliydi. Vapurun silah

824 Jan Dirkzwager, A Case of Transfer of Technology: Ship Design and Construction in 19th Century
Netherlands”, Shipping, Technology and Emperialism, Scolar Press, London, 1996, s.189-190.

2 BOA, D.DRB.MH, 629-34, 645-9, 647-33, 649-11, 650-36, 652-12, 653-22.

826 Takvim-i Vakayi, say1 159, 26 L 1253 / 23 Ocak 1838; ingas sirasinda vapuru izlemeye gelen
Serasker Paga, Nafiz Pasa, Hasib Pasa ve miistesarlar gemiyi begenmislerdi. Bkz. BOA, HAT, 28287,
29 Z 1253 / 26 Mart 1838.
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donanimi 2-4 top arasindaydi ve vapur icin 3000 kise (1.500.000 kurus)

harcanmistr.®?”

Mesir-i Bahri Vapuru
Amerikali Mihendis Rhodes tarafindan Tersane-i Amire’nin

88  Amerikan Mihendisi Rhodes

Aynalikavak tezgahinda inga edildi.
kontrolunde diger muhendisler John Deviz, Carlo Deviz ve John Ross’dan
olusan bir muihendis kadrosu tarafindan Amerikan tarzi (Amerikakari)
seklinde yapilan Mesir-i Bahri Vapuru 6 Agustos 1838 tarihinde denize
indirilmis ise de iginde bulunan kamara gibi kisimlar daha sonra
tamamlanmisti.®?°

Vapur 275 tonilatoluk ahsap gdvdeye sahip olup, uzunlugu 128,5
kadem (48,7 m), genisligi 17,6 kadem (6,7 m) ve derinligi 6,3 kademdi (2,4
m). R.Napier yapimi 120 beygir gucunde, iki silindirli buhar makinesine sahip
olan vapur yandan carkliyd:.8*

Vapur igin gerekli olan ekipmanlar ticcar Laymon araciligiyla
ingiltere’den getirtilmisti. Biitiin bu parcalarin getiriimesinde gdrevlendirilen
kisi ise Mihendis Yani Kalfa idi. Vapurun ingiltere’den getirilen ekipman ve
masrafi sdyleydi:®*"

1. Cark kuvveti (beygir olarak) 100 beygirdi. Her beygiri 57 liradan,
toplam 5700 liraydi (bir lira 109,5 kurustan toplam 624.150 kurustu).

2. Yani Kalfa’nin bir yillik masrafi: 1 yil sure iginde 350 lira masrafi vardi.
175 lira ise Lemon Bazirgan tarafindan 6denmesi gerekendi (19162,5
kurusg)

3. Bazi inga bedeli ile gemi navlunu: 1890 lira, 13 silin 3 peniydi

(207.027,5 kurus).

827 Giileryliz-Bernd, 1828-1923 Osmanli Donanmasi, s.212; Eser Tutel, Seyr-i Sefain, Tletisim
Yaynlari, Istanbul, 1997, 5s.28; BOA, HAT, 28114-C, 29 Z 1253 / 26 Mart 1838.

828 BOA, HAT, 17969, 29 Z 1252 / 6 Nisan 1837.

829 BOA, D.DRB.MH, 656-37, 657-28, 659-59, 663-25, 671-23, 673-3, 673-6.

80 Tutel, a.g.e, 5.29; Giileryiiz-Langensiepen, 1828-1923 Osmanh Donanmasi, s.213; TNA, FO,
195-535, No:129, 1 Ekim 1856.

8311 Ingiliz liras1 109,5 kurustan hesaplannusti. Bkz. BOA, MAD, 8894, 23 M 1254 / 18 Nisan 1838,
s.441.
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4. Esya ve gumruk bedeli ile gemi navlunu: 115 lira 18 gilin 6 peniydi.
5. Genel toplam masrafi: 7881 lira 11 silin 9 peniydi (863.024 kurus).

Tairi-i Bahri Vapuru

1839 yilinda Mesir-i Bahri Vapuru ile Tersane-i Amire’de birlikte
yapilmaya baglandi ve 16 Haziran 1839'da denize indirilmis olan vapur®®?,
yandan carkli olup yolcu ve yUk gemisi olarak tasarlanmigti. Teknesi 524
tonluk olup ahsap malzemedendi. Uzunlugu 180 kadem (68,19 m), genigligi
24 kadem (9,09 m) ve derinligi 14 kadem (5,3 m) olan vapurun makinesi
R.Napier yapimi, 140 beygir giiciinde ve tek silindirliydi.®* Vapurun

mihendisi yine Amerikali Rhodes’di.®*

Eser-i Cedid ve Peyk-i Ticaret Vapurlari

Bu iki vapurdan Peyk-i Ticaret, yandan c¢arkli yolcu / yuk gemisi olarak
inga edilmisti. 194 tonilato ve ahsap gdvdeye sahip olan vapurun uzunlugu
117 kadem (44,3 m), genigligi 18 kadem (6,8 m) ve derinligi 11, 3 kademdi
(4,2 m). 50 beygir giiciinde olan vapurun makinesi R.Napier yapimiyd.8*®

Vapurlardan her birinin yalnizca tekne kisminin insa masrafi 405.565
kurusu bulmustu.®*® Her iki vapur Tersane-i Amire’nin Aynalikavak sahasinda
inga iglemi bitmesine ragmen, gerekli olan ¢ark ve kazanlari henuz
ingiltere’den gelmemisti. Bu gecikme vapurlarin kizakta beklemesi anlamina
geliyordu. Bu durum ise vapurlarin bakir aksamini bozulma tehlikesi ile kargi
karglya birakmigti. Bu tehdide karsi vapurlarin bir an oOnce denize
indirilmesine karar verilmisti.®%’
Vapurun ekipmanlarinin masraflari igin dncelikle 500.000 kurusu (1000

kise) Maliye Hazinesi’nden, 300.000 kurusu (600 kise) pargalarin gemiye

82 DTA, MKT, 1-96.

833 DTA, Asar-1 Atika, demirbas nr: 497; Giileryiiz-Langensiepen, 1828-1923 Osmanl Donanmasi,
s.213; BOA, MAD, 4104, 5.364-370, 17 M 1255 / 2 Nisan 1839; TNA, FO, 195-535, No:129, 1 Ekim
1856.

84 BOA, C.BH, 3453, 2 Ca 1255 / 14 Temmuz 1839.

85 DTA, Asar-1 Atika, demirbas nr: 497; BOA, I.DH, 2069, 2 C 1257 / 22 Temmuz 1841, lef 1, 2;
A.AMD, 40 - 22, 1268 / 1852.

836 BOA, MAD, 11742, 20 N 1258 / 25 Ekim 1842, s.114.

87TBOA, I.DH, 2069, 2 C 1257 / 22 Temmuz 1841, lef 1,2.



184

konulmasi sirasinda ve geri kalani da igin tamamlanmasi ile birlikte verilmesi
kararlastiriimisti.®%

Tersane-i Amire ve deniz ticareti icin Istanbul’da buhar makinesi harig
geri kalan tim donanimi yerli olmak Uzere buyUk vapurlar inga edilmesi
esasen 6nemli bir hedefti. Bu siirecte buhar makineleri yine ingiltere’den
siparis edilecekti. Bu hedef igin istanbul’da Demir Fabrikasi yapilmaya
baslanmigti. Ancak fabrikanin bitimine henuz 2-3 yil oldugu dugunulerek
simdiden buyUk bir vapurun teknesinin burada, makine ve diger pargalarinin
Avrupa’dan getiriimesine karar verilmisti.  Vapurlarin masrafi Tersane
Hazinesi'nin Maliye Hazinesi’nden alacag:i olan 11.000.0000 kurustan
(22.000 kise) karsilanacakti. Maliye Hazinesi bu ddemeye ¢6ziim olarak, iseli
Madeni gelirlerini Tersane’ye aktarmayi uygun goérmustid. Buna gore,
Glimiishane’ye bagl iseli madenlerinin 1259/1843-44 ve 1260/1844-45 yillari
hasilati 6 ay vade ile 6denmek Uzere Tersane Hazinesi’'ne havale edilecekti.
Bu durumda havale edilecek tutar, bakir bedeli olan 3.542.440,5 kurus 10
pare (7084 kise 440,5 kurus 10 pare) idi. Ancak buradaki bakir, beklenilen
derecede yerli ve yabanci musterilere satilamadigindan Tersane’ye verilecek
para odenememigti. Meblagin bir defada verilemeyecedi de belliydi. Bu
yiizden bakir bedelinin istanbul’da talep edenlere toptan devredilmesi daha
uygun gorilimisti.?® Bu 11.000.0000 kurustan (22.000 kise) Tersane
Hazinesi’'nin ekmek bedeli borcu olan 3.000.000 kurus indirilerek 7.950.000
kurusun (15.900 kise) ddenmesine karar verilmisti.®*

insa islemi biten vapurlardan Eser-i Cedid 28 Eyliil 1842 Carsamba
guni,®*' Peyk-i Ticaret ise 19 Mart 1846 Persembe giinii denize

indirilmisti.342

88 BOA, i.DH, 624, 10 Ra 1256 / 12 Mayis 1840.

%9 BOA, C.BH, 2422, 22 L 1261 / 24 Ekim 1845; i.DH, 5541, 27 N 1261 / 29 Eyliil 1845.

89 BOA, D.DRB.MH, 888-27, 5 Za 1261 / 5 Kasim 1845.

¥ BOA, i.DH, 3306, 20 S 1258 / 26 Eyliil 1842, lef 1,2,3; DTA, MKT, 1-196.

2 BOA, i.DH, 6015, 19 Ra 1262 / 17 Mart 1846, lef 2, 3; ayrica Peyk-i Ticaret vapuruna 18 Nisn
1846°da ismi verilmisti. Bkz. I.DH, 5983, 21 R 1262 / 18 Nisan 1846, lef 4.



185

Mecidiye ve Taif Vapurlar
Her iki vapur da 1845'de Tersane-i Amire’ye siparis edilmisti. Yandan

carkli ve firkateyn seklinde yapilmis (firkateyn sinifi)®*?

olan vapurlarin
tonilatosu 1470 olup, uzunluklari 220 kadem (83,3 m), geniglikleri 37 kadem
(14 m) ve derinligi 26 kademdi (9,8 m). Teknesi ahsap olan vapurlarin
makineleri Maudslay, Sons & Field yapimi ve 450 beygir giiciindeydiler. iki
de kazani olan vapurlarin, saatte 9 mil hizi ve 150 ton kdmdur tasiyacak
kapasiteleri vardi. Ayrica vapurlar, 1847’de iki uzun 10 in¢ Paixhan topa
sahipti.?**

Tersane-i Amire’de insa edilen her iki savas vapurunun karsiligi olarak
iseli Madeni gelirleri gtisterilmigti.845 Gemilere 8 Nisan 1847 tarihinde isimleri

verilmisti.34

Eser-i Nuizhet ve Pesendide Vapurlari

Taif ve Mecidiye vapurlarinin Tersane-i Amire’de insa siirecinin
bagsariyla devam edip bitmesi, devlet adamlarinda yeni vapurlarin insa
edilmesi konusunda karar vermelerinde cesaretlendirici bir rol oynamisti. Zira
basarili vapur insasi, bundan sonraki siirecte Tersane-i Amire’nin bu iste
tecribe ve glven kazanmasini da saglamis oluyordu.

iste yukaridaki tecriibeye binaen iki yeni vapurun (Pesendide ve Eser-i
Niizhet) daha Tersane-i Amire’de insasina karar verilmisti. Meclis-i Vala'da
dizenlenen bir mazbataya gore, Osmanli cografyasinin hassas oldugu ve bu
nedenle donanmada ne kadar ¢ok vapur olursa o kadar iyi olacagi ifade
edilmisti. insasina baslanan vapurlarin masrafi Tersane-i Amire tarafindan

arastinimis ve yalniz gemilerin tekne masrafinin 5.000.000 kurus (10.000

3 BOA, D.DRB.MH, 888-27.

¥4 DTA, Asara Atika, demirbas nr: 497; Ahmet Giileryiiz bu vapurlarin beygir giiciinii 900 olarak
belirtmektedir ki, bu imkansizdir. Ciinkii gerek Osmanli, Deniz Tarihi Arsivi ve gerekse Ingiliz arsiv
kayitlarina gore 1855’e kadar higbir Osmanli vapuru 650 beygirden fazla degildir. Bkz. Giileryiiz-
Langensiepen, 1828-1923 Osmanh Donanmasi, s.130; TNA, FO 195-535, No:129, 1 Ekim 1856;
Mecidiye Vapuru’nun insasinda oldukea fazla kereste kullanilmisti. Bu yiizden de vapur agirdi. Saatte
5 deniz milinden fazla siirat yapamiyordu. Bunlara karsin geminin kabini oldukg¢a liiksti. Mac
Farlane’a gore Tiirkler gemi i¢ dizayninda ileri bir diizeydeydi. Bkz. Mac Farlane, Kismet..., s.73-74.
85 BOA, A.MKT, 46-49, 24 B 1262 / 18 Temmuz 1846.

86 BOA, I.DH, 7382, 21 R 1263 / 8 Nisan 1847, lef 1, 3.
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kise) ve Londra’dan getirilecek carklarinin masrafi da yine 5.000.000 kurusu
bulacag!r anlagilmisti. Vapurlarin gemi kismi (tekne) ve muhimmatlari
Tersane-i Amire’'den diizenlenmis ve bunlarin  masrafi Tersane
Hazinesi’nden, ¢arklarin masrafi ise Maliye Hazinesi’'nden 6édenmesine karar
verilmisti. Vapurlarin insasi, Tersane-i Amire’de bu siralarda tamir edilen
yelkenli gemilere tercih edilmigti. Yelkenlilerin zamanla tamir edilmesi
mumkin goralmis ve vapurlarin inga surecinin 6nuinde bir engel olarak
durmalarina musaade edilmemisti. Vapurun c¢ark masrafi olan 6.000.000
kurus (12.000 kise) Rumi 1263 (13 Mart 1847) yilindan itibaren Maliye
Hazinesi’nden Tersane Hazinesi'ne aktarilacaktl. Bu paranin yarisinin
gelecek sene 1264 Mart'tan (13 Mart 1848) itibaren ay ay 6denmesi gerektigi
belirtiimis ve ¢arklarin yapilmasi uzun zaman alacagindan 3.000.000 kurusu
(6000 kise) maliyeden verilen paradan, geri kalani ise Rumi 1264 vyil
gelirinden verilmek Gzere bir planlama yapilmisti. Yalniz, yapilacak c¢arklarin
Tersane-i Amire’de imal edilmesi istenmisti. Kaptan Pasa, bunun icin de
vapurlara lazim olan 3000 kantar bakirin Maliye Hazinesi mevcudundan
verilmesi gerektigini ifade etmisti.®*’ Ancak Maliye Naziri, hazinenin bu
bakirlari hemen veremeyecegini bildirmisti. Bunun Uzerine Sadaret de gerekli
olan bakirin, kaplama igin biraz daha zamani oldugunu ve bu nedenle vakti
geldiginde icabina bakilmasi gerektigini, vapura olan ihtiyacin asker nakli
acisindan pek elzem oldugunu belirterek,®*® sorunun bakir yiiziinden
kilittenmesini onlemeye c¢alismis, zaten saraydan da bu yonde bir karar
cikmigti. Sonugta ingasi bitip denize indirilen her iki vapura 27 Ekim 1847
tarihinde isimleri verilmisti.3*°

Vapurlarin teknik 6zellikleri sdyleydi: Tonilatosu 193, hizi saatte 8 mil,
uzunlugu 117 kadem (44,3 m) genisligi 18 kadem (6,8 m) ve derinligi ise 11,3
kademdi (4,2 m). Vapurlarin govdesi ahsap, makinesi R. Napier yapimi ve 60

beygir giiclindeydi. Yandan carkli olan vapurlarin bir kazani bulunuyordu.®*®

¥ BOA, 1.MSM, 16-360, 1 C 1261 / 7 Haziran 1845, lef 1 (Meclis-i Vala Mazbatasi).

88 BOA, I.MSM.16-360, 2 C 1261 / 8 Haziran 1845, lef 3.

%9 BOA, 1.DH, 8234, 17 Za 1263 / 27 Ekim 1847, lef 1, lef 3.

89 DTA, Asar-1 Atika, demirbas nr. 497; Gileryiiz-Langensiepen, 1828-1923 Osmanh Donanmasi,
s.214; TNA, FO, 195-535, No:129, 1 Ekim 1856.
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Feyz-i Bari ve Saik-i Sadi Vapurlari

iki vapur da Mecidiye ve Taif ile benzer ézelliklere ve makineleri 450
beygir giiclinde®’
220 kadem (83,3 m), genisligi 37,6 kadem (14,24 m) ve derinligi 26 kadem
(9,8 m), tonilatosu ise 1470’di. Saik-i Sadi'nin ise uzunlugu 220 kadem (83,3
m), genigligi 37,6 kadem (14,24 m), derinligi 26 kadem (9,8 m) ve tonilatosu

ise 2547’ydi.®*? Vapurlar, 7 Ekim 1847°de denize indirilmisti.®>® insa edilen

olan vapurlarin ebatlari sdyleydi: Feyz-i Bari'nin uzunlugu

her iki gemiye Tersane’den sunulan pusulada yer alan Feyz-i Bari ve Saik-i
Sadi isimleri verilmisti.®**

Tersane’de insa edilen iki vapurun makineleri icin Baltaci Manolaki’nin,
Londra’da bulunan kumpanyasi tarafindan, dort taksit olmak Uzere toplam
43.000 ingiliz liras1 ddenmesi kararlastirimisti. 8°°

Her iki vapurda gerektiginde yelken kullanilacagindan dolayi direk
konmasi gundeme gelmisti. Konu Bahriye Meclisi'nde ferik pasa, bahriye
Umerasi, bazi vapur ve yelkenli gemi kaptanlari ile basmimar ve
yardimcilarinin oldugu 21 Kkigilik bir heyet arasinda muizakere edilmisti.
Burada kaleme alinan mazbataya bakilirsa, vapurlara iki direk konuldugunda,
perdesinde (i¢c dért parca ve grandisinde yalniz rande badbant®*® kullaniimis
olacakti. Bu da bombasirti ve badbaninin buylk olmasini gerektirecekti.
Bdyle bir durumda vapurlar sahile yakin bulunduklari bir sirada makinelerinde
ariza olur ise bu yelkenler ile kendisini koruyamayacagi belirtiimigti. Ayrica
ters bir hava esmesi durumunda bombasirti kirilir ise direginin inceligi
nedeniyle onu da kiracagi soylenerek, vapurlara uger direk konmasi suretiyle
pruva, grandi ve kontra mizane direklerinde yelken kullanilabilecegi ifade
edilmisti. Makinesinde bir ariza olmasi durumunda bile s6zU edilen badbanlar
(yelken) ile vapurlar istenildigi gibi kullanilip, nereye arzu edilirse

gidebileceginden bagka, grandisinde egreti gabya ve mayistra badbanlari

51 TNA, FO 195-535, No:129, 1 Ekim 1856.

82 DTA, Asar-1 Atika, demirbas nr. 497.

53 BOA, A.AMD, 2-43, 22 Za 1263 / 1 Kasim 1847; i.DH, 8286, 22 Za 1263 / 1 Kasim 1847, lef
1,2,3.4.

84 BOA, I.DH, 10005, 3 Z 1264 / 31 Ekim 1848, lef 1, 3.

5 BOA, I.DH, 9400, 3 S 1264 / 5 Temmuz 1848, lef 2.

%36 Bir geminin en gerideki yan yelkenidir. Bkz. Siileyman Nutki, Kamus-1 Bahri, s.240.
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acilirsa, carklar igletiimeksizin suratinin yelken gemilerinden asagi
olmayacagi beyan edilmisti.?*” Yapilan bu miizakereden sonra durum saraya

iletilmis ve padisah da vapurlara (icer direk konmasina izin vermisti.®®®

Kiigiik Demir Fabrikasi’nda Eser-i Hadid Vapur’unun insasi

Osmanli buharli gemiciliginde ilk defa teknesi demirden (sac) insa
edilen vapur Eser-i Hadid'dir. DUnyada demirden vapur ise ¢gok dnceden inga
edilmisti. ik demirden gemi yapma fikri 1805’e kadar gitmektedir. Hatta
1836’da demir zirh ile kaplanmis gemi dizaynlari bulunmaktadir.2®® 1840°'da
demirden buharli gemi inga eden ilk devlet ingiltere’ydi. The Great Britain adi
verilen bu buharlinin bir bagka 6zelligi de ¢arkli degil pervaneli olmasiydi. Bu
ozellikleri ile diinyanin ilk modern gemisi olarak adlandiriimisti.®®°

ingiliz demir vapurundan sekiz yil sonra, Osmanli donanmasina
katilan Eser-i Hadid Vapuru ise yandan carkli olarak inga edilmigti. Vapurun
tonilatosu 1108, uzunlugu 61,3 metre, genisligi 11,4 metre ve su kesimi ise
4,4 metreydi. Hizi saatte 8 mil olan vapurun, 120 beygir guclinde R.Napier
yapimi makinesi, bir kazani ve 12 topu bulunuyordu.®®’

Baruthane-i Amire’ye bagli Kiigiik Demir Fabrikasi’'nda numune olarak
100 beygir gucunde demirden bir vapur ingasi tasarlanmisti. Boyle bir
vapurun masrafini tespit etmek icin Barutcubasi Hoca Ohannes tarafindan
Fabrikatér Hague'e bir masraf defteri hazirlattiriimisti. Buna gére tim masraf

1.800.000 kurustan (3600 kise) olusuyordu ve vapurun inga islemi 9 ay

%7 Bahriye Meclisi’nde yapilan miizakereye katilan kisilerin isimleri icin bkz. BOA, i.DH, 10353, 6 S
1265 / 1 Ocak 1849, lef 1.

% BOA, 1.DH, 10353, 7 S 1265 / 2 Ocak 1849, lef 3.

859 Wilson, a.g.e. s.21.

$0Basil Greenhill, “An Introduction: The Development of Screw Propulsion for Steam Vessels”,
Innovation In Shipping and Trade, edited by Stephen Fisher, University of Exeter Press, Devon,
1989, 5.40; ancak 1840’lardaki en biiyiik pervaneli buharli gemi ise The Great Northern idi. Ticari bir
buharliydi. Gemi, 18 librelik topa ve 40 lumbar deligine sahipti. Bu yonleri ile ilk uskurlu firkateyn
sayilirdi. Bkz. Basil Greenhil, “The Screw Steamship Great Northern,” Innovation In Shipping and
Trade, Edited by Stephen Fisher, University of Exeter Press, Devon, 1989, s.43; geminin mithendisi
Brunel’di. Miihendis, bu geminin disinda Great Eastern ve Great Western adli demir tekneli buharlilar
da insa etmisti. Bkz. Mike Chrimes, Civil Engineering 1839-1889, Alan Sutton Publishing Ltd.,
London, 1991, s.31.

8! Giileryiiz-Langensiepen, 1828-1923 Osmanh Donanmasi, s.133; TNA, FO, 195-535, No:129, 1
Ekim 1856; Wolfgang Miiller-Wiener, Bizans’tan Osmanli’ya Istanbul Limani, Tarih Vakfi Yurt
Yaynlari, istanbul, 1998, 5.209.
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surecek ve insa masrafinin Ugte biri pesin verilecekti. Ancak bu miktar
paranin Tersane Hazinesi’'nden verilmesi zor gérinuyordu. Cunku Tersane-i
Amire’de bu siralarda yapiimakta ve tamir edilmekte olan birgok gemi
bulunmaktaydi. Bunlar igin yapilan yUkli masraftan dolayr Kiglik Demir
Fabrikasi’'nda yapilmak istenen bu vapurun insasini kargilamaya Tersane
Hazinesi’nin gucunun yetmeyecegi belirtiimisti. Bu masrafin tgte birinin yani
600.000 kurusun (1200 kise) Darphane’den verilmesi, gerisinin de fabrika
tarafindan karsilanmasi istenmisti.®®> Sonucgta finansman isi halledilince
geminin insas!I Muhendis Philips tarafindan fabrikada tamamlanabilmisti. 25
Kasim 1848 Cumartesi gunu padigsahin Baruthane'ye yaptigi ziyaret
sirasinda denize indirilen vapurun higbir ekipmani Avrupa’dan alinmayip

tamami fabrikada yapilmist:.®®®

izmit’te Tarak Vapurunun insasi

Osmanli tersanesinde yalnizca askeri ve ticari amacla kullanilan
vapurlar insa edilmiyordu. Bunlarin disinda farkli amaglara hizmet edecek
vapurlarda yapiliyordu. Ornegin liman temizliginde kullaniimak amaciyla da
vapur insa edildigine sahit olunmaktaydi. Bu amagla 1851 Ocak’da
ingiltere’den alinan 3 tarak vapuru®®* disinda izmit Tersanesi'nde bir tane
tarak vapuru inga edilmis ve vapurun, 3 Agustos 1853 Persembe gunu
Tersane-i Amire’de denize indirilmesine karar verilmisti. Bu amacla Saray,
Tersane-i Amire’den bir baska vapurun izmite giderek tarak vapurunu

yedekleyip Istanbul’a getirmesini istemisti.®®°

62 BOA, I.MSM. 24-626, 15 Za 1262, lef 1, 2; A.,AMD, 1-72, 29 Z 1262 / 18 Aralik 1846; DTA,
MUH, 262-52, 15 $ 1263 / 26 Eyliil 1847.

863 Ceride-i Havadis, say1 411, 24 Z 1264 / 21 Kasim 1848, s.1; Ceride-i Havadis, say1 408, 2 Z
1264 / 30 Ekim 1848, s.1; BOA, i.DH, 10101, 18 Z 1264 / 15 Kasim 1848, lef 1, 2; vapur daha ¢ok
asker naklinde kullamlacakti. Ornegin 1849°da Selanik’ten Trablusgarb Iskelesi’ne bir miktar asker
tagimistt. Bkz. HR.TO, 213-8, 14 Kasim 1849; Kevork Pamukciyan, “ Dadyan Ohannes Bey”,
Istanbul Ansiklopedisi, cilt 8, Kogu Yay., Istanbul, 1966, 5.4195.

864 BOA, I.DH, 13644, 18 Ra 1267 / 21 Ocak 1851, lef 1, 2.

5 BOA, I.DH, 17505, 16 Z 1269 / 20 Eyliil 1853, lef 1,2, 3, 4, 5.
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2.4. VAPURLARIN DENIZE iNDIRILMESI

Yelkenli gemilerin denize indirme metod ve teknikleri buharli gemiler
icin de aynen gecerliydi. Zaten vapurlarin yelkenli ¢agin sonlarina dogru
ortaya ¢ikmasi, bu yeni buharli teknolojinin, bazi konularda yelkenlileri model
almasini gerektiriyordu. Vapurlarin denize indiriilme sekil ve yontemleri de
yelkenlilerden farkli degildi. Ornegin Tersane-i Amire’de insa edilen yelkenli
ve buharli gemiler ayni havuz ve tezgah iizerinden denize indiriimekteydi.®®®

Denize indirilirken yine yelkenli gemilerde oldugu gibi kizaklar Uzerine
konulan vapurlarin 6nune dayaklar konurdu. Belli bir egim verilerek yukaridan
asaglya dogru inecekmis gibi duran vapurun onundeki dayaklar cekilir ve
suya indirilirdi.

Denize indirme sirasinda yelkenlilerde oldugu gibi benzer toérenler
yapilirdi.  Bu torenlerde usulen oOnce Kaptan Pasa tarafindan
muneccimbasiya haber verilirdi. Mineccimbasi’da uygun bir saat ve dakika
secgerek vapurun denize indirilecegi vakti belirledigini gdsteren bir zayice
yazardi.

Tersane-i Amire’de insa edilen ilk vapur olan Eser-i Hayr'in denize
indirilis merasiminde Padisah, Serasker Pasa, Dahiliye Naziri Akif Pasa,
Hariciye Naziri, Aydin Musiri Ahmed Fethi Paga, Bahriye Mustesari Safveti
Efendi ve Tersane-i Amire (imerasi Tersane-i Amire icindeki Aynalikavak
denilen yerde hazir bulunmuslard:.®®’

1258 Saban / 1842 Eylul'de, Aynalikavak sahasinda insasi biten Eser-
i Cedid Vapuru'nun denize indiriimesi Oncesi Kaptan Pasa, konuyu
muineccimbasiya havale etmis, o da vapurun denize indirilecedi uygun gunin
22 Saban 1258 / 28 Eylil 1842 Sali gunu oldugunu belirten bir zayige

yazmigti.2%

866 BOA, I.DH, 3306, 20 S 1258 / 26 Eyliil 1842, lef 1,2,3; A.AMD, 2-43, 22 Za 1263 / 1 Kasim
1847; i.DH, 9296, 21 C 1264 / 25 May1s 1848.

867 Takvim-i Vakayi, say1 159, 26 L 1253 / 23 Ocak 1838; insasi sirasinda vapuru izlemeye gelen
Serasker Paga, Nafiz Pasa, Hasib Pasa ve miistesarlar gemiyi begenmisti. Bkz. BOA, HAT, 28287, 29
Z 1253 /26 Mart 1838.

8 BOA, i.DH, 3306, 20 S 1258 / 26 Eyliil 1842, lef 1, 2, 3.
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Vapurlarin denize indiriime torenleri yine yelkenlilerde oldugu gibi
basta padisah olmak Uzere dnde gelen devlet adamlarinin davet edilmesi ile
renkli bir sekil alirdi. Vapurlar cogunlukla Tersane-i Amire’de insa
edildiginden torenlere katilim oldukga yiiksek olurdu. Yelkenliler ise istanbul
disinda da farkli tagra tersanelerinde denize indirildiginden, térenlere katilim
sonugta ayni olmazdi. Vapurlar devletin ticari ve sanayi olarak Uzerinde
durdugu ve onem verdigi bir teknoloji araci oldugundan, devlet adamlarinin
vapurlara olan bakisi ve katilimi da yuksek olmaktaydi.

Ornegin 1848 yilinda insas! biten Eser-i Hadid Vapur'u igin denize
indirme toéreni duzenlenmisti. Geminin higbir ekipmani Avrupa’dan alinmayip
tamami demirhanede yapilmist.?*®130 beygir giiciindeki vapurun tekne
ingas! bitmis ve 25 Kasim 1848 Cumartesi gunu padisahin Baruthane’ye
yapacag! ziyaret sirasinda vapur denize indirilmisti.®”® Padisah bu merasime
Mecidiye denilen bagka bir vapur ile katilmisti. Bu térende Padisahin disinda,
Kaptan Pasa, Serasker, Harbiye Naziri, Maliye Naziri, Evkaf Naziri, Hariciye
Naziri, Darphane-i Amire Naziri ile Deavi Divani Naziri hazir bulunmU§tu.871

Vapurlarin bazen yelkenlilerle birlikte ayni anda da denize indirildikleri
olurdu. 1262 Zilkade / 1846 Kasim ayinda Tersane-i Amire’de yeni havuzda
tamir edilen Mirat-1 Zafer Firkateyni ile Aynalikavak sahasinda insa edilen iki
vapurun 15 Kasim 1846 Cuma gunu birlikte denize indiriimesine karar
verilmigti. MUneccimbasgi her ikisi igin ayri ayri zayice hazirlamisti. Buna gore

her iki gemi iki saat arayla denize indirilecekti.?”2

2.5. VAPURLARA iSiM VERILMESi

Osmanli barokrasininin vapurlara isim vermesi yelkenli gemiden kalma
bir kaltirin devami seklindeydi. Hatta ilk vapur ingsa edildiginde “sufuni
himayun-1 saire misilli bunlara dahi bir isim” ifadesiyle, tipki yelkenli

89 Ceride-i Havadis, say1 408, 2 Z 1264,30 Ekim 1848 s.1.

870 Ceride-i Havadis, say1 411, 24 Z 1264 / 21 Kasim 1848, sayfa 1; BOA, i.DH, 10101, 18 Z 1264 /
15 Kasim 1848, lef 1, 2.

¥ BOA, A.TSF, 7-69, 1265/1849.

82 BOA, I.DH, 8286, 22 Za 1263 / 1 Kasim 1847, lef 1, 2, 3, 4.
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gemilerde suregelen isim verme usulinun aynen devam ettiriimesi
873

istenmigti.

Vapurlara isim verme usilunde yelkenli gemilerdeki benzer yollar takip
edilmekle beraber farkhliklar da hemen gbéze c¢arpmaktadir. Yelkenlilere
genelde denize indirildikten sonra isim verilirdi. Ancak vapurlarda durum her
zaman ayni sekilde degildi. Bazen inga halinde iken bazen ingasi bitip denize
indiriimesi beklenirken bazen de denize indirildikten sonra isim verildigi
goralurda.

Vapurlara isim verilmesi ile ilgili usQlleri belirttikten sonra, bu konudaki
orneklere gegilebilir.

Osmanlilarin ilk inga ettigi vapur olan Eser-i Hayr'in ingasi
tamamlanmig, ancak Avrupa’dan getirilen demir aksam, cark ve diger
parcalarinin gemiye henlz monte edilmemesinden dolayi ismi 6nceden
verilmisti 8

Vesile-i Ticaret Vapuru denize indiriimeden Kaptan Pasa tarafindan
Saraya bazi isimler de 6nerilerek Sultandan isim vermesi istenmisti. Burada
géruldigu Uzere vapura isim verme islemi denize indirmeden &nce
gerceklesmisti.?”

Yukarida verilen ornekler Tersane-i Amire’de insa edilenler icin
gegerliydi. Ancak bir de Londra’da Osmanli Devleti adina yapilan vapurlara
bakmakta yarar vardir. Burada insa edilen Osmanli vapurlarina isim vermede
tek bir yol izlenmisti. O da istanbul’a geldiginde isim verilmesiydi.

Ornegin, 190 beygir glciinde Londra’da ingsa edilen Mecra-yi

877 |stanbula geldikten sonra isim

Ticaret’”® ve Peyk-i Ticaret vapurlari
almislardi.

Vapurlara verilen isimler ve bu isimlerin tasidiklari anlamlar da énem
arzetmektedir. Cunku vapurlara verilen isimlerin neye gore verildigi ile verilen

ismin donemin sartlarina gére ne anlama geldigini sorgulamak ve izah etmek,

¥73 Takvim-i Vakayi, say1 159, 26 L 1253 / 23 Ocak 1838, s.2.

74 Takvim-i Vakayi, say1 159, 26 L 1253 / 23 Ocak 1838, 5.2; BOA, D.DRB.MH, 656-37, 663-25,
671-23, 673-6.

85 BOA, I.DH, 6918, 25 M 1263 / 13 Ocak 1847.

87 BOA, HH.d, 10388, 22 C 1259 / 20 Temmuz 1843. 5.5

87 BOA, HR.SFR.3, 4-44, 5 Ra 1259 / 5 Nisan 1843.
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Osmanli bahriyesinin vapurlara bakisini, vapurlarin hangi amacglara goére
edinildigini, dolayisiyla yelkenli gemilere gobre varsa farkhligini ortaya
koyacaktir.

Burada Osmanli Devleti'nin elde ettigi ilk vapur Swift/Bugu'yu da ayri
bir sekilde degerlendirmek gerekiyor. 1828'de satin alinan bu vapura daha
onceki ve sonraki higbir gemide bu isim kullanilmamisti: Bugu. Bu ilk vapur
tam da vapurun Osmanli toplumunda biraktigi manaya uygun goérunuyordu.
Bugu, Osmanlilarin ilk karsilastigi vapur olunca, Osmanh Saray ve
Babiali’sinde, dogrudan buhari ¢agristirmis olmaldir.

Daha sonraki vapurlardan iki tanesinin ismini de yine ayri tutmakta
fayda vardir. Bunlardan biri, Osmanli tersanesinde ilk insa edilen vapura
Eser-i Hayr isminin verilmesidir. Bu ismi vermekle Osmanl sultani bunu,
kendi kendine vapur Ureten bir devlet olmaya atilan ve ileride de devaminin
geleceg@i buyuk bir adim olarak gormekteydi. Bu adiminda hayirli olmasini
temenni etmis olmaliydi. Diger vapurda yine buna yakin bir isim olan Eser-i
Hadid’'di. “Demir eser” anlamina gelen vapur, Osmanli Devleti’'nin insa ettigi
ilk demirden vapurdu. Bu da yine kendi turinde bir ilki temsil ediyordu ve
sanayilesmeye calisan bir devletin kendi 6z kaynaklariyla yaptigi bir Uretime
karsilik geliyordu.

Dikkat ¢ceken bir baska nokta, deniz anlamini ¢agistiran bahri, bahr
kelimelerinin vapurlarda sik kullanilmamasidir. Sadece ilk insa edilen
vapurlardan Mesir-i Bahri (deniz seyri) ve Tair-i Bahri'yi (deniz kusu) buna
ornek olarak verebiliriz. Ancak yelkenli gemilere bakildiginda bahri, bahr
kelimelerinin epey kullanildgini gérmek mumkundur.

1841’den itibaren satin alinan bazi vapurlara verilen isimlerin bir kismi
ticareti cagristirmaktadir. Ornegin ticareti striikleyen (Peyk-i Ticaret), ticaret
vesilesi (Vesile-i Ticaret, Medar-1 Ticaret), ticaretin gosterigi (NUmayig-i
Ticaret), ticaretin sisu (Zibayis-i Ticaret) anlaminda kullanilan vapur isimleri,
devletin, vapurlari daha ¢ok ticari amacgla kullanmaya basladigi yillara
tesaduf etmektedir.

Bunun yaninda bazi vapurlar da mutluluk, seving ve begenme gibi

benzer anlamlarla kullanilmistir. Ornegdin memnuniyeti siirdiren (Saik-i Sadi),
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seving eseri (Eser-i Nlzhet) ve begenilmis (Pesendide) anlamlari bu sekilde
sayIlabilir.

Vapurlarda bir bagka 6ne ¢ikan isim de yer adlari ile ilgili olanlardir.
1843‘den itibaren satin alinan vapurlarin gogunda yer adlari daha ¢ok 6ne
cikmaktadir. Bu noktada Osmanli bahriyesinde yer adi verilen ilk vapurun
Uskidar oldugunu belirtmekte fayda vardir. Bu yer adlarinin verildigi
vapurlarin bir diger 6zelligi de ismini aldigi cografyaya uygun kullanma amaci
tagimasidir. Ornegin Basra, Cidde, Sat ve Tuna vapurlari, isimlerinin gectigi
yerlerde kullaniimiglardir. Ayrica bazi vapurlar da vardir ki sadece Bogaz'da
cahstirimak Uzere Osmanli vapur hizmetine girmistir. Bunlar, Rumeli,
Beylerbeyi, Gbksu, Tarabya, Besiktas, Tophane ve Anadolu’dur.

Vapurlara isim verilmeden 6nce Kaptan Pasa tarafindan Tersane-i
Amire’ye verilen emir geregi var olan gemi isimlerine bakilarak bir pusula da
yeni gemi isimleri yazilirdi. Bu gemi isimleri, Kaptan Pasa tarafindan
Sadrazama, oradan da Padisaha sunulurdu. Padisah da bu isimlerden birini
ya da kendisi tarafindan bizzat verilen baska bir ismi vapura verirdi. Ornegin,
1847 yili baslarinda Tersane-i Amire’de insasi bitmis olan bir vapur icin
Saraya sunulan isimler goyleydi: Nuvid-i Ticaret, Berid-i Ticaret, Begir-i
Ticaret, Reks-i Ticaret, Kasd-i Ticaret, Mukaddeme-i Ticaret, Vesile-i Ticaret,
Sehbaz-1 Ticaret, Sevkiye, Suriye, Cay-1 Safa, Serd-i Efza, Ziver, Zibayis,
Arayis, NUmayis, Efzayis, Aramis. Bu isimlere bakan Sultan, Vasita-i Ticareti

secmisti.®”®

2.6. INGILTERE’DEN SATIN ALINAN VAPURLAR

Osmanlilarin ingiltere’den vapur satin alimi 1828'de baslamis ve bu
yilldan sonra 1829’da bir tane daha alinarak bir sure i¢in buna son verilmistir.
Ahmed Lutfi Efendi, bu durumu sdyle izah eder: “Kirk (i¢ senesine gelinceye

kadar Devlet-i Aliyye tersanelerinde vapur gemisi yok idi. O esnada “bug

88 BOA, I.DH, 6918, 25 M 1263 / 13 Ocak 1847, lef 1, 2, 3.
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gemisi” namiyla bir kitasi miibayaa ve bdyle gemileri idareye muktedir kaptan
ve neferat yetistirilmesi irade olundu.”®® 1829'dan 1839 yilina kadar gegen
sure igerisinde Ingilizlerden bir daha buharli gemi alinmadigini gériyoruz.
Bunun nedenine inildiginde en dnemli gerekc¢enin vapurlardan henlz yuksek
verim alinmadiginin gorulmesiydi. Aslinda bu gerekge diger devletler igin de
gegerlidir. Avrupa ve Amerika’da da vapurlarin uretimi 1840’lardan sonra
artacaktir. Osmanlilarin ilk vapurlarini insa etmeye basladiklari tarih olan
1837’den itibaren vapurlara olan ilgisi daha da artmistir. Devletin 1840’lardan
itibaren vapur konusundaki politikasi hem vyerli vapur insasi hem de
yurtdisindan satin alma seklindedir. Ancak satin alimin yerli Gretimden daha
fazla oldugu da bir gergektir.

Peki neden Osmanlilar 1828-1853 arasinda butln vapurlarini kendileri
insa etmedi de daha ¢ok disardan satin alimi tercih etti? Bu soruya verilecek
cevap bir tane olmadigi gibi, sorunun kendisi de kolayca aciklanacak bir sey
degildir. Bu soru kesinlikle Osmanli Devletinin neden sanayilesemedigi
sorusuyla ¢ok yakindan ilgilidir.?®® Ancak biz burada sanayilesmenin buharli
gemiler ile ilgili olan tarafi Gzerinde duracagiz. Birincisi ve en énemli gerekge,
yeterli sermaye birikiminin olmayisi idi. Bunda da etkili olan sey devletin
provizyonist politika ile hareket etmesiydi. Devlet bu politika ile hareket
ettiginden kendi kurdugu ve kurulmasini tesvik ettigi fabrikalara gumrik
himayesi saglamayi diisiinmedi.?®' Boylece devletin actigi fabrikalar, yabanci
ulkelerin teknolojisi ve onlarin Uretim araclari ile rekabet edemedi. Yukaridaki
fabrika 6rnegi, vapur imalinin neden az ve satin alimin neden fazla oldugunu

da agliklayici olabilir. ikinci olarak vapur, yeni bir teknoloji idi ve bir alt yapisi

87 Ahmed Liitfi Efendi, a.g.e., cilt 1, 5.204-205.

80 Aslinda bu sorunun cevaplanmasi pek kolay goriinmiiyor. Bu konuda cesitli teoriler ortaya
atilabilir. Ancak bu teorilerden 6nce 19. yiizyil Osmanli buhar teknolojisine dayali ¢caligmalarin heniiz
daha baslangic seviyesinde oldugunu sdylemek gerekir. Osmanli arsiv malzemesi, bu sorunun
gercekten cevabinin hemen kolayca verilemeyecegini gostermistir. Osmanlilarin buharli ¢aga gegis
cabalarinda bir¢ok fabrika ve imalathanenin, akademik anlamda arastirilmasi bu bilyiik sorunun
cevabini zamanla verecektir. Aslinda Osmanli’nin 19.ylizyil fabrika ve imalathaneleri hakkinda baz1
¢alismalar bulunuyor. Bu konuda Tevfik Giiran’in Osmanli’da agilan ilk fabrikalar ile ilgili makalesi
oncii sayilabilir. Ayrica Mustafa Cakici’nin Istanbul Universitesi’inde master ¢alismasi olarak yaptig
Bursa Ipek Fabrikasi calismasi da onemlidir. Bkz. Mustafa Cakici, Osmanl’min Sanayilesme
Cabalarinda Bursa Ipek Fabrikasi Ornegi, Yaymlanmamus Yiiksek LisansTezi, Tez Danigmani:
Tevfik Giiran, Istanbul Sosyal Bilimler Enstitiisii, stanbul, 2010.

%! Mehmet Geng, Devlet ve Ekonomi, Otiiken Yayinlari, istanbul, 2000, 5.94-95.
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olmaliydi. Yani bir mihendis ve isci ordusu ile birlikte fabrikalarinin da
eksiksiz olmasi gerekiyordu. Ancak Osmanli Devleti, bu konuda uzun yillar
sikinti cekecekti.

Cizdigimiz bu tablo, aslinda Osmanhlarin 1830’larda alismaya
basladidi serbest piyasa modeli ile yakindan ilgiliydi. Osmanllar, 1826-1860
arasinda, dunyanin diger devletlerinde oldugu gibi pazarlarini disariya agti ve
ic pazarini bir derece serbest birakt.?2 Osmanlilar, bu modelden ingiliz
elciliginde bas katip olan David Urquhartin Moniteur Ottoman’da yazdidi
yazilarla bilgi sahibi olmaya baslamisti. Urquhart, fikirlerini tliccar Black
vasitasiyla yaymisti. Urquhart, Osmanl ekonomisi ve mali uygulamalarini
elestirip, Ozellikle de ticaret tekellerini, i¢c gumrdklerin kaldirilmasini, yani
kapitulasyonlarda oldugu gibi serbest birakiimasini ve gumriklerin disuk
tutulmasini Osmanlilari ihya edecek kosullar olarak goértyordu. Ona gore
bdyle yapilirsa devletin Uretimi artacak, ticaret gelisecek ve gelir artacakti.
Urquhart'in bu dusuncelerinin tesiriyle, liberal ekonominin Osmanl Ulkesine
girisinin en 6nemli araci 1838 Baltalimani Ticaret S6zlesmesi ve Tanzimat'in
getirdigi dini ve siyasi serbestligin ticarete yansimasiyd:.2

Aslinda ingiltere'nin uygulamaya calisti§i serbest piyasa modeli,
Sanayi inkilabi siirecinde daha da belirgin ve ihtiyag haline gelmisti. 1815
yilini izleyen surecte diger Avrupali devletler, ingiliz sanayisine karsi ayakta
kalabilmek igin himaye politikalarina basvurmustu. Bu durum da 1830’larda
ingiliz sanayisinde iki dnemli sorunun aciga ¢ikmasina yol agmisti. Bunlar
mamul mallari yeni pazarlara agma ihtiyaci ve hammaddelerin aracisiz

lilkeye getirilmesi.®®* iste bu sorun ve ona karsi Uretilen ¢dziimin yansimasi

%2 Donald Quataert, “19. Yiizyilla Genel Bir Bakis Islahatlar Devri 1812-1914”, Osmanh
imparatorlugu’nun Ekonomik ve Sosyal Tarihi, Cev: Siiphan Andi¢, Editér: Halil Inalcik-Donald
Quataert, Cilt 2, Eren Yayinlari, Istanbul, 2004, s.888.

¥3 Bu liberal ekonomik modelin Tiirkiye’ye girisini Ceride-i Havadis’in sahibi Churcill’de yazdigi
yazilarla desteklemisti. Bkz. Rifat Onsoy, “Iktisadi Diisiincenin Tesekkiilii”, Mustafa Resid Pasa ve
Donemi Semineri, TTK, Ankara, 1985, s.92.

884 1850 yilinda ingiltere’nin Osmanli Devleti’ne yaptig1 ihracat diinya siralamasinda tigiinciiydii.
Buna bakarak Yerasimos, Osmanli’nin bagimli bir devlet oldugunu iddia eder. Ancak ilk siralamada
Hansa sehirleri, ikinci sirada Hollanda, dérdiincii Italya, besinci Fransa oldugu diisiiniildiigiinde bu
iddiasimin ne kadar gergek¢i oldugu tartigmaya agiktir. Bkz. Stefanos Yerasimos, Az Gelismislik
Siirecinde Tiirkiye, Belge Yaynlari, cev: Babiir Kuzucu, Istanbul, 2007, 5.54-56.
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ticaret anlasmalari olacaktir. ingiltere ile Osmanli Devleti arasinda yapilacak
ticaret anlagmalari, pek tabii ki vapur alim satimi konusunu da etkileyecektir.

Osmanlilarin vapur ithal etmede 1838'den sonra ingilizlere yakinlastigi
aciktir. Vapur ithali konusundaki devlet politikasina bakarak 1838 Balta
Limani Ticaret Sodzlesmesi’nin teknoloji transferinde Osmanli tutumunun
ingiliz tarafina dogru bir egilim yaptigini séylemekte herhangi bir sikinti
yoktur. Balta Limani Ticaret Sézlesmesi,®®° ingilizlerin diinya 6lgegindeki
onceki girisimlerinin de bir parcasi olarak, Osmanli ekonomisinin dis ticarete
aciimasini kolaylastiran bir diizenleme olmustur.?®® Sézlesmenin getirdigi
tekel (yed-i vahid) usulinin kaldiriimasi ile ticarette yabanci tlccarlar lehine
firsatlar ortaya ¢gikmistir. S6zlesmenin ortaya koydugu en énemli sonuglardan
biri ise yerli ticaret ve sanayinin gelismesini énlemesidir. Aslinda beklenen,
tekelin Osmanl tlccari lehine kaldiriimasiydi. Ancak Osmanl yerli tliccar
sinifinin zayifligi karsisinda ingiliz tiiccarinin i¢ piyasadan gekilmeyecegi
aciktl. Gumruk gelirlerine siddetle ihtiyaci olan Babiali, bu s6zlesmeye gore
% 3 gumrik resmiyle, yabanci tuccar i¢in Osmanli Ulkesindeki her turlt
ticaret yasagini kaldirdi.®%” Bu haklar 1838-46 arasinda diger Avrupali
devletlere de taninmisti.?®® Sozlesme ile Osmanli ve ingiltere, yeni bir
miittefik devlet konumuna geliyor, Osmanlilar, Ruslara kars! ingilizlerin safina
gecmis oluyordu.®®® ingiltere, bu sézlesmenin getirdigi kazanimlar igin, s6z(i

edilen tarihten sonra da Osmanli Devleti Uzerinde etki ve baskisini

885 Sozlesmenin belli basli hiikiimleri i¢in bkz. Ayfer Ilter, Tanzimat Sonrasi Sanayi Devriminin
Kiiciik Sanatlara Yansimasi, Yayinlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Istanbul Universitesi Sosyal
Bilimler Enstitiisii, Istanbul, 2002, s.44-45.

86 Sevket Pamuk, Osmanh Ekonomisinde Bagimliik ve Biiyiime, Tarih Vakfi Yurt Yaynlari,
Istanbul, 1994, 5.153.

%7 Aslinda bu % 3’liik giimriik resmi 1802’den beri Ingiliz tiiccarma fiilen uygulantyordu. 1838
Anlagmasi, Avrupa somiiriisiine acik yeni bir diizen ortaya ¢ikarmiyor, aslinda mevcut diizeni kagida
dokmekten baska bir sey yapmiyordu. Ingiltere, 1825°de Osmanli iilkesine 56 milyon sterlin ihracat,
44 milyon sterlin ithalat yaparken, bu durum, 1835’de 92 milyon-50 milyon sekline doniismiistii.
Anlagma imzalandiginda rakam ihracatta 105, ithalatta ise 61 milyona ylikselmisti. Yani dig ticaret
acig1 giderek artmisti. Sonug¢ olarak denilebilir ki, 1838 Ticaret Antlagmasi, Ingiltere-Osmanli
ticaretinin artis hizim ne diisiirdii, ne de biiyiittii. Bkz. ilber Ortayl, imparatorlugun En Uzun
Yiizyih, Iletisim Yaynlari, Istanbul, 2004, s.108-109; TNA, FO, 424-2, No: 1, 31 Mayis 1843
(J.Dodson’dan Aberdeen’e yazilan mektup).

888 Miibahat Kiitiikoglu,” Yabancilarin iktisadi Faaliyetleri”, 150.Yiinda Tanzimat, Haz: Hakki
Dursun Yildiz, TTK, Ankara, 1992, s.94

%9 TNA, FO, 83-679, No: 24. 18 Aralik 1838 (Palmerston’dan Resid Pasa’ya yazilan mektup).
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stirdiirdi.3%° Sézlesmenin ilk etkisi, kara ve deniz ulasimi ve haberlesmedeki
buyuk teknolojik donusumle birlegince, dis ticaret hacminde yilik buyume
hizi artti. 1841-1854 arasinda dig ticaret hacminin yillik artis hizi % 1,5 dan
% 5’in Ustine ¢ikti. Bu durum, ihracatta % 5.3, ithalatta ise % 5.5 oraninda
gerceklesti. Aslinda bu blyime orani Osmanli’y1 Avrupa’nin finans kapitaline
tam olarak ilave etmis degildi. Bu durum, Kirnrm Savasi esnasinda dis
borclanma ile gerceklesecekti.®®" Yine de Osmanli limanlari 1840’ yillarda
basta ingiltere olmak lizere yabanci tiiccar gemilerinin en sik ugradidi yerler
arasindaydi ve bu giderek artmaktaydi.5%2

Baltalimani Ticaret Antlasmasr’'nin dogal bir uzantisi pek tabi
Tanzimat'ti. Tanzimat, mal glvencesini iktisadi agidan rasyonalizme
baglamakla, Osmanlilari bati iktisadi evrenine (kapitalizm) sokuyor ya da
buna itiyordu. Bu da Osmanli Devleti'nin piyasa ekonomisine gegisi anlamina
geliyordu. Tanzimat'la getirilen ve korunan 6zel mulkiyet anlayisi, Avrupa’da
yikselen liberal-kapitalist ekonomik modele uygun ve uyumluydu.®®®
Tanzimat, bu yonuyle 1838 Sodzlesmesi'ni tamamlamaktaydi. Ancak
Tanzimatla iyice gulclenen merkeziyetgi-birokratik dusince, fabrikalar
acllmasinda oldugu gibi vapur insa ve satin aliminda da tek karar verici idi.

Baltalimanri’'nin siyasi anlamda devami sayilabilecek olan 1840 ve
1841 Londra konferanslari da Osmanli'yi ingiltere’ye yakinlastirdi ve onun
dogal mittefiki haline getirdi. ingilizler, bu tarihlerden itibaren Rusya'yi

Osmanl Devletine karsi en biyiik tehdit olarak gordii. ingiliz uzmanlar

80 TNA, FO, 195-255, No: 25, 14 Ekim 1846 (Abarlton’dan Palmerston’a yazilan mektup); TNA,
FO, 141-9, No:4. 6 Mart 1842 (Baruet’ten Caninng’e yazilan mektup); TNA, FO, 424-2, No: 3, 20
Haziran 1843 (Stratford Canning’den Miimtaz Efendi’ye yazilan mektup).

¥1 Aslinda Osmanli Devleti, 1838’den 6nce baz1 devletlere vermis oldugu kapitiilasyonlarla zaten bir
nevi ticaret serbestisi saglamusti. ingiltere’nin Sanayi inkilabr ile birlikte fazla iirettigi mallar1 satacak
pazar arayist karsisinda diger Avrupali devletler, korumaci politikalar gelistirip, glimriiklerini
yiikseltirken, Osmanli Devleti, bunu yapamadi ve Baltalimani Sozlesmesi ile dis glimriiklerini eskiye
gore iyice diisiirdii. Bkz. Giilten Kazgan, Tanzimat’tan 21.Yiizyilla Tiirkiye Ekonomisi, Istanbul
Bilgi Universitesi Yay.,, istanbul, 2006, s. 21-22.

%2 Bunun i¢in Ingiliz gemilerinin Istanbul Limani'na yillara gore ugradigi say1 ve tonaj miktarma
bakilabilir. Gemi sayisi, 1845°de 320, 1846°da 467, 1848°de 799, 1849°da 596’ydi. Tonajlar1 ise bu
yillar igin sirayla, 77.165, 116.482, 232.014, 200.084 ve 151.387 idi. Bkz. TNA, FO, 78-978, No:
35, 28 Eyliil 1850.

%93 Ahmet Giiner Sayar, Osmanh iktisat Diisiincesinin Cagdaslasmasi, Otiikken Yayinlari, istanbul,
2000, 5.229-232; Cenk Reyhan, Osmanl’da Kapitalizmin Koékenleri, Tarih Vakfi Yurt Yayinlari,
Istanbul, 2008, s.144-150.
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yazdiklari yazilarda, hem istanbul hem de Tirk donanmasinin, Ruslarin
Sivastopol filosunun tehdidi altinda oldugunu iddia ediyorlard:.®**

Sozlesmenin tek basina vapur satin alimini etkiledigini sdylemek
dogru degildir. Yukaridaki bilgilerden yola ¢ikarak Baltalimani’nin,
Osmanlilarin buharh gemi ihtiyacini arttirdigini sdéylemek de tam olarak
isabetli bir gikarim olmaz. Oncelikle Osmanli Devleti’nin buharli gemiye sahip
olmay! ihtiya¢ olarak hissetmesi gerekiyordu ki gelismelerde zaten bu
yondeydi. Ornegin Osmanlilarin 1837’ye kadar yalnizca iki vapura sahipken
neden bu tarihten sonra daha fazla vapura sahip olmaya calistigi konusu
yukarida izah edildi. 1837'den itibaren Osmanlilarin vapur inga etmeye
baglamasi ve bunu da Amerikalilara yaptirmasi, aslinda vapur teknolojisinde
baslarda ingilizlere dayaniimadigini gdstermektedir. Hatta 1840’larin
baslarina kadar Amerikali miihendis ve mimarlarin Tersane-i Amire’de
kalmas! bunu acgikga gosteriyor. Ancak sozlesmenin imzalandigl tarihten
itibaren Ingiltere’den buharli gemi teknolojisine uygun miihendis ve isgilerin
getiriimesi de tesaduf degildir. 1838'den 6nce Osmanl Devleti'nin sahip
oldugu iki vapur 1828-29'da ingiltere’den satin alinmisti. Osmanlilarin bu iki
vapura ragmen, 1830’larin baginda yeni vapur satin almamasi veya insa
etmemesi tamamen bu yeni teknolojiyi ihtiya¢ olarak gérmemesiydi. Aslinda
bdyle disuinmeleri de normaldi. Cunku vapurlar hentz dinyada savas gemisi
olarak kullanilmiyordu.

Baltalimani So6zlesmesi’ni izleyen suregte Osmanli maliyesi daha fazla
acik verecek, buna paralel olarak da hazinelerde tekli doneme girilecektir.
Maliye Hazinesi 1840’tan itibaren butun hazineleri kendi bunyesine
topladigindan, kurumlarin ihtiyaci da buradan tahsis edilecektir. Tabi bu
arada Tersane Hazinesi, gemi insa ve satin alimini tek basina karsilayacak
durumda degildi. Bu durumda Tersanenin insa, satin alim ve bagka diger

895

giderleri de Maliye Hazinesi tarafindan finanse edilecektir. Maliye

84 TNA, FO, 881-163, No: 138. 7 Kasim 1849. s.165-166 (Straftord Canning’ten Palmerston’a
yazilan mektup).

¥ BOA, MAD, 10691, s.11; MAD, 10715, s.32-33; MAD, 10716, s. 25-26; MAD, 11742, s.114;
MAD, 11753, 5.20; MAD, 11914, s.8; MAD, 11951, s.4-5.
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Hazinesi’nin bu fonksiyonu daha sonra gergceklesen Kirim Savas’inda
ingiltere ve Fransa’nin malf yardimiyla da desteklenecektir.?%

Yukarida verilenlerle Osmanli Devleti’'nin buharli gemi konusunda
neden Ingiltere’ye yanasti§i izah edilmeye calisilmistir. Kuskusuz bu tek
tarafli bir istek ve yanasma degildi. ingiltere’de belli oranda Osmanli buharli
gemiciliginin gelismesini istiyordu. Bunda Osmanl Devleti'nin stratejik
durumu ve ingilizlerin Osmanl Devleti lzerindeki menfaatlerini koruma
disuncesi etkili olmustur. Zira donanmasini guglendirmeye c¢alisan bir
Osmanli, kuzeyde Rusya ve Misirda ise Fransa’nin gicinu kirmada
ingiltere’ye yardim edebilir; bu iki Glkeye karsi bir siper olabilirdi.?*” Ayni
zamanda Ingiltere bu anlasma ile birlikte Osmanli pazarina daha fazla mal
sokmus olacakti. Yelkenli ve buharli gemilerle tasinan ingiliz ticari mallari,
1838 tarihini izleyen vyillarda bir 6nceki yila oranla daha fazla Osmanl
pazarina girecektir.?*® iste bu tam olarak, ingiltere’nin Osmanli diisiincesini
ifade ediyordu.

Osmanlilar, vapur siparisi konusunda ingiltere’ye yanasirken kuzey
komsusu Rusya’da ayni ulkeyle temas halindeydi. Ruslar, Karadeniz'deki
butin buharli gemileri Londra’da bulunan fabrikator Pitcher’a yaptirmaktaydi.
Burada insa edilen Rus gemileri daha mustahkem ve tamamiyla savas igin
donatiimiglardi. Bu yonuyle Rus vapurlari, Osmanlilarinkinden daha

Ustiind(.8%°

Swift /Bugu/Sagir Vapuru
ingilizlerin izmir Limanrna gidip gelen vapurlarindan biri olan Swift
Vapuru, tiiccar Black'ten satin alinmis ve Tersane-i Amire’ye baglanmisti.

Vapurun uzunlugu 32,4 metre, genisligi 9,8 metre, su kesimi 2,9 metreydi.®*

“° BOA, MAD, 11944, 5.30.

897 Gross, a.g.e., 5.202.

%9 Ingilizlerin Istanbul’a yelkenli ve buharli gemilerle ihrag ettigi mallarin maddi degeri yillara gore
artls gostermistir. Bu bile tek basma Ingilizlerin ticaret sozlesmesi ile elde ettigi kazanimi kanitlar
niteliktedir. Ornegin Ingilizlerin Istanbul’a getirdigi mallarin ihrag degeri, 1840°ta 1.189.904, 1841°de
1.319.714, 1842°de 1.357.067, 1843’de 1.583.320, 1844°de 1.958.099, 1845°de ise 1.985.270 sterlini
bulmustu. Bkz. TNA, FO, 195-255, No: 47, 6 Mart 1846.

%99 Mac Farlane, Kismet or Doom..., s.75.

" BOA, MAD, 8886, 5.368.
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140 ton olan Swift, satin alinmasindan sonraki yillarda askeri alanda

kullanilmamis, silahlarla donatiimamustir.®’

Vapur, esasinda 1801'de
ingiltere’de Bridport'ta, Nichol Booles & William Bood tezgahlarinda 139 ton
ve yelken donanimhi bir ahsap tekne olarak insa edilmisti. Londra’'da,
Edinburgh & Leith Ship firmasi tarafindan Swift adiyla calistirimisti. 5 mile
yakin bir siirati vard:.®®

Vapur, Londra’da donemi iginde hizi ile 6ne ¢ikmis bir gemi olup®
12.000-15.000 keyl®® agirlik tasiyabilmekteydi. Swift, Londra’dan Tirkiye’'de
bulunan tiiccar Black’a génderilmisti. Gemi, izmire gelmis ve burada
Osmanlr'ya satilimak igin Black araci kilinmisti. Vapur begenilirse satin
alinacak eger reddedilirse Black tarafindan izmir'de kullanilacakti. Eger ona
da izin veriimezse ingiltere’ye iade edilecekti. Bu sartlar yerine gelmis olacak
ki vapur Osmanh gemi listelerine alinabilmisti. Vapurun personel sayisinda
ise farkl bir kriter uygulanmisti. Buna gore, personel yeni teknolojiyi
bilmeyenlerden olusacaksa 20, bilenlerden olusacaksa 200 kisilik bir saylya
sahip olabilirdi. Vapur ayrica, korvet, firkateyn ve kapak adli yelkenli gemileri
arkasina baglayarak tagiyabilmekte ve en keskin havada bile korvet ve
firkateyni akintidan yukari ve ruzgara karsi goturebilmekteydi. Ayrica gemi 6
aylik yakiti kadar kdmiir depolayabilmekteydi.**®

Serasker Husrev Mehmet Pasa, Bug gemisinin satin alinmasinin
Tersane-i Amire icin faydal olacagina inanmaktaydi. Pasa, istenirse bdyle bir
geminin Osmanli Tersanesi’nde de vyapilabilecedini, vapura ihtiya¢ olan

kémir madeninin ise Biyiikdere’de bulundugunu ifade etmisti.**

®! Sondhaus, a.g.e; Harriet Gilbert, Sally Adams, Wynford Hicks, Taylor and Francis e-Library,
London, 2001, s.20.

902 Tutel, a.g.e., s.14; Giileryiiz-Langensiepen, 1828-1923 Osmanh Donanmasi, s.212; yukarida
verilen tarih disinda, ayrica vapurun 1826’da Glasgow’da insa edildigini sdyleyen kaynaklarda
mevcuttur. Bkz. R.A.Fletcher, Steam-ships, Philadelphia J.B. lippincott company, Sidgwick &
Jackson Ltd, London, 1910, s.73-74.

%3 R.A.Fletcher, Steam-ships, Philadelphia J.B. lippincott company, Sidgwick & Jackson Ltd,
London, 1910, s.73-74.

% Hububat 6lgiisii. Bkz. Devellioglu, a.g.e..s.514.

%5 BOA, HAT, 27922-N, 29 Z 1243 / 12 Temmuz 1828; HAT, 28124-A.

Y°BOA, HAT, 27922-S, 29 Z 1243 / 12 Temmuz 1828 (Serasker Hiisrev Mehmed Pasa’nin Sadarete
yazdig1 tezkiresi).
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Swift vapuru satin alinarak tliccar gemileri arasinda istihdam edilmek
istenmis,”®” gemi icin hem Serasker hem de Kaptan Pasa olumlu rapor
vermisti.””® Bu durum da vapurun orijinal amacina uygun olarak kullanilmak
istendigini gostermekteydi. Vapur hakkindaki olumlu géruslerin ardindan
vapur izmir'den istanbul’a getirilerek Tiirk denizciliginin hizmetine girmisti.®*®

1828'de tiiccar gemisi Swift, ingiliz Black ile yapilan pazarlik sonucu
75.000 kurus indirimle, 625.000 kurusa mal olmus,’™® satin alim senedini
Black, Tersane-i Amire Emini'ne vermisti. Ardindan bu senet
bagsmuhasebeye kaydolunmus ve sozu edilen 625.000 kurug Darphane-i
Amire tarafindan Black’ e 6denmisti.®"’

Geminin ismine gelinecek olunursa, yukarida sdzinu ettigimiz ingilizce
ismin Osmanl kayitlarinda sadece ilk basta satin alindiginda kullanildigini
belirtmeliyiz.?'? Ancak alindigindan itibaren Osmanli kayitlarinda Bug ismi ile

anilmistir. Ancak 1829'da satin alinan ikinci vapurdan sonra, Swift’in

7 BOA, HAT, 27927-T, 29 Z 1243 / 12 Temmuz 1828.

908 BOA, HAT, 28018, 29 Z 1244 / 2 Temmuz 1828.; Swift’ten verim alinacagini diigiinen en 6nemli
kisi Kaptan Pasa’ydi. Ona gore Bug gemisi, Karadeniz Bogazi’ndan kayik ve yelkenli gemi ¢ikarmak
isine kesin olarak yarardi. Hatta bu isi yaparken para bile kazanilabilirdi. Bkz. HAT, 28403, 29 Z
1243 / 12 Temmuz 1828; Sagir vapuru ile Tekirdag’a 26 Agustos 1829 ve dncesi giinlerde bir seyahat
yapilmisti. Bu seyahatte Abdiilkadir ve Sadik Efendi, Tekirdag’daki voyvoda ile yapacaklari goriisme
icin vapuru tercih etmislerdi. Abdiilkadir ve Sadik Efendi’nin Sadarete gonderdikleri miisterek
sukkalari i¢in bkz. HAT, 43752, 25 S 1245 / 26 Agustos 1829; uzun yillar sarayin hizmetinde ¢alisan
vapur, 1252 Ramazan/1836 Aralik-Ocak’da, Seddiilbahir civarinda Sahin Tabyasi Oniinde, hava
muhalefeti yiliziinden kazaya ugramis ve karaya oturmustu. Vapurun karaya oturdugu yer kumsal
oldugundan demir, bakir aksamu ile ¢ark ve kazani par¢alanmamisti. Vapurun kazan ve garklari biiyiik
oldugundan ¢ikarmak zordu. Bu durumda Tersane-i Amire’den dolapli sandal istenmis ve
¢ikarilmasina galisilmistt. Bkz. HAT, 52041, 17 N 1252; HAT, 49022, 29 Z 1252.

%9 Swift, 1828 Mayis’ i son giinlerinde izmir’den istanbul Halig’e geldiginde i¢inde Ingiliz seyyah
Charles Mac Farlane’ da bulunmaktadir. Mac Farlane, vapurla siddetli riizgar ve dar bogazlardan
gecebildiklerini, bu durumun Tiirklerde buhar fikrinin avantajlarini diisiinmeye ittigini; Istanbul’a
gelindiginde halkin saskin bakislarmin vapur {izerinde toplandigini aktarmaktadir. Bkz. Charles Mac
Farlane, Constantinople In 1828, volume I, Saunders and Otley, London, 1829, 5.489-490.

%1 yapilan pazarlik sonucu, Black’e miikafat olarak, esya yiikli bir diger ticaret vapurunu,
Karadeniz’e gondermesine ruhsat verilmisti. Bunun anlami, diger tiiccarlardan farkli olarak 5-10 giin
once izin almak demekti. Hatta bu vapura gereken komiiriin de Tersane-i Amire’den gonderilmesine
karar verilmis, vapurun kaptani yaslh oldugundan yine Tersane-i Amire’den miinasip bir kaptanin
atanmasi da kararlastirilmisti. Bkz. BOA, HAT, 46521, 29 Z 1244 / 2 Temmuz 1828.

' BOA, HAT, 46462, 29 Z 1244 / 2 Temmuz 1828; 1828’de Istanbul’da bulunan Charles Mac
Farlane, gemininin 350.000 kurusa mal oldugunu ve bunun da Ermeni sarraf Kazaz Artin tarafindna
karsilandigin1 belirtmektedir. Ayrica, geminin ilk Osmanli vapuru oldugunu not etmektedir. Bkz.
Charles Mac Farlane, Constantinople In 1828, s.491.

’' BOA, MAD, 8886, 5.368-370.
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boyunun digerine go6re kuglik olmasina bakilarak, bu vapura Sagir

denmistir.®'?

Kebir Vapuru/ Hilton Joliffe

Vapur 1824’de ingiltere, Greenock'da, Scott adli denizcilik firmasi
tarafindan ahsap ve yandan carkl bir tekne olarak insa edildi. Deplasmani
174 ton olup, uzunlugu 38,8 metre, genisligi 6,8 metre, su kesimi 3,9
metreydi. Scott & Sinclair yapimi tek silindirli basit bir buhar makinesine
sahipti. Vapur, 1 Temmuz 1825 gunu Londra’da bulunan General Steam
Navigation Co. Firmasina satildi ve burada Hilton Joliffe adini aldi. Dort yil
sonra 30 Mayis 1829 tarihinde ise Osmanli Hiikimetince satin alindi.®'
Vapura Kebir isminin ne zaman verildigi belli degilse de arsiv kayitlarina
bakilarak 1829’'da bu vapura, ilkine (Swift /Bugu) nispeten daha buyuk oldugu
icin bu ismin konuldugunu soyleyebiliriz.

Sagir ve Kebir vapurlarinin katildigi ilk savas 1828-29 Osmanli-Rus
Savasl'ydl. Bu savasta, Ruslarin bir buharli gemisi bulunuyordu. Ama
gorinen o ki her iki devletin de buharlisi pek bir varlik gdsterememisti.®’® Her
iki vapur 1837 Mayis ayi geldiginde kazazede oldugundan atil kalmisti.®'

Zibayis-i Ticaret Vapuru

Hayriye ve Avrupa tlccari tarafindan igletilen vapur, bu tlccarlarin
elindeyken arizalanmasi Uzerine, 1841’de Eregli Komur Madeni Kumpanyasi

tarafindan devlet adina satin alinmisti.®"”

> BOA, HAT, 49020, 29 Z 1252 / 6 Nisan 1837,

4 Tutel, a.g.e., s. 18-19; Giileryiiz-Langensiepen, 1828-1923 Osmanh Donanmasi., s.212;
Sondhaus, a.g.e, s.20; bu vapuru 1832’de gore James E. De Kay’a gore vapur, yaklasik 200 ton
agirhiginda ve 80 beygir giiclindeydi. Sadece ii¢ yil hizmet vermesine ragmen oldukg¢a ciiriimiis
durumdaydi. Gemi, kabaca 50.000 dolara mal olmus ve resmi amaglara uygun olmasi i¢in epey para
harcanmisti. Yatacak yeri, geminin orta kisminda yer alan, maunla kaplanmis ve iginde alt1 ranzanin
bulundugu genis bir kamaradan olusmaktaydi. Ki¢ tarafinda ise, kaptana ait tek kisilik iki karma ile
padisaha ayrilan, yerleri Wilton halisiyla désenmis, icinde en pahali ipek ve satenlerle kaplanmis iki
yatak, bir divan, alaturka tarzinda mermer bir tuvalet bulunan kiigiik bir kamarasi bulunuyordu. Bkz.
De Kay, a.g.e., s.235.

915 F Rawdon Chesney, The Russo-Turkish Campaigns of 1828 and 1829, Redfield, 1854, s. 259

%16 Her iki vapurun kaptam Kelly ve oglu miistevfi sayilmis, Tersane-i Amire’de baska miinasip ise
kaydirilmisti. Kaptan Kely’e aylik 1500 ve ogluna 950 kurus maas verilmesine karar verilmisti. Bkz.
BOA, HAT, 48919, 17 S 1253 (Kaptan Rauf ve Mehmed Vasif Bey’in Sadarete gonderdigi sukka).
*'"BOA, i.DH, 2144, 14 C 1257 / 3 Agustos 1841.
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Eser-i Ticaret Vapuru

1835'de, ingiltere’de B. Walls & Co. Firmasi tarafinda insa edilen
vapur, dnce Viyana’da Tuna nehri Uzerinde ¢alistiriimisti. Ardindan 1843’'de
Turkiye'deki sarraflar tarafindan satin alinip istanbul’a getirtiimis olan vapur,
buradan da Trabzon’a gdnderilmisti. Sarraflar, vapurun buraya hareket
ettigine dair bir ilannamenin yayinlanmasi ve ruhsat verilmesi i¢in padisah
onayini istemiglerdi. Sadaret de bu tarz ilannamelerin Avrupa’da gegerli bir
usul oldugunu belirtmis ve Saraydan da ayni yonde karar ¢ikmisti. Vapur 193
ton olup, 29,8 metre uzunlugunda, 4,5 metre genigliginde ve su kesimi ise 3,1
metreydi. 44 beygir glicunde tek silindirli bir makinesi bulunan vapur iki topa

sahipti.?'

Uskiidar vapuru

919

140 beygir giiciinde®"® ve Nikola ismini taglyan vapuru ingiltere’den

satin alinmisti. Tlrkiye'ye geldikten sonra Uskiidar ismi verilen vapur daha
sonra Saraydan gelen teklif (izerine ismi Savn-1 Bari olarak degistirilmigti.?*

Ticaret Nezareti tarafindan isletilen vapur bir stire sonra 200 hisse
uzerinden satisa c¢ikarilmisti. Bu hisselerin her biri 4000 kurus olarak olarak
belirlenmisti.  Vapurun geliri, hissedarlari  tarafindan  paylasiimak,
mirasgilarina intikal etmek ve gerektiginde hisseden vazge¢cmek sartlariyla
satisa cikmisti.%%!

Vapur icin bir kumpanya kurulmasina karar verilmis, kumpanyanin
midirl ile diger yetkilileri belirlenmisti.®*? Vapur Trabzon, Selanik, Sinop,
Samsun, Varna, Eregli gibi limanlara yolcu ve yuk tasiyordu. 1843’te 6 kez,
1845'te 21 kez sefer yapmisti. Vapur ayrica asker sevkinde de kullaniliyordu.

Bundan bagka 1845'de Karadeniz Bogazi'na 16 gemi cekilmesinde de

¥ BOA, HAT, 28214, 26 Za 1254 / 10 Subat 1839; Tutel, a.g.e., 5.55-56; Giileryiiz-Langensiepen,
1828-1923 Osmanh Donanmasi., s.214; TNA, FO, 195-535, No: 129, 1 Ekim 1856.

" Emel Soyer, “Deniz Ulasimi ve Uskiidar isimli Vapurlar”, Uskiidar Sempozyumu V, cilt 1,
Uskiidar Belediyesi Yaynlari, 2007, 5.262.

220 BOA, HH.d, 10388, 25 Ca 1264 / 29 Nisan 1848, 5.23.

2! Ceride-i Havadis, say1 3, 21 C 1256 / 21 Temmuz 1840, s.2.

2 Uskiidar Vapuru’nun hissedarlart i¢in Meclis-i Umur-1 Nafia tarafindan 23.maddelik bir
nizamname hazirlanmisti. Bu nizamname i¢in bkz. BOA, i.DH, 1352, 1 Za 1256 / 25 Aralik 1840, lef
1.
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kullanilmisti. Vapur, once 1839'da Mecra-y1 Ticaret Vapuru ile carpisarak
Tersane-i Amire’ye cekilmis, ardindan 1847’de yipranmanin sonucu olarak
1848’de ise Trabzon’da karaya oturmasindan dolayi tamire muhtag bir hale
gelmisti.®*® Vapurun makine ve diger aletleri iyi olsa da teknesi pek kullanisli
degildi. Bu nedenle 1846 Mart ayinda teknesinin yeni bagtan ingasi gerekmis
ve Trieste’ye gonderilmesine karar verilmigti. Bu amagla Trieste’'ye 70.000
filorinlik ihtiyag poligesi ¢ekilmesi igin Hoca Hazar'a bir yazi yazimis ve
300.000 kurusu tiiccar Alyon’a vermesi istenmisti.?*

Vapurun ihtiya¢ duydugu teknesinin yenilenmesi, inga edilmesi,
makine ve diger aksaminin montaj islemi Trieste’de yapilmisti. Bu masrafi
kargilamak igin Hazine-i Hassa'dan farkli zamanlarda toplam 400.000 kurus
gonderilmisti.”® Sonucta teknesi yenilenmis, makine ve diger aksamlari da
yeniden diizenlenmis, vapurun ingiltere’den getirilmis olan yedek makine ve
aksami, bedeline hesap edilerek 143 lira Alyon tarafindan polige ¢ekilmisti.
Ayrica komisyon bedeli ile birlikte gerekli olan 96.228,5 kurusun Zohrab

tarafindan senedi geldigi zaman 6denmesi istenmisti.®?®

Savas Vapuru Satin Alma Tesebbiisleri ve Vapur Fabrikasi Kurma

Dusuncesi

Diger devletlerde oldugu gibi 1842 yilina kadar Osmanlilar da vapuru
bir savas araci olarak gormemigti. Kuskusuz bu anlayis vapurun anavatani
sayilabilecek ingiltere icin de gecerliydi. Hatta bu anlayisin bir yansimasi
olarak vapurlar donanma icinde 6nemli bir savas gucu olarak da yer almadi.
1830’larin sonunda uskurun vapurlarda kullanilmasi ve vapurlarin sacdan
yapilmaya baslamasiyla birlikte bu fikir de degismeye basladi. Vapur algisi
konusundaki bu degisim Osmanli Devleti Uzerinde de etkisini gosterdi. 1840’li
yillarla birlikte Osmanlilar da donanmalarinda savas gemisi olarak vapuru

kullanmaya yonelik bir egilim igine girdiler.

3 Soyer, a.g.m., 5.262-263.

4 BOA, HH.d, 10388, 19 Ra 1262 / 17 Mart 1262, s.23; Uskiidar Vapur’u, Vasita-i Ticaret
Vapuru’nun Kaptani Kaligek tarafindan Trieste’ye gotiiriilmistii. Bkz. HH.d, 17197, s.2.

2 BOA, HH.d, 10388, 8 B 1263 / 22 Haziran 1847, 5.23.

2 BOA, HH.d, 23802, 1263 / 1847.
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iste bu diistince cercevesinde Meclis-i Hass-I Mesveret'de, biiyiik
vapurlarin donanmada bulundurulmasina dair bir muzakere yapilmisti. Bu
goriismede, vapurlarin Tersane-i Amire’de insasinin pek miimkiin olmadig,
bunun nedeni olarak vapur ilmini bilen mimar ve muhendislerin Osmanlr’da
yoklugu ve vapur ekipmanlarinin ingiltere’den getirime mecburiyeti
gosterilmisti. Bu sebeplerin etkisiyle Osmanli Devleti 1842'de ingiltere’den
dért vapur satin almaya tesebbls etmisti. ingiltere’den alinmasi disiinllen
dort vapurun 20.000.000 kurus (40.000 kise) olan bedelinin Misir taksitinden
odenmesine karar verildi. Bu is icinde Haddehane ve Errehane Fabrika
(vapur) Naziri Salih Bey ile Tufenkhane Vapurlari Naziri Bekir Pasa
gorevlendirildi. Bunlarin yanina G¢ mimar ve muhendis ve birka¢ kisi daha
verilerek bu kisilerin vapur, koémuir ve demir dokim konularinda
uzmanlasmalari amaclandi.®*’

Vapurlarin, ingiltere devlet tersanesinde kullaniimakta olan yeni model
firkateyn vapurlarindan satin alinmasi gerektigi belirtiimisti. Vapurun hareket
kabiliyeti ve dayaniklihgr konusuna dikkat edilmesi gerektigi o6zellikle
bildirilmis ve bu konuda Londra Elgisi Ali Efendi’'ye Sadaretten, Sadik Efendi
ile Salih Efendi’'ye de Kaptan Kasa tarafindan bir uyari yazilmasi uygun
gOrulmustd. Alinacak olan bu vapurlarin bedelinin ise iki yil iginde 6denmesi
hedeflenmisti.??

Bu satin alma iglemi yani sira bagka bir problem ile daha karsi kargiya
gelinmisti. Bu ise vapur ekipmanlarinin tamirini gerceklestirebilmek icin bir
vapur fabrikasina duyulan ihtiyagti. Bdyle bir fabrika istanbul’da
olmadigindan, yine disaridaki devletlere muhta¢ bir durumada kalinacagi
disuniliyordu. Bundan baska, ingiltere’ye génderilecek égdrenciler, orada
kendilerini gelistirseler bile, fabrika omadigindan donuslerinde bilgilerinin
pratiklerini yerine getiremeyecekleri dngoruluyordu. Bu sorunlar da bir kenara
not edildikten sonra, bunlara ¢6zim olarak tamirler sirasinda vapurlarin

istanbul’da yapilmasi ve ileride yeni vapur aksami da imal etmek Uizere

921 BOA, i.MSM, 15-340, 25 R 1258 / 5 Haziran 1842, lef 1; yurt disina gitmesine karar verilen
kisiler hakkinda daha detay bilgi i¢in ikinci boliimiin “vapur personeli” adli alt basligina bkz. s.228.
"2 BOA, I.MSM.,15-340, 25 R 1258 / 5 Haziran 1842, lef 1.
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Osmanli ulkesinde bir vapur fabrikasinin insa edilmesi gerekli goérilmusti. Bu
yuzden de satin alinacak vapur sayisi uge dugurulup digerinin yerine fabrika
donanimi alinarak vapur fabrikasinin istanbul civarinda miinasip bir yerde
inga ettirilmesi uygun olacagi dustnulmustl. Saray ise bu konunun bir kere
daha viikela arasinda miizakere edilmesi emretmisti.?*°

Demir Fabrikas'nin kurulmasi fikri Tersane-i Amire’'ye gereken
vapurlarin pargalarini istanbul’da karsilama, bu aksamlari imal ve inga etme
dusuncesinden dogmustur. Denilebilir ki Osmanli Devleti'nde demir fabrikasi
kurma igini hizlandiran, genelde denizcilik iglerindeki islemler ve 6zelde de
vapurlarin tamir ve ingalarina ihtiyag duyulan pargalarin istanbul’da nasil
uretilebilicegine iliskin bir tur arayis ve ¢6zim arama gayretidir.

Vapur satin aliminda demir fabrikasi sikki Uzerinde epeyce
durulmustu. Demir fabrikasi demek, tamir, onarim ve gemi insada disariya
bagimlihgi azaltmak anlamina geliyordu.®*®

Tersane-i Amire’de vapur fabrikasi icin ne kadar ekipman
gerekecegine dair Mektebi Harbiye ve Tufenkhane Vapurlari Midird Emin
Pasa ve Bekir Pasa ile Salih Bey'in mizakeresi sonucu ortaya ¢ikan bir
defterde, mevcut ekipmanlarin durumu belirtiimisti. Sadece vapur fabrikasi
kurmak vyeterli degildi. Onun gelismesi i¢cin demir ve komur ilminin de
dgrenilmesi gerekecekti. Bu noktada Tophane-i Amire’de bulunan Alay Emini
Halil Bey 6nceden demir eritiimesi (izabe) ilmini 6grenmis ve o dile de asina
olmustu. Bu demir dokim ve maden komuard c¢ikarilmasi konusunda Halil
Bey'in yanina Tophane-i Amire’den birinin verilmesine karar verilmisti. Yine
Tersane-i Amire’den de demir ve kémiir igin birer miihendis tayin edilmesi ile
makine ilmini 6grenmek icin de Salih Bey’in yanina dort mihendis ve vapur
inga isini ogrenmek Uzere iki insaiye muhendisi verilmesi istenmigsti. Ayrica
yanina vapurlarin ingasinda dayanikliigina dikkat etmek, kereste, givi ve
civatalarin mevcut durumunu kontrol etmek Uzere iki mimarin segilmesi

gerektigi de belirtiimisti. %’

" BOA, 1.MSM,15-340, 25 R 1258 / 5 Haziran 1842, lef 1 (Kaptan Pasa’nin tezkiresi).
%39 BOA, HR.SFR.3, 2-75, 12 N 1257 / 17 Ekim 1841.
%1 BOA, i.MSM,15-340, 25 R 1258 / 5 Haziran 1842, lef 2 (Meclis-i Hass1 Viikela layihas1).
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Demir fabrikasi ve demir eritiimesi igin dokimhane insasi igi
gerceklesmedigi surece, vapurlarin dogru bir sekilde kullanilamayacagi ve
vapur parcgalarindan biri kirlldiginda, onu yerinden (ingiltere) alana kadar
vapurlarin hareketsiz kalacagi belliydi. Bu vapur parcalarinin gerek imali ve
gerekse kirilanlarin tamirinin Gg¢ yili bulmasi nedeniyle, birincisi, uygun eritme
(izabe) ve dOkme (isaga) demir; ikincisi, temiz ve bol komur madenleri;
uclncusu de fabrika dokimhanesinin varligi sartti. Bunlarin temeli olan demir
madeni Osmanli (ilkesinde varsa da bu madenin bazi tiirleri isvec¢’ten baska
higbir Avrupa Ulkesinde bulunmuyordu. Bu yonuyle eritme (halle, izabe) tam
olarak ¢ozulememis ve bu zamana kadar da cisimce seyler dokulememigti.
Bu nedenle var olan demir cevherlerinden 100’er kantari Londra, Viyana ve
isvec taraflarina gonderilip tecriibe ettirilmesi istenmisti. Bunun yaninda
mimarlik ilmine kabiliyeti olanlar tarafindan Osmanli Ulkesinde tecriibe
edilerek demir ¢ikarilmasinin yaninda, Eredli'de bulunan madenin daha iyi
islettirilmesi icin de dnce bu ilme vakif (fenne asina) bir kisiyi atamak daha
dogruydu. Boyle yapildiginda Eregli madeninden daha fazla verim alinacakti.
Batln bu 6ngorulerin olmasi, gerekli olan fabrika ve dékiimhanenin insasiyla
ekipmanlarinin ve bunlar kullanacak dokucu ve kalipgl ustalarinin da
getiriimesine bagliydi. Tecrube isine dikkat edilmesi gerektiginden bununla
ilgili olarak Tophane-i Amire kaymakamlarindan maden eritme (izabe) ve
kalilba dokme (isaga) isi konusunda kabiliyetli olan Halil Bey’in gorevli
kilindig1 6nceden sz edilmisti. Bu kez vazifeleri biraz daha netlesmisti. Buna
gore, Halil Bey'in yanina birisi de verilerek Londra’ya gonderilmesi; mumkun
olmazsa Isveg tarafina yollanmasi gerektiginden s6z edilmigti. Ayrica
Londra’da kdmur madeni tecrubesi icin iki muhendisle birlikte Tersane-i
Amire’den Salih Bey'in génderilmesi; Viyana'da yapilacak tecriibenin de yine
orada Osmanl 6grencilerinin basinda olan Mosy6 Havislab tarafindan yerine

getiriimesi gerektigi belirtilmisti.**?

Tersane-i Amire’de vapurlarin cogalmasi sebebiyle bdyle bir fabrikaya
ihtiya¢ oldugu acikti. Durum, Meclis-i Hass-1 VUkeld’da muzakere edilmigti.

%2 BOA, I.MSM, 15-340, 25 R 1258 / 5 Haziran 1842, lef 3.
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Aslinda 6nceden vapur fabrikasi icin Londra’dan bazi esyalar satin alinmis
ve Tersane’i Amire Mahzenine konulmustu. Mektebi Harbiye Nazir ve
Tifenkhane-i Amire Vapurlari Memuru Emin Pasa ve Bekir Pasa ile
Haddehane Memuru Salih Bey, buharli teknolojiye ait bilgiye sahip olmalari
sebebiyle bu durumu aralarinda rahatga muzakere edebilmislerdi. Yaptiklari
bu goérisme sonunda bir de layiha kaleme almiglar; ayrica mevcut vapur
esyalarini bir deftere yazmiglardi. Bu defter ile birlikte demir dokim (isaga),
eritme (izabe) ve komur ¢ikarilmasi; makine, mimarlik ve vapur insa bilgisini
ogrenmeleri icin gonderilmesi gereken 6grenci ve memur sayisini gosteren
pusula, Kaptan Pasa tarafindan bir tezkire ile birlikte Babiali'ye sunulmustu.
So6zu edilen layiha, tezkire, defter ve pusula, Meclisi Hass-1 Vikeld'da
g6rusulmustu. Layihada, bu vapur fabrikasi idaresinin, tUlkede bulunan demir
madenleri cevherinin kaliba dokulme ve eritimesine bagh oldugu, bunun da
oncelikle tecrubeye ve sonra ¢ikarilan komur madenlerinin usdlune uygun
imal ve idaresiyle olacagi belirtiimigti. Ancak bu imalin ne tur fabrika egyalari
ile yapilacag: belli degildi. Bunun igin de komsu devlet Rusya'nin
madenlerine bakilmasi tavsiye edilmisti. Rusya’da ¢ikan demir madenleri
Osmanlrdakilerine yakindi. Clnki Rusya demir fabrikalarinda kullanilan
ecza ve esyalar, Osmanli madenlerinin eritme ve kaliba dokmesine uygundu.
Bu yuzden Rusya’dan da bir demir fabrikacisi istihdami ve fabrika igin satin
alinmasi gereken egya ile insa edilecek fabrika binasinin sonradan
hazirlanmasina baglanmasi gerektiginden soz edilmisti. Vapurlarin énceden
emir verildigi Uzere U¢ adet olarak satin alinmasi ve vapurlarin satin alim
kontratosunun dizenlenmesine memur kilinacak Sadik Efendi, Salih Bey,
Halil Bey ve dgrencilerin maas ve harcirahlarinin 6denmesi gerekiyordu. Yine
Tersane-i Amire’den dnceden Avrupa’ya génderilen dgrencilerin maas ve
harcirahlarinin miktari meselesi de bir bagska Meclis-i Hass-1 Megveret
toplantisinda ele alinmig ve Sadik Efendi’'nin memuriyetinden dolayi
2.500.000 kurusun (5000 kise) kendisine veriimesinin faydali olacagi
belirtilmisti. Hariciye Nezareti ile ingiliz elgisi Canning arasinda durum
konusularak satin alinacak vapurlar bedelinin énce Ingiltere devleti
hazinesinden odenmesi, sonra da buradaki elgilik aracihigiyla Osmanli
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hazinesinden 6denmesi ve Sadik Efendi'ye 16.500 kurus (150 lira) maas

verilmesine karar verilmisti.%*

Yapilan arastirma sonucunda Tersane-i Amire’de mevcut olan vapur

ekipmanlar soyleydi:***

Tablo 24: 1842'de Tersane-i Amire’de Bulunan Vapur Ekipmanlari

Vapur ekipman tiiri Adet

6 beygir kuvvetinde kara vapuru (makine)

3 beygir kuvvetinde kara vapuru (makine)

Self-aktin (self acting) tlrbin masin tabir olunur alet

Kigilk ve adi tlirbin masin tabir olunur alet

Agir govdeler nakli icin hareketli demir maguna

Sabit demir magune

[N [ ) L ) [ ) N S ) N

Demir kesilmesi igin zimbali blylk mikraz (kesecek pargca/makas):

Vapur ekipmanlari imal ve tamiri igin insa edilecek fabrikaya gerekli

olan esya miktari ise séyleydi:**°

Tablo 25: Vapur Ekipmani imal ve Tamir Edecek Vapur Fabrikasina

Gereken Esya ve Bedelleri

Vapur ekipmanlarinin tiirti Adet

80 parmak capinda silindirin igini ¢ark etmek icin bovin masin tabir olunur | 1
tezgah

S6z0 edilen silindirlerin kapaklarini gark etmek igin bir tir tezgah

Yatay peltin masin diye tanimlanan kigik ve buyuk tezgah

Dikey pulanya masin diye tanimlanan tezgah

Somunlarin kdselerini agmak igin bir tir tezgah

Mubhtelif capta burma agmak icin alet

Vidalarin kovanlarinin icine burma agmak icin alet

Blyuk burma ve kovanlar agmak icin tezgah

Kiguk self aktin...... ?

[N B NG J) [ N UL N [ N [ N (RIS N JRE N (L

Farkli gapta ¢ilingir makineleri

So6zu edilen tezgahlara lazim gelen tirll gelik kalem, keski, ¢cekic ve 6rs

Bu aletleri isletmek i¢in mihver (eksen) ve demir gark ve fenerler

Buyuk, orta ve kiguk tokmak 3

Tokmak, makaraci, haddehane ve dékimhane 1
icin takimiyla birlikte 60 beygir kuvvetinde vapur (makine)

33 BOA, 1.MSM, 15-340, 25 R 1258 / 5 Haziran 1842, lef 4.
4 BOA, I.MSM, 16-341, 12 C 1258 / 21 Temmuz 1842, lef 1.
95 BOA, I.MSM, 16-341, 12 C 1258 / 21 Temmuz 1842, lef 1.
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Vapur fabrikasi i¢in bu gayret ve calismalarin yapildigi sirada, satin
alinmasi 6nceden kararlastiriimig olan vapur i¢in, Londra’da bulunan tuccar
Kosti’'ye Alyon tarafindan c¢ekilmis olunan 10.000 altinlik poligenin, simdilik
tehir edilmesi istenmisti. Alyon, sdzu edilen poligcenin hikminu tehir etmek
lizere kendisi bir yazi yazmis ve sonradan durumu Sarim Bey’e bildirmisti.?*°

Bundan sonra Tersane-i Amire icin satin alinmasi disiinilen (g
vapurun durumu yeniden Meclis-i Hass-1 Vikeld’da muizakere edilmigti.
Yapilan muzakerede, Uc¢ vapurun birden satin alinmasina teredditle
yaklagiimist. Bu tereddudun gerekgeleri izah edilmigti. Buna gore,
istanbul’da demir fabrikasi bulunmadigindan ve tamire ihtiya¢ duyuldugunda,
vapur aksami yine Avrupa’ya siparis edilecekti. Bu sure¢ zarfinda vapurlar
hareketsiz kalacaklardi. iste bu problemler nedeniyle demir fabrikasi insa
edilmesi bir zorunluluktu. Ayrica bdyle bir fabrika, vapurlarin sayica artisina
da katki saglayacakti. Biitiin bu gerekgeler ve bu sirada Tersane-i Amire’de
bir vapur ingasinin bitmesi lzerine Meclis-i Hass-1 Vikeld, ingiltere’ye Ug
vapur alimi i¢in giden Sadik Efendi’nin geri gelmesini ve bu alimlardan
vazgecilmesi gerektigini tavsiye etmisti. Sadik Efendi’nin yerine Londra Elgisi
Ali Efendi tarafindan uygun gorulecek buyuklukte bir vapurun satin alinmasi,
s6zU edilen fabrikanin duzenlenmesi, ekipmanlarinin ve fabrikatorin
getirilmesinin daha iyi olacagi belirtiimisti. Bu fabrikanin ingasiyla birlikte
gerekli olan vapurlarin adim adim istenen seviyeye getirilebilecegine
inaniimaktaydi. Cunki Misir taksitinin 20.000 kisesi Hicaz masrafina
ayrilmisti. Geri kalan 20.000 kisenin de Darphane-i Amire masrafi karsihgina
ilave edilmesi ve faiz gelirinin s6zU edilen masraf kargiligindan ayriimasiyla,
Maliye Hazinesi’'nde biriken eski paradan yil yil édenmesi kararlastiriimigti.
So6zu edilen taksitten 20.000 kise kalarak bu paradan bir vapur alinmasi
tasarlanmisti.

Bu sefer Barutgubasi Ohannes, Ingiltere tarafina goénderilmis ve
20.000 kise ile bir adet vapur ve demir fabrikasi insasi isi Darphane-i

Amire’'ye havale edilmisti. Satin alinacak vapurun bir tarifnamesi veriimesi

%6 BOA, HR.SFR.3, 2-37, 11 B 1258 / 18 Agustos 1842.
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icin el¢i ayrica uyariimisti. Ayrica kontrol edilmek Uzere Sadik Efendi ile
gonderilecek demir maden numuneleri de Londra’ya yollanacak ve ardindan
vapurun tarifnamesi Kaptan Pasa tarafindan Istanbul'a getirilecekti.
Ohannes, posta vapuruyla Londra’'ya gitmeden o6nce, s6ziu edilen demir
fabrikasi isi kendisiyle muizakere edilmisti. Bu goérismede, bahsi gegen
fabrikanin bundan 6nce Fabrikator William Feriren’le duzenlenen layiha ve
kontratosu ile ekipmanlarin durumu ve miktarini kapsayan bir defter
hazirlanmisti. Meclis-i Hass-1 Vikelad’da yapilan goérismede, Tersane-i
Amire mahzeninde vapur ekipmanlarina ait esyalarin az sayida oldugu, bu
mahzendeki egya dikkate alinmadan Ohannes tarafindan ekipmanlarla
fabrikator ve iki kalfanin getirtiimesi, elginin nezaretinde ve yardiminda
kontrato yapilmasina karar verilmisti. Buna goére bu isin masrafi 15.300 liraya
(4000 kise) varacak ve masrafi da Darphane-i Amire tarafindan taksit ile
Odenecekti. Kaptan Pasa’'nin verdigi ifadeye gore, satin alinacak bu vapur
1700 askeri igine alacak buyuklikteydi. Yapilan bu muzakere ve
arastirmalarin  sonucunda, Darphane-i Amire Nazir'nin Londra’ya
gonderilmesine karar verilmisti.>*’

Bu sirada Londra Limani’'nda 100.000 lira masrafla inga edilip satin
alinmasi kumpanya tarafindan tasarlanan bir vapurun tahminen 50.000-
60.000 lira arasinda olabilecegdi, Londra Sehbenderi Zohrab tarafindan Riza
Pasa’ya bildirilmisti. Bunun ardindan vapurun muayenesi yapilmis ve bir
kusuru gorulmemisti. Sehbenderin yazdi§i bir yazidan anlasildigina goére
vapurun gunlik yaktigr komuran miktari az gérunmustu. Hatta bu vapurun
1/4’ U glg¢ ve buyukliginde olan mevcut vapurlar iki kat daha fazla komur
yakmaktaydi. Bu yoénuyle enerji tasarrufu saglayacaga benziyordu. Ayrica
vapurun bedeli de uygun gorulmuastd. Bundan bagka vapurun savas gemisi
sekline konulabilecegi nedeniyle bordalarina konulacak toplar Londra’da
dizenlenmek Uzere yalniz bas ve ki¢ toplarinin bu sehirden satin alinip
istanbul’a gonderilmesinin uygun olacagdi belirtiimisti. Vapurun sehbender

tarafindan hazirlanan tarifnamesinde vyazildigi o6zellik ve sekle uygun,

%TBOA, I.MSM, 16-342, 11 N 1258 / 16 Ekim 1842.
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fiyatinin ise 50.000-60.000 lira arasinda olacagi belirtilmisti. Bu vapurun
Tersane-i Amire igin alinacak vapura bedel olarak satin alinmasi uygun
gorilmiistii. Gerekli olan meblagin 6denmesi icin de Darphane-i Amire’ye
emir verilmisti.>*®

Londra’'da, bu sirada 600 beygir gucunde olan bir vapur muzayede
olup 50.000 liraya (11.111 kise) kadar satin alinabilme ihtimali ortaya
¢ikmisti. Durum hemen istanbul’a bildirilmis ve vapurun alinmasina Saraydan
izin ¢gikmisti. Vapurun satin alinmasindan dogrudan Barutgubasi Ohannes ve
Zohrab sorumluydu. Vapurun bedeli olan 50.000 lira igin ihtiyat poligesi Alyon
tarafindan gonderilmisti. Vapurun fiyatinin uygun olmasi Uzerine, sigortasi
istanbul’dan teslim ediimek sartiyla parcalarinin posta ile génderiimesi
istenmisti.”*® Baslangicta bu kadar olumlu bir gidisat varken sonradan yapilan
arastirmalar lzerine vapurun pek de harbe elvermeyecegi anlasiimisti.**° Bu
nedenle savas vapurunun satin alinmasindan vazgecilmesine karar verilmisg,
yeni bastan vapur yaptiriimasina karar verilmisti.®*'

Bu son vapurun da alinmasindan vazgecilmesinin kuskusuz bazi
sebepleri vardi. Oncelikle, vapurun savasa elvermeyip bazi yerlerinin kot
olmasi nedeniyle 1000 kiseden fazla masrafa ihtiya¢ duyacagi anlasiimisti.
SoOzu edilen vapurun diger vapurlar gibi ¢arklarinin su seviyesinden yukarida
olmasi ve buyukligu sebebiyle, yakacadr komuarian fazla olacagi
hesaplanmigti. Ayrica bu siralarda Avrupa’da icat ve insa edilmekte olan
savas vapurlarinin garklari suyun iginde kalip savasa daha elverisli oldugu
acik olmasi nedeniyle vapurun satin alinmasindan uzak durulmustu. Bu
vapurdan vazgecildigi sirada Zoéhrab tarafindan Londra elgiligine teknik bir
vapur resmi gonderilmis ve muzakere edilmisti. Bu muzakerede diger bir
savas vapurunun yeniden insa edilmesi uygun goriilmisti.**? Satin alinmasi
dusundlen vapurlardan vazgegilmesinin bir baska sebebi ise Londra’da

incelenen iki vapurun yolcu nakli i¢in yapilmasiydi. Dolayisiyla hem savas

¥ BOA, HR.SFR.3, 3-3, 5 L 1258 / 9 Kasim 1842; I.HR , 895, 4 L 1258 / 8 Kasim 1842; A.MKT, 5
-35,5L 1258 /9 Kasim 1842.

%9 BOA, HR.SFR.3, 3-5, 5L 1258 /9 Kasim 1842.

"0 BOA, HR.SFR.3, 3-74, 8 Z 1258 / 10 Ocak 1843.

I BOA, HR.SFR.3, 4-7, 17 Z 1258 / 19 Ocak 1843.

%2 BOA, HR.SFR.3, 4-10, 25 Z 1258 / 27 Ocak 1843 ; HR.SFR.3, 4-24, 15 M 1259 / 15 Subat 1843.
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hem de ticaret icin bir ise yaramayaca§i anlasimisti.®*® Ayrica iki vapurun
bedeli cok masrafli gériiniiyordu.®** Tabi bu arada Zoéhrab tarafindan
gonderilmis olan vapur resminin, yeni moda (nev-resim) bir vapura ait olup
olmadigi pek anlasilmamis; bunun iizerine durum Darphane-i Amire Naziri
tarafindan Londra Elgisi Ali Bey’e sorulmustu. Ali Bey, Babiali'ye gonderdigi
cevapta, onceden icad edilen vapurlarin simdiye kadar pek ise yaramadigini,
gonderilen resmin ise en son yapilan kullanigl vapurlara ait oldugunu
belirtmisti. Ancak buna ragmen Meclis-i Vukela, yapilan muzakerede vapur
alimina pek sicak bakmamisti.>*

Bir yillik ¢aba ile yapilan doért vapur satin alim tesebbusu sonugsuz
kalmisti. Ancak bu arastirma surecinde Osmanli ordu ve denizci burokratlari
ingiltere’de bulunmakla, vapur bilgi ve tecriibelerini artirmiglardi. Bu
tecriibelerinden en énemilisi ingiliz tersanelerinin insa ettigi vapurlari ve insa
ortamini da gérmeleriydi. Béyle bir tecriibe ile istanbul’da bulunan Tersane-i
Amire’nin vapur insa etme durum ve kabiliyeti daha da artacak, teknoloji
transferi hiz kazanacakti. ingiltere’de bulunan Osmanli temsilcileri sadece
denizcilik alaninda tecriibe kazanmamislar; ingiliz fabrikalarini da yakindan
gérme firsatini elde etmislerdi. Bu durum, ingiliz fabrikalarinin isleyisi, yeni
teknolojilerin fabrika ve sanayilerde uygulanisi, ingiltere’de bulunan Osmanli
barokratlarini etkilemis; bu yeni teknolojik ekipmanlarinin, Osmanl Ulkesine

transfer etme duslncesini ortaya ¢ikarmis ve gucglendirmisti.

Mecra-yi1 Ticaret Vapuru

Yukaridaki tesebbuslerin sonucunda Osmanli Devleti, savas gemisi
alimindan kesin olarak vazgecmis ve ticaret vapuru elde edilmesini daha
mantikli bulmustu. 1842'de Londra’da bulunan Ohannes ve Londra Elgisi Al
Bey, bir ticaret vapurunun Hazine-i Hassa Kumpanyasi adina satin alimindan
sorumluydular. 200 beygir guicinde olacak vapurun Ucreti baslangigta 4000

kise®*® olarak hesaplanmisti. Ancak vapurun 4000 kiseyi asmasi durumunda

%3 BOA, HR.SFR.3, 4-30, 23 M 1259 / 27 Subat 1843.

%4 BOA, HR.SFR.3, 4-30, 23 M 1259 / 27 Subat 1843; i.HR, 937, 8 M 1259 / 8 Subat 1843, lef 3.
%3 BOA, I.HR, 984, 30 Ra 1259 / 30 Nisan 1843, lef 2.

%46 Bu tarihte 1 kise 500 kurustur. Bkz. BOA, HH.d, 10388, s.19.
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fazla miktarinin hisse sahiplerine eklenecedi de ayrica belirtilmisti. Vapurun
her hissesi 5000’er kurustan ibaret olup toplamda 400 hisse olarak kabul
edilmesi Saraya teklif edilmigse de Sultan, bunun 100 hisseye inmesini
istemisti.®*’

Vapur bedelinin 4000 kise dusunulerek hazirlanan taksim defterinde,
toplam 100 hisse itibariyle her hissesi 40 kiseden bir paylasim yapilimis,®?®
ancak sonradan vapurun satin alim bedelinde bir artis olmus ve miktar 5000
kiseyi biraz ge¢misti. Bu durumda, var olan hissedarlara yenilerinin
eklenmesi gerekiyordu.*® Sonucta bir paylasim daha yapilmis ve vapurun
yeni bedeli 122 hissedara dagitiimisti.**°

Ticaret Nezareti tarafindan idare edilecek olan vapur, duruma gore
Akdeniz ve Karadeniz iskelelerine gidip gelecek, her u¢ ayda bir gelir ve
gideri cikarilacakti. Vapur, kumpanya tarafindan alinacakti. Basta padisah
olmak Uzere ileri gelen devlet adamlarinin hisselerinden olusan bu
kumpanya, dnceleri makine gucu 200 beygir olan vapurun yerine 190 beygir
gliciinde bagka bir vapuru almaya karar vermisti. ingiltere’den 5080 kise bir
fiyatla alinmasi dustnulen vapurun her hissesi, bu sefer 20.000 kurus
hesabiyla devlet ileri gelenlerinin hisseleri arasinda pay edilmisti.**"

Glasgow’dan vapur satin alinmasi igin Londra’da bulunan Edward
Zohrab, buradaki vapurun alimindan vazgecilmesini istemis, ancak baska bir
vapur bulamamisti. Bu nedenle alinacak vapurun yenilenerek insa ettiriimesi
gerekmekteydi. So6ziu edilen vapur icin Londra’da bulunan tezgah
ustalarindan birini segen Zdhrab, bu kisiye inga isini ihale etmis ve dort aya
kadar bitmesini dusundugu 568 tonilato ve 190 beygirlik vapurun ingasi
islemini, ustasi ile kontrato etmisti. Zohrab, vaktinin azligindan dolayi
kontratoyu devlete gonderememis ve gelecek postaya ertelemisti. Zohrab,
vapurun devlet tarafindan begenilecegini umuyordu. Vapur c¢arklarinin

(makine) 200 beygir kuvvetinde degil de 190 beygir gicunde olmasinin daha

%7 BOA, I.DH, 2666, 29 M 1258 / 12 Mart 1842, lef 2.

"8 BOA, I.DH, 2666, 29 M 1258 / 12 Mart 1842, lef 1; HH.d.10388, 5.2-3; D.DRB.MH, 552-31.
% BOA, I.HR, 896, 5 L 1258 / 9 Kasim 1842, lef 2.

%0 BOA, I.HR, 896, 5 L 1258 / 9 Kasim 1842, lef 1.

I BOA, HH.d, 10388,1 Z 1258 / 9 Kasim 1842, s.4.
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iyi olacagini uzmanlari ile gorusen Zohrab, s6zu edilen kalipta bir vapurun
yurimesine 190 beygir gliciiniin yeterli oldugunu édrenmisti. ikinci olarak
vapurun ¢ark ve diger pargalarini imal edecek ve duzenleyecek uzmanlarin,
190 beygir glcunde bir ¢gark dokmeye yetecek kaliplarinin hazir oldugunu ve
4 ay zarfinda g¢arkin imal edilebilecedini; ancak 200 beygir glicinde insa
edilirse alti yedi ay sUreceg@ini de 6grenmigti. Vapurun teknesiyle carklari,
direk, tayfa ve diger masraflari toplam 21.212 lira sterline (4713,7 kise) imal
ettirilecek; bu miktar ise taksitle 6denecekti. Taksitlerin 6denmesi icin Zohrab,
istanbul’dan 10.000 lira sterlin veriimesini istemisti. Zéhrab, hazir bir vapur
satin alinmis olunsaydi bedelinin istanbul’da ®&denmesinin mimkiin
oldugunu, ancak vyenilenerek (muceddeden) imal edildigi i¢in bunun
imkansizhgini belirtmig; imal edilen vapurun bitmesi igin vakit gegirmeden
kendisine para génderilmesini istemisti.®?

Zohrab, yapilacak vapur igin Linehus’ta ikamet eden Henry Fletcher ve
Kayartal(?) adh ustalar ile kontrato yapmisti. Kontratoya gore, vapurun
gévdesi iri olacak ve ahsabi ingiltere ya da Afrika mesesinden insa edilecekti.
Altinda bodoslamasi da karaagacgtan imal edilecek ve agaca ait diger imalati
da bu keresteden yapilacakti. Teknenin alti ise, geminin cussesine uygun bir
kalinlikta bakir kaplanip, guverte ve su degecek yerlerine de demir fazla
konulmayip bakirdan civi kullanilacakti. Vapurun uzunlugu 65,6 metre ve
genisligi ise 9,8 metreydi.? Vapurun teknik cizimleri Londra’da oturan Mésyo
Riston ve Kas tarafindan yapilmisti. Tomafarmir(?)®** adli kaptanin idaresi
altinda inga edilen vapurun kontratosu, gelecek posta ile Osmanlh Devleti'ne
gonderilecekti. Vapur, kontrato imza tarihinden itibaren 4 ay kadar bir surede
tamamlanmaya calisilacak, her tonilatosu 21,5 lira sterline inga edilecek ve
toplam bedeli olan 21.212 lira sterlin bes taksit ile 6denecekti. Birinci taksit,
kontratonun imzasi sirasinda, ikinci taksit omurgalarinin tamamlanmasinda,
ucuncu taksit tahtalari kaplandiginda, dordincu taksit bdlme Kirislerinin

konmasiyla guvertesinin ingasinda ve son olarak besinci taksit ise, geminin

2 BOA, HR.SFR.3, 2-66, 17 Eyliil 1258 / 23 Saban 1258 / 29 Eyliil 1842 (Edward Zohrab’m
mektubu).

%53 Ingiltere kademi olarak 168 kadem ve genisligi 26 kademdi.

%% Bu ismin orjinali Thomas Farmer olabilir.
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teslim edilmesi sirasinda tecribe edilip dyle verilecekti. Bu fiyatin 12.212 lira
sterlini yalniz tekne ve 9000 lirasi ise ¢arklar (makine) i¢cin denmesi gereken
miktardi. Bu fiyatin igine te¢hiz malzemesi olan seren, sutun, demir, kdmur ve
mellah masrafi dahil degildi.®>®

Vapurun Londra’daki insa islemine Londra Elgisi Ali Efendi ve
Sehbender Mésyd Zoéhrab bakmisti. Geminin insasi ve istanbul’a gelene

kadar yapilan diger masraflar ise sunlardir:>*®

Tablo 26: Mecra-yi Ticaret Vapuru’'nun insa Masrafi

Vapurun masrafi Lira Silin Peni
insa masrafi 23.341 17 1
Yedeklik levazim ve yedeklik bedeli 630 8

Londra’dan istanbul’a kadar olan sigortasi 218 15

Londra’dan istanbul’a gelinceye kadar 544 2

harcadigi kémirin masrafi

Kaptan ve tayfalarinin maas ile farkli masraflari | 650 6
Toplam 25.385 9
Vapurun Londra’dan istanbul’a getirdigi esya - 385 9
navlun olarak hesaplanan masrafi

Cikan sonug 25.000 0 0

Dikkat edilirse vapurun insa masrafi dnceden hesaplanan 21.212
liradan fazla tutmustu. Bu yeni miktarin icine muhtemelen yukarida s6zinu
ettigimiz techiz, demir, kdmur ve mellah masrafi da katilmig olmaliydi. Ayrica
bu miktarin yanina komisyon ve simsarlik toplami da ilave edilince yeni
masraf 27.860,5 lirayl bulmustu. Sonugta hisse sayisi ise 153’e ¢ikmisti. Bu

son duruma gdre, vapurda hissesi olan kisiler ve hisse miktarlari séyleydi®®’

3 BOA, HR.SFR.3, 2-67, 17 Eyliil 1258 / 29 Eyliil 1842.

¢ BOA, HH.d, 10388,1 Z 1258 / 3 Ocak 1843, s.4; I.HR, 1020, 11 C 1259 / 9 Temmuz 1843.

%7 Toplam kurus 3.064.675°ti. Z&hrab ve digerlerinin komisyonu 69575 kurustu. Bkz. BOA, HH.d,
10388, 1 Z 1258 / 3 Ocak 1843, s.4; I.LHR, 1020, 11 C 1259 / 9 Temmuz 1843.
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Tablo 27: Mecra-y1 Ticaret Vapurunda Hissesi Olan Kisiler ve Hisse

Miktarlari
Kisi Hisse Kise
Padisah 10 400
Vidin Miisiri Hiiseyin Paga 7 280
Trabzon Valisi 7 280
Sadr-1 Sabik Izzet Pasa 5 200
Serasker-i Sabik Mustafa Pasa 5 200
Yakup Pasa 5 200
Kaptan-1 Sabik Tahir Pasa 5 200
Safveti Pasa 5 200
Emtia Giimriigii Hissesi" 5 200
Haci1 Eyiip Aga 5 200
Anadolu Kumpanyasi 4 160
Rumeli Kumpanyast 4 160
Riza Pasa 3 120
Kaptan-1 Derya Halil Pasa 3 120
Ali Necib Paga 3 120
Vecihi Pasa 3 120
Trablus Miigiri Mehmed Pasa 3 120
Bolu Miigiri Salih Paga 3 120
Girid Valisi Mustafa Pasa 3 120
Asfer Paga 3 120
Selanik Miisiri Omer Pasa 3 120
Konya Miisiri ibrahim Pasa 3 120
Bosna Miigiri Hiisrev Pasa 3 120
Silistre Miisiri Mirza Pasa 3 120
Tophane-i Amire Feriki Mehmed
Ali Pasa 3 120
Uskiib Nazir1 Sabik Mustafa Pasa 3 120
Tavasli Osman Aga 3 120
Darphane-i Amire Naziri 2 80
Mahdumlar1 Hiiseyin Bey 2 80
Hariciye Nazir1 Sarim Bey 1,5 60
Hayriye Tiiccart Sehbenderi Seyyid Bekir Aga | 40
Avrupa Tiiccar1 Sehbenderi Yasef Meccar Bazirgan 1 40
Toplam (Her hissesi 40 kise) 119,5 4780

Bu tablo bize Tanzimat'in merkez-tasra burokratlarinin hisse yoluyla
Osmanli Devleti’'nde yeni baslamakta olan sirketlesme sirecine katildiklarini
gOstermektedir. Buradan ayrica, burokratlarin yine devlet olanaklarini

kullanarak bdyle bir sirece girdiklerini sdyleyebiliriz. Bir yerde Osmanlilar,

% S6zii edilen bes hisse Giimriik¢ii Mustafa Efendi’nin borcuna karsilik, giimriik adma alinmus
oldugundan, bundan boyle ortaya ¢ikacak taliplilere satilmak i¢in serh verilmisti. Bkz. BOA, HH.d,
10388,s.4.
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Ozel sektor eliyle degil, butinuyle devletci bir politika ile kapitalist ekonomik
bir model iginde kendine yer bulmaya galismistir. Bu siralar tam da kapitalist
ekonominin gelistigi yillara tesaduf ettigi dusundldiginde, Osmanl
Devleti'nin, kendini bu ekonomik evren iginde gérmenin bir sonucu olarak
devlet eliyle bir orta sinif olusturma gayretine girmis denemese de en
azindan bdurokratlarindan bir zengin sinif ¢ikarma tesebbusune girigtigi
sOylenebilir. Boyle bir zengin sinif kuskusuz batida daha fazlaydi. Bu zengin
Avrupali ticcarlar gerek Osmanl Ulkesinde gerekse diger devletlerde gesitli
ticari faaliyetler yapmaktaydi.

Yukaridaki hisse sahiplerinden tahsil edilen miktar sonucunda 33
hisse 1 geyreklik eksik ortaya ¢ikmistl. Bu 33 hisse 1 ceyrek de 1349 kise
175 kurusa karsilik geliyordu. Acgikta kalan bu 1349 kise 175 kurus hemen

asagida yaziimis kisi ve kumpanyalara dagitilarak sorun ¢ozilmusti.®®

Tablo 28: Mecra-yi Ticaret Vapuru Hissesinden Agikta Kalan 33,5 Hissenin

Sahiplerine Dagilimi

Kigi Hisse Kise

Musul Valisi 200

Erzurum Masiri 120

Diyarbakir Mugiri 120

Kdstendil Misiri 120

Girid MUsirinin hisselerine eklenen miktar ,5 hisse 1 ceyrek | 70

izmir Kaymakami ve Guimriikgiisii Hamdi Bey 120

Rumeli Kumpanyasina eklenen hisse 240

Anadolu Kumpanyasina eklenen hisse 240

5
3
3
3
1
Sivas Mutasarrifi Said Pasa 3 120
3
6
6
3

Toplam 3,5 hisse ceyrek 1350 kise

Peyk-i Ticaret Vapuru

Yine Hazine-i Hassa Kumpanyasi tarafindan 1843’de insasi baglatilan
bir baska vapur, Peyk-i Ticaret'ti. Vapurun satin alinmasi isi ingiltere’de
bulunan Londra S$ehbenderi Zéhrab ve elgiye havale kilinmisti. Geminin

teknesi bittikten sonra makine, ¢ark ve direkleri konulmus, ardindan da bakir

% BOA, HH.d, 10388, s.5; I.HR, 21-1020, 11 C 1259 / 9 Temmuz 1843.
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kaplamalari tamamlanmisti. Vapur, 20 Mart'ta denize indirilmis®®, masrafi
kumpanya hissedarlarina béliistiiriilmiis ve ayni zamanda sigorta edilmisti.?’
Vapurun deplasmani 568 tonilato, uzunlugu 94 ve genisligi 14 metre,
makinesi 190 beygir gliclinde olup saatteki hizi 12 mildi. Vapur, Kaptan
Thomas Farmir kumandasinda Osmanli sancagi c¢ekilerek Londra’dan
istanbul’a getirilmisti. Vapur, teknesi 12.215 lira 9 peni 2 silin, makinesi ise
9000 lira olmak Uzere toplam 21.215 lira 9 peni 2 siline mal olmustu. Vapurun
ingiltere’deki cesitli tiiccar ya da fabrikatérlerden alinmis olan pargalarinin
bedeli de toplam 2126 lira 14 silin 4 peni kadardi. Bu masraflarin disinda
vapurun komur bedeli 544 lira 2 peni olup kaptan ve tayfalara ise 204 lira
verilmisti. Ayrica diger masraflar ise 1080 lira 12 silin 6 peni tutmustu. Butin
bunlarla birlikte vapurun toplam masrafi ise 26.019 lira 12 silin 9 peniyi
bulmustu.?®?
Vapurun inga ve techizi bittikten sonra bakir kaplama isi yapiimig, bu

islemden bir ay sonra da Istanbul’a génderilmesine karar verilmisti.®®

Eregli Vapuru

Vapur, Kémur Kumpanyasi’nin yedi hissedari tarafindan 1844’de
ingiltere’den 1718 kise 352 kurusa satin alinmist.?®* Vapurun 140 beygir
giiciindeki®®® kazani Rusya vatandasi iplikci Konstantin’den 327.948 kurusa

satin alinmigt:.%®

Girid Adasi igin Tarak Vapuru

Girid Adasr’'nda bulunan ¢ sehrin limanlari zamanla dolup tasmisti.
Ayrica gemilerin duzensiz giris ¢ikiglari yuzinden sézu edilen limanlar pek
emniyetli de degildi. Bu durum adada giderek ticaretin sonunu getirecegi

endisesine neden olmaktaydi. iste bundan dolayidir ki liman temizliginde

%0 BOA, HR.SFR.3, 4-44, 5 Ra 1259 / 5 Nisan 1843.

I BOA, HR.SFR.3, 4-49, 7 Ra 1259 / 7 Nisan 1843.

%2 BOA, D.DRB.I, 8-4, 1259/ 1843, lef 1,2; HR.SFR.3, 5-2, 13 N 1259 / 7 Ekim 1843.
%3 BOA, HR.SFR.3, 4-44, 5 Ra 1259 / 5 Nisan 1843.

%4 BOA, I.DH, 4437, 27 C 1260 / 14 Temmuz 1844.

%5 TNA, FO, 195-535, No: 129, 1 Ekim 1856.

% BOA, HH.A. 21171, s.4.
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kullanilimak (izere 1844’de ingiltere’den bir vapurun satin alinmasina karar
verilmigti. Durum ingiltere’nin istanbul Elgisi Engli'ye anlatiimisti. Yapilan
muzakereler sonucunda alinacak vapurun bedelinin 300.000 kurus oldugu
belirlenmisti. Bu bedel ise adanin gelirinden karsilanacakti.®” Ancak daha
sonra cikan bir takim masrafla da bu miktar 365.000 kurusu bulmustu.%®®
Vapur liman temizleme yaninda, tas ¢ikarmak icin de kullanilabilecekti.
Liman temizligi sirasinda vapurun kirllan veya bozulan pargalarini tamir
edebilmek icin gereken yedek parcalar da mevcut olacakti. Bu gibi yedek
parcalarin bedelinin 242.000 kurustan fazla olmamasi istenmis; ayrica
alinacak vapurun fiyatinin 11.000 kurugs daha artmasi sorun olarak
gorulmusty. BUtin bunlar da dikkate alinarak vapura bakilmis; makineyle
teknesinin iyi ve bitiin pargalarinin mevcut oldugu goriimusti. istanbul’a
gelinceye kadar olan navlun, tayfa takimi Gcret, komisyon ve sigorta masrafi
batindyle 55.000 kurus civarinda hesaplanmigti. Ayrica vapurun i¢
mevKkisinin de 5-10.000 kurus bir masrafla yapilabilecegi belirtilmisti.?®°
Yukarida vapurun alimi i¢cin 6énceden yapilmis olan muizakereler ve
arastirmalar gorulmektedir. Bu detayli incelemeler sonucunda vapurun
alimina karar verilmisti. Vapurun uzunlugu 20,5 metre, eni 6 metre, su kesimi
1,8 metre ve makine glcu ise 12 beygirdi. Bu 0zellikleriyle birlikte vapurun

biitiin masrafi asagidaki gibiydi.””°

%7 BOA, HR.SFR.3, 8-96, 10-7-1844, 25 N 1260, lef 4 (Mustafa Naili Bey’in mektubu).

% BOA, HR.SFR.3, 8-96, 10-7-1844, 25 N 1260, 25 n 1260, lef 3 (Mustafa Naili Bey’in mektubu).
%9 BOA, HR.SFR.3, 8-96, 10-7-1844, 25 N 1260, 25 N1260, lef 2.

‘"BOA, HR.SFR.3, 8-96, 10-7-1844, 25 N 1260, lef 5.
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Masraf tiiri Masraf miktar (ingiliz
lirasi®’”")

16 kadem suya islemek Uzere bitin aksamiyla 12 beygir 1350

kuvvetinde bir makine ve makine igin bir gemi bedeli

Uzunluklari itibariyle bedeli 500

Toplam

1850 (203.500 kurus)

ingiltere’de birlestiriimek ve bozulmasiyla bir gemi
yuklemesi ile buyuk tag gemi parcalarini ¢ikarmak ve bir
sey kirilinca tamir etmek Uizere bir adet makine bedeli

350

Makine igin navlun bedeli 50
Dért adamin Ingiltere dénisleri icin naviun bedeli 60
Dért adamin sekiz haftalik ikiser liradan Ucretleri 64
Sefer esnasinda 12 haftalik yarim dcreti 84
Ustadiye masrafi 100
Komisyon ile sigorta vesair masrafi 178

Toplam 2700 lira (297.000 kurus)
Makinenin islemek Uzere masrafi Lira

Bir ustanin Uzerinden 16 liraya kadar ayligi 16

Yerli olarak 5 adam (ikiser liradan) bedeli 10

10 bin okka kémurin bedeli 24

Zeytin yagl, i¢ yagi ve keten bedeli 5

Toplam 2755 lira (303.050 kurus)

Vasita-i Ticaret Vapuru

Mecra-y1 Ticaret Vapuru’nun kazazede olmasi, devleti yeni vapur satin
alimi konusunda harekete gecirmisti. Mecra-y1 Ticaret'in igledigi Trabzon
iskelesindeki ticaretin durmamasi ve buradaki ticaretin yalniz Avusturya
kumpanyasi vapurlarina birakilmamasi igin yeni bir vapurun alinmasi gerekli
gérulmustl. Satilik bir vapur varsa alinmasi ve bulunamazsa insasina
baslanmasi ve masrafinin énceden istanbul’a bildirilmesi sartiyla Darphane-i
Amire Naziri vazifelendirilmisti. Nazirda, Londra’da bulunan Sehbender
Zohrab’la irtibata gegmis; konuyu ona havale etmisti. Zohrab’da vapur ile ilgili
olarak gerekli arastirmalari yaptiktan sonra, bu konuda bir defter hazirlamis
ve bunu bir mektupla birlikte Darphane-i Amire Nazirina goéndermisti.
Zohrab’dan gelen kayitlari goéren Sadaret ise bu bilgilere gobre bazi
degerlendirmelerde bulunmustu. Bu yazismalardan anlagildidina gore,

Londra’da satin almaya hazir ve uygun bir vapur yoktu. Ancak ingasi halinde

"' Bu sirada 1 Ingiliz liras1 110 Osmanh kurusuna karsilik gelmekteydi.
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yaz icinde tamamlanabilecegi, vapur 200 beygir gicunde olursa 5660, 250
beygir gucinde yaptirilirsa 7080 ve 300 beygir glicunde insa ettirilirse 8500
kiseye kadar bir fiyatinin olacag! anlasiimisti. Durum Heyet-i Vikela arasinda
da muizakere edilmisti. Eger s6zl edilen vapur biraz ufakga yaptirilirsa
Karadeniz’e dayanamayacagi nedeniyle emniyet agisindan, yolcular ve egya
yukleyecek tuccarlarin buna guvenemeyecekleri belirtilmisti. Halbuki
kumpanyanin itibari 6nemliydi ve 300 beygir gucunde, 8500 kise degerinde
olacak bir vapurun inga ettiriimesi uygun gortlmuastid. Bunun masrafi igin bir
karsilik gosterilmesi 6nemliydi. Darphane-i Amire Nazir tarafindan yazilan bir
tezkirede oldugu gibi, komur kumpanyasi ve Mecra-y1 Ticaret Vapuru'nun
incelenen muhasebesinde 4000 kiseye yakin kazang¢ olup bunun ustine
4500 kise daha gerekiyordu. Vapur icin Zéhrab’in 500 kise daha indirim
yaptirabilecegi disunulmustl. S6zu edilen kazangtan fazla olarak 4000 kise
daha gerekeceginden, bunun Onceden oldugu gibi bazi guc¢li ve zengin
kisilere hisseler ayrilmasi yoluyla 6denmesi de g6z oOnunde tutulmustu.
Ancak duslUnulen Kkisilerin tasarruflari altindaki memuriyetleri sebebiyle
oldukga fazla masraflari vardi. Bu nedenle kendilerine verilmesi dusinulen
hisseleri almalari s6z konusu degildi. Bunun Uzerine vapurun bedeli mevcut
hissedarlar arasinda paylastirildi. Vapurun satin alim bedeli 8000 kise
olacakti. Bu miktarin 4000 kisesi hazirdi ve geri kalan 4000 kisesi de
Darphane-i Amire tarafindan verilecekti. Vapurun yarisi padisaha ait olmak
ve diger yarisi da komur kumpanyasli sahipleri ile Mecra-yi Ticaret Vapuru
hissedarlarina dagitilmak Uzere ingasina baslanmasi i¢in Saraydan karar
cikmistr.%"2

Osmanli vapur kumpanyasi i¢in alinmasina karar verilen ve Londra’da
yapllmakta olan vapurun bedeli olan 8000 kisenin 3000 kisesi Komur
Kumpanyasi’'nin Tersane Hazinesi'nde olan talebinden ve 1000 kisesi de
kazazede olan Mecra-yi Ticaret Vapuru'nun gelirinden kalan miktardan ve
geri kalani da Darphane’den verilmesi igin Saray’dan emir verilmisti. Bu

nedenle Tersane-i Amire’den alinacak paranin hemen tahsili gerekli ise de

2 BOA, I.DH, 6170, 3 Ca 1262 / 29 Nisan 1846, lef 8.
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Tersane Hazinesi’'nin iginde bulundugu zor durum nedeniyle, bu miktarin bir
defada 6denme ihtimali gérinmuyordu. Bu yuzden taksitler halinde 6denmesi
uygun gibiydi. Devlet, vapur alimi konusunda kendini zor bir durum iginde
bulmustu. Bu zor sartlari asmak amaciyla vapurun yapilacak 6demeleri,
Meclis-i Al’de miizakere edilmis, Darphane-i Amire ve Tersane-i Amire
nazirlari, Meclis-i Véald'ya cagrilmiglardi. Yapilan muzakerelerin ardindan
alinan karara goére, haziran ayil basindan itibaren Komur Kumpanyasi’na
borclari olan bedele karsilik olarak ay ay Tersane-i Amire’den 50.000 er
kurusun verilmesi gerekmekteydi. Ayrica Mesudiye Kalyonu igin onceden
Maliye Hazinesi'nden Tersane-i Amire’ye gegici olarak verilmis olan 150.000
kurusg, tekrar geri Maliye’'ye nakden verilmeyip Tersane’nin kdmur borcuna
hesap edilecekti. Bunlardan baska vapur navlundan dolayr Tersane-i
Amire’nin Nizamiye Hazinesi'nde oldukca yiiksek miktarda talebi vardi.
Bunun bir kismi verilmek Uzereydi ve bir kisminin da senetleri yapilmaktaydi.
Senetlerin suretleri o sirada, geri kalanlari ise, bir an evvel dizenlemesi
yapilip yine kdmiir bedeline hesap edilecekti.””

Yukarida ki kaynak arayislari en sonunda netlesmisti. Buna gore, yeni
model (nev-resim) vapurun bedeli olan 8000 kisenin yarisi olan 4000 kise,
Eregli Kumpanyasi’'nin Tersane Hazinesi’'nden olan talebiyle Mecra-yi Ticaret
Vapuru’nun sahiplerine ve diger 4000 kisenin 3000 kisesi ise Feshane-i
Amire’nin idare ettigi fes, agnam ve érme puskil kazancindan ve geri kalan
1000 kise de padisah tarafindan verilecekti.>*

Finans sorunu halledilkten sonra vapurun insa islemi ingiltere’deki
Messrs White of Cowes gemi insa sirketine havale edilmisti.®”® inebolu,
Sinop, Samsun ve Trabzon iskelelerine igletiimek Uzere, 300 beygir guclnde

olarak insa ettirilen vapur 9 Agdustos 1847'de istanbul'a getirilmisti.®’®

3 BOA, AMKT.MVL, 2 -2, 5C 1262 /31 May1s 1846 (Meclis-i Ahkam-1 Adliye Miizakeresi).

% BOA, HH.d, 10388, 27 R 1262 / 24 Nisan 1846, s.14.

%5 Charles Mac Farlane, Kismet.. ., s.74-75.

%76 Ayrica vapurun bu tarihten 1265 Mayis’ma (13 Mayis 1849) kadar yaptig1 hasilat ve masrafi igin
bkz. BOA, HH.d, 17197, s.2.
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Vapurun ticcar Alyon’a verilen sigorta bedeli ise 3262 liraydi (358.820

kurus).®"”

istanbul’a getirilen ve Hazine-i Hassa Kumpanyas! tarafindan
kullanilan vapurun oOlglleri sodyleydi: En uzun yeri 210 kadem (79,5 m),
guverte uzunlugu 200 kadem (75,7 m), omurga uzunlugu 195 kadem (73,8
m), en genis yeri (eni) 52 kadem (19,7 m), kalip genisligi 31 kadem (11,7 m),

su kesimi (umk) 20 kadem (7,5 m), deplasmani ise 936 tonilatoydu.*’®

Numayis-i Ticaret ve Medar-1 Ticaret Vapurlari

Halic'te duran yelkenli gemileri Canakkale ve istanbul bogazlarindan
disari ¢ikarmak ve ihtiya¢g duyuldugunda Trabzon, Samsun ve Akdeniz
iskelelerine ugramak amaciyla 1847°de Ingiltere’ye yeni vapur siparisleri
verilmigti. Bunun igin Osmanl Devleti'nin Londra Elgisi Kalimaki ve
Sehbender Zoéhrab araci kilinmigti. Vapurun masrafi igin Alyon tarafindan
sehbendere police verilecekti.?”

Londra’da ise yarar vapurlarin ne kadara alinabilecegini iyice
arastirdigini belirten Zohrab, vapura ait kesif defterlerinin tercimelerini
Babiadli'ye gondermisti. Bu defterde, dustnulen vapurlarla ilgili G¢ secenek
bulunuyordu. Bunlardan ikisi, yani 120 ve 150 beygir glucunde olacak
vapurlar kuguk olup buyuk ve agir hizmetlerde kullaniga elverigli degildi.
Uclincli segcenekteki 200 beygir gliciinde olan vapurlar ise her tiirl(i kullanima
uygundu ve Bogaz'da birkag gemiyi birden ¢ekip ¢ikarmaya (yedeklemeye)
elverigliydi. 200 beygir glicindeki vapurlarin her biri 4000’er kiseden (18.000
lira), tahminen 9000 kiseyi (40.500 lira) bulacakti. Bu miktarin yarisi Kémur
Kumpanyasinin Tersane Hazinesi'yle diger yerlerdeki alacaklari ve
kazancindan, diger yarisi ise padisah tarafindan verilecekti.?®

Osmanli maliyesi vapurlar i¢in yukaridaki tahmini hesabi yaparak
kendini ona goére ayarlamis oluyordu. Ancak Londra’da vapurlar belirlendikten

sonra fiyatlarindaki durum hi¢ de tahmin edildigi gibi olmayacakti. istanbul’a

T BOA, HH.d, 10388, 25 S 1264 / 1 Subat 1848, s.15.

" BOA, MB, 4-94, 12 R 1263 / 30 Mart 1847.

7 BOA, HH.d, 10388, 25 C 1263 / 10 Haziran 1847, s.19; HH.d., 17197, s.2.

%0 BOA, D.DRB.I, 19-5, 10 Ca 1263 /26 Nisan 1847; .MSM, 16-359, 10 C 1263 / 26 May1s 1847,
lef 2.
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23 Temmuz 1848'de®’ gelen Niimayis-i Ticaret 30.501 lira, Medar-1 Ticaret
ise 31.314 lira 28 sgiline mal olmustu. Bu miktarlar, Eregli Komur
Kumpanyasi’'nin temettuat ve bakaya tahsilatindan karsilanmisti.

istanbul’a gelip Hazine-i Hassa tarafindan idare edilen bu kumpanya
vapurlarinin, bir sene sonra, makineleri ile tekneleri arasinda uyumsuzluk
g6ze carpmisti. Bunun Uzerine her iki vapur da Londra’ya gdénderilmisti.
Vapurun tekneleri kiguk ve makineleri buyuk oldugundan makinelerine gore
gemiler insa edilmesi gerekiyordu.’®® Nimayis ve Medar-1 Ticarete gore
kiguk makineler imal edilmesi isi yine Londra Sehbenderi Zéhrab’a siparig
edilmis ve bu nedenle vapurun 12.000 lira policesi gonderilmek Uzere tlccar
Baltazzi’ye haber verilmisti.®®® Londra’da yapilan calismalar sonunda vapurun
yeni tekne ve makinesinin sorunu ¢ozulmustu.

Buna gore Numayis-i Ticaret Vapuru, yeni sekliyle 120 beygir gicunde
ve 405 tonilatoydu. Vapurun yeni makine bedeli, makine yerlestirme ve diger

malzeme masrafi sdyleydi:***

Tablo 30: NUimayis-i Ticaret Vapuru’nun Yenilenme Masrafi

Masraf Tiirii Masraf tutar
Lira | Silin Peni

Makine bedeli 6000 |3
Perakende parga bedeli 336 1 2
Makine monte edilme bedeli 78
Teknesinin tamir bedeli 765 2 10
Boya, cam ve tursun (?) bedeli 179 6 6
Direk tamir ve yerlestirme bedeli 76 2 3
Sandallarin tamir bedeli 24 5 7
Musamba, yelken bezi, resen, halat tamir ve yenilenme 122 11 5
bedeli

Mutfak takimi bedeli 25 5 6
Esya, mefrusat, kanadil, dograma, figi ve puslalar tamir 174 10 3
bedeli

Bazi kiiguk esyalarin bedeli 47 13 5
Teknenin bas tarafinin tamir ve degistiriime bedeli 2 10

Diger masraflar 1337 | 6 11
Toplam™ 9168 | 17 22

%! Vapurlarin gelis tarihinden 31 Mayis 1265 /12 Haziran 1849 tarihine kadar 10 ay 20 giinde yaptig1
hasilat ve masraf i¢in ayrica bkz. BOA, HH.d, 17197, s.2.

**> BOA, HH.MH, 53-76, lef 3.

° BOA, HH.d, 10388, 15 C 1266 / 28 Nisan 1850, s.19.

*** BOA, HH.d, 25062, s.2; HH.MH, 87-48.

% Vapurun yenilenme masrafi kurus olarak 1.008.480’e karsilik gelmekteydi.
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Medar-1 Ticaret Vapurumun da ayni sekilde 200 beygirlik makinesine
gbre teknesi kucglik kaldigindan bastan yenilenmesi yoluna gidilmisti.
Darphane-i Amire Naziri Sefik Bey, vapurun yeni bastan insasi ile 600
tonitatoyu tasiyacak bir tekne ve igine 120 beygir gliclinde makine
yerlestiriimesine dair tliccar Karabet ile bir kontrato yapmisti. Bu kontratoya
g6re vapur, bakir ile kaplanacak en iyi kereste, bakir ¢ivi, demir, zincir, yelken
ve halat takimlari ile donatilacak; sonugta geminin masrafi 29.144 lirayi

bulacakti. Kontratoya gore vapurun perakende masrafi sdyleydi: %

Tablo 31: Medar-1 Ticaret Vapuru'’nun Satin Alim Masrafi

Masraf tiiri Masraf
tutarn (lira)

Her tonu 22’ser liraya olmak izere 600 tonluk bir tekne bedeli 13200

Medar-1 Ticaretin makinesinin yeni vapura nakliyle farkli ekipmanlarinin | 2300
bedeli

Eski makineye konulacak yeni kazanlarin bedeli 2188
Geminin yedek takimlariyla makinecilerin ekipmanlarinin bedeli 800
Su haznesi, yelken, demir, zincir ve diger esyalarin bedeli 1420

Medar-1 Ticaret icin yaptirilacak makine bedeli (1’er liralik indirimle her 5820
beygir guiicl 49 liradan)

Vapurun tamir bedeli 1100
Londra’dan istanbul’a kadar kémiir bedeli 512
29.000 liranin sigorta bedeli 275
Tayfa maasi 450
Yiyecek, zeytinyagdi, ¢ervis yagi vs. bedeli 225

% 3 lira komisyon bedeli 854
Genel toplam™’ 29.144

Persud ve Sehir Vapurlari

Her iki vapur, yine yelkenli gemileri Bogaz’'dan disari ¢ikarmak ve
ticarette kullaniimak amaciyla Hazine-i Hassa Kumpanyasi tarafindan
ingiltere’de inga ettirilmisti. Yukaridaki Nimayis-i Ticaret ve Medar-1 Ticaret
vapurlarinin teknelerine gore makinelerinin kiguk kalma sorunu Uzerine
Osmanli Devleti, makinelere gore gemi inga edilmesi konusunda Londra’da
daha dikkatli davraniyordu. ki yeni vapurun insasi isini takip etmesi icin yine
Zbéhrab Efendi ingiltere’'ye gonderilmis; yapilan calismalar sonucunda,
Persud Vapuru 9 Ekim 1851’de Istanbul’a gelmisti.%®®

% BOA, HH.d, 800, 29 L 1269/ 5 Agustos 1853, 5.2.
%7 Vapurun kurus tizerinden bedeli ise 3.205.840 kurustu.
**BOA, HH.d, 10388, 6 Za 1267 / 2 Eyliil 1851, s.19.
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Satis islemi yapilan ve 240 beygir guclinde, 750 ton agirhginda olan

Sehir Vapuru’nun makine, tekne ve diger masraflari séyleydi.?®

Tablo 32: Sehir Vapuru’'nun Insa ve Tecghiz Masrafi

Masraf tiiri Masraf tutari
Lira Silin Peni

Tekne insa bedeli 15.000

Nakkas ve susleme bedeli 238 8 10

Sancak bedeli 27 5 6

Lenger, demir, halat vesaire bedeli 211 13 4

Tekneyle birlikte yelken ve kavsale bedeli 3443 18 5

Vapurun Londra’ya gelisinde kalafat, tamir ve 11

kamaralarin dis taraflari icin neccar, marangoz vs.

isci Ucretleri

Mefrusat, kanadil, fener, sefer takimi, billur, ¢eyn, 776 6 1

kuka(?) ve fici bedeli

Sandallar bedeli 70 1 8

Kémur ambari, demir, mutfak, demir su haznesi, 267 15 4

pusula ve halatlar bedeli

Makine bedeli 12480

Bir yandan bir yana hareket eder makine bedeli 161 18 5

Bazi yedeklik parca bedeli 676 7

Perakende parga bedeliyle makine monte bedeli 238 9 2

Kaptan ve tayfalarin maaslari 198

Tayfalarin yiyecek ve icecek masrafi 94 14 10

Vapurun denize indirilisinde verilen bahsis 160

Nehirde yapilan masraf 82 19 7

Limanda verilen bekgi glindeligi 106 18 6

Liman vergisi ve kilavuz Ucreti 124 4 10

Vapurun kazara bir gemi Gzerine duserek kirilan 37 1 4

yerlerine yapilan masraf

ingiltere’den istanbul’a geligine kadar vapurun 646 11 2

harcadigi kémur bedeli (422 ton)

Sehbenderin diger masraflari 48 16 6

Muhendis Ucreti 15 15

Posta masrafi 9 16 4

Vapurun sigortasi 500 14 1

Komisyon ve faiz bedeli 2709 21 15

Toplam masraf 35.503 4 25

Yukaridaki masraftan Londra’dan istanbul'a getirilen esya naviunu
olan 716 lira 5 silin ¢ikarilinca geriye kalan 34.789 lira 5 silin 10 peni vapurun
yeni masrafi olmustu. Bu masrafa vapur tayfalarina verilen 415 lira ile 1272
lira kaime zarari®® eklenince vapurun net masrafi 36.586 liraydi (4.024.566
kurus 19 pare / 8049 kise 66 kurus 19 pare).

** BOA, HH.d, 25062, 5.2; HH.MH, 87-48.
%0 Osmanli kagit parasi olan kaime, vapurun istanbul’a geldigi tarih olan 1851 Ekim’inde
muhtemelen enflasyon yiiziinden deger kaybetmisti. Bu ylizden de vapurun masrafina 1272 lira
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Sehir Vapuru’nun inga ve teghiz islemi yapildigi sirada, yine Londra’da

Numayis-i Ticaret'ten g¢ikarilan makine Persud Vapuru'’na monte edilmisti. Bu

makine 200 beygir guclnde olup, vapurun teknesi ise 650 tonilatoydu.

Yapilan g¢alismalar sonucunda vapurun masraflari da su sekilde ortaya

ctkmisti:®®!

Tablo 33: Persud Vapuru'nun Yeni Bastan insa Edilmis Olan Tekne ve Diger

Perakende Masrafi

Masraf tiiri Masraf tutari

Lira Silin Peni
Tekne masrafi 13.499 16
Kogus ve bina masrafi 710
Sandallar masrafi 66 10 1
Sancaklar masrafi 12 9
Lenger, halat, yelken, resen, makara, 633 3 4
sutunlar vs. bedeli
Kédmur mahzenlerine sag kaplanmasi, su | 320 19 6
haznesi, mutfak ve demir resen bedeli
Ceybi(?) ve billur garseb(?), fener, 292 19 7
kanadil, puslasi, ko@a, fi¢i vs. kiiglik esya
bedeli
Mefrusat ve saat bedeli 604 18 5
Nakkas, cam ve humbara agizlar ve gilte | 365 19 2
demirleri, halat ve geminin bas
tarafialameti bedeli
Muhendis masrafi 44 9 4
Tulumbalarin konulmasi, kereste bedeli 21 10 8
ve bazi esya nakliyesi
Yiyecek ve mesrubat bedeli 131 4 2
Geminin denize indirilisinde verilen 160
bahsisi (ameleye 10 ve kaptana 150 lira)
Nehirde yapilan masraf 72 19 1
Liman vergisi, kilavuz ve bekgi Ucreti 139 2 7
Sehbenderin masrafi 17 10
Londra’dan istanbul’a gelisi sirasinda 593 18 11
harcadigi kémur bedeli (410 ton)
Sunne Bogazr'nda olan masraf ile posta | 29 2 11
Ucreti
Tayfa maaglari 145 9
Kaptana verilen Ucret 30
Sigortasi (atesten muhafazasi igin 26 lira | 307 2 6
12 silin, Istanbul’a gelisi i¢in 280 lira 10
silin)
Diger masraflar 899 3 7
Komisyon 1727 14 1
Toplam 22551 17 8

eklenmisti. Kaime hakkinda genis bilgi i¢in bkz. Ali Akyildiz, “ Kaime”, Tiirkiye Diyanet Vakfi
Islam Ansiklopedisi, cilt 24, DIA Yay., Istanbul, 2001, 5.212-215.
I BOA, HH.d, 25062, s.3; HH.MH, 53-31, 87-48.
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Vapurun buraya kadar masrafi olan 22.551 lira 17 silin 8 pareden 384
lira navlun masrafi dusulince geriye 22.167 lira 18 silin kalmigti. Ancak bu
miktar Uzerine son olarak vapur tayfalarina verilen 280 lira ve kaime ziyani ile
damga masrafi olan 864 lira da eklenince vapurun toplam masrafi 24.835 lira
(2.732.911 kurus 8 pare /5465 kise 411 kurus 8 pare) olmustu.

Persud vapurunun yukaridaki masraf tablolarina bakildiginda makine
ile ilgili bir bor¢ gorinmemektedir. Bunun nedeni NuUmayis-i Ticaret

Vapuru’nun makinesinin gikarilarak Persud’a konulmasidir.?%?

Cidde, Basra, Sat ve Tuna Vapurlari

Osmanli Devleti bu zamana kadar buyuk 6lglude ticaret vapurlarina
yatirnm yapmigti. Ancak 1850'de yapilan muzakerelerde Yemen, Basra ve
Tuna sahillerinin guvenligi ve buralarda devletin etkinliginin artiriimasi igin
vapura ihtiya¢c duyulmustu. Bu vapurlar pek tabi sahil muhafaza amacl
olacakti. iste bu amaglarla yine ingiltere’ye dért vapur siparisi verilmisti. ilk
basta 650 beygir gucunde bir vapur dusunulmuigse de bunun yerine dort adet
alinmasinin daha uygun olacagi 6ngértulmusta. Bu vapurlar, Cidde igin 350
beygir; Basra igin iki vapur 50’ser beygir, su kesimi 2,5-3 kadem (0,9-1,1 m),
uzunlugu 90 kadem (34,09 m) ve sacdan imal; Tuna’ya ise 90 beygir, 100
kadem (37,8 m) uzunlugunda ve ahsap olacakti. Butin bu vapurlar
donanimlariyla birlikte ve 15.650 kise masrafla ingiltere’de insa edilecekti.
Bunun icin Bahriye Meclisi ile tuccar Karabet arasinda bir mukavele
yapilmigt:.®%

Yine bu siralarda Meclis-i Vald'da, Yemen sahilleri igin vapurun ne
kadar ihtiya¢g oldugu tartisilmisti. Yapilan tartismada, buraya gonderilecek
gemilerin ikamet edip gorevli olacaklari yerlerin nereler olacagi, tamirleri
durumunda bunun nerede yapilacagi énemli bir sorun olarak gorullyordu.

Ayrica tamirlerine ve direklerinin degistiriimesine gereken kerestenin ne

P2 BOA, HH.d, 800, 19 M 1270 / 22 Ekim 1853, s.4.
%3 BOA, I.MVL, 170-5061, 25 B 1266 / 6 Haziran 1850, lef 2, 7; DTA, SUB, 9-179A, 11 S 1266 /22
Haziran 1850.
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taraftan ve nasil saglanacagina dair bir planlamanin yapilmasi Uzerinde de
durulmustu.

Ancak her seyden Once bir vapurun bolgeye gonderilmesi gerekliydi.
Vapur kaptaninin bolge denizinde yapacagi arastirma ve sahillerin muhafaza
edilmesi 6nemli goruliyordu. Bu siralarda Sinop’ta insa edilmekte olan
firkateynin oraya gonderilmesi de dusunulmusti. Vapurlarin mukavele bedeli
olan 15.650 kiseden Karabet'e baslangigta yalniz 4000 kise verilmisti. Bu
nedenle Cidde Vapuru bitiriimisse de bir sure kizakta kalmisti. Basra
vapurlari sacdan oldugundan Basra’da kurulmak Uzere imal edilen
ekipmanlari, gemilerin igine parga parga konulmugsa da gonderilmemis ve
alikonmustu. Durum devlet agisindan uygunsuz bir sey olarak gorulmusta.
So6zu edilen vapurlarin gabuk goénderilmesi gerekliydi. Teslimat disinda geri
kalan 8000 kisenin de Maliye Hazinesi'nden veriimesi gerektigi belirtilmisti.***

Vapurlarin 6deme sorunu halledilince, Basra’ya gidecek olan iki
vapurun iglemi bitmis ve Basra’da kurulmak Uzere aksamlari bazi yelkenli
gemilere konularak yola ¢ikariimisti. Bu sirada Tuna Vapuru’nun makinesi
monte edilmis ve Cidde Vapuru’nun ise insa islemi sona ermisti. Bunun
Uzerine Saraydan vapurlara 28 Ocak 1852'de Cidde, Basra, Sat ve Tuna
isimleri verilmigti.*®

Vapurlarin masrafi Maliye Hazinesi tarafindan karsilanmisti. Maliye
Hazinesi de vapurlarin masrafi olan 4000 kiseyi, iseli Madeni’nin 1266/1849-
50 yil gelirinden olan bakirin satisindan kargilama yoluna gitmisti. Ancak bu
4000 kise, vapurlari Londra’da yaptiracak olan Karabet’e verilecekti. Bunun
icin de tliccar Baltazzi'den bor¢ alinmist.®® Vapurlarin parasi Karabet'e
zamaninda verilemediginden istanbul’a gelisi de gecikmisti. Zira hazinenin
Karabet’e borcu ¢ok birikmisti. Bunun Uzerine Tersane’'den ay ay 500’er kise

ddenmesine karar verilmisti.*®’

** BOA, A.MKT.NZD, 50-96, 16 Ca 1268 / 8 Mart 1852, lef 1, 2.

% BOA, 1.DH, 15380, 29 C 1268 / 20 Nisan 1852. lef 2; ALAMD, 37- 37, 29 C 1268 / 20 Nisan 1852;
Basra vapurlari i¢in gerekli olan ¢ark¢i ve atesgiler Ferik Hiiseyin Pasa tarafindan segilerek Basra’ya
gonderilmisti. Bunlarin masrafi olan harcirahlarin 20.360 kurusu Maliye Hazinesi’nden ve 10.000
kurusu da Diyarbakir emvalinden verilmisti. Bkz. I.DH, 16932, 21 B 1269 / 30 Nisan 1853, lef 2, 3.
9% BOA, I.MVL, 207-6681, 20 C 1267 / 22 Nisan 1851, lef 3.

T BOA, I.MVL, 249-9109, lef 9, 1 M 1269 / 15 Ekim 1852.
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Sirketi Hayriye Vapurlarinin ingiltere’den Satin Alinmasi

Osmanli vapur teknolojisine bir katki da Sirket-i Hayriye Vapurlarinin
istanbul Bogazr'nda vapur isletmeye baslamasiydi. 1851°’de kurulur kurulmaz
sirket, Ingiltere’ye sekiz vapur siparisi birden vermisti. Vapurlarin insasi
ingiltere’de bulunan Emanuel Baltazzi (Baltaci Manolaki) tarafindan imza ve

taahhiid olunmustu.”®® Satin alinan vapurlara verilen isimler ise Rumeli,

Beylerbeyi, Géksu, Tarabya, Besiktas, Peyk, Tophane ve Anadolu’ydu.®®®

Vapurlar, 5 Subat-5 Ekim 1852 tarihleri arasinda sirkete teslim edilmisti.’*®

Birkag yil sonra bunlara bir tane daha ilave olunmustu. 1854 Temmuz’'unda

insasi biten bu vapura Beykoz ismi verilmigti.'"

Tek tek vapurlarin masrafi soyleydi."%%

Tablo 34: Sirket-i Hayriye’nin ingiltere’den Satin Aldigi Sekiz Vapurun

Masrafi

Masraf turu Masraf (kurus)
1852 yili ocak ayinda, birinci ve ikinci vapurlardan dolay1 gereken

meblag 20.743
3 Haziran 1852’de Ug¢lincl vapur icin gereken meblag 18.891
1852 Haziran’inda dérdinci vapur icin gereken meblag 13.400
15 Temmuz 1852'de besinci ve altinci vapur i¢in gereken meblag 26.640
28 Eylll 1852'de yedinci ve sekizinci vapur igin gereken meblagd 84.372
Kaptan Forden’in Londra’da, yardimi i¢in kendisine verilen 200 adedi

112 kurustan ve gerisi 114 kurustan hesap edilmis 400 lira sterlinin

bedeli 45.300
Toplam 209.346

Tuna ve Sava nehirlerinde igletilmek lzere yeni vapur siparisleri
Rumeli Ordu Musiri, Hazine-i Hassa Kumpanyasi’nca Tuna ve Sava

sahillerinde iglemek Uzere U¢ vapur ingasina dair bir tezkire vermigsti. Musir,

8 BOA, I.DH, 13629, 25 Ra 1267 / 28 Ocak 1851, lef 3; Sirket, bu vapurlar 1ngiltere’den gelene
kadar Tersane-i Amire’den bir siireligine vapur talep etmisti. Bkz. ALAMD, 30-26, 10 Ca 1267 / 14
Mart 1851.

% BOA, I.DH, 19245, 29 L 1270, lef 2.; Rumeli, Besiktas ve Peyk vapurlarina isim verilme islemi
igin bkz. I.DH, 15661, 11 N 1268, lef 1, lef 3, lef 4; I.DH, 13629, 25 Ra 1267; i.DH, 14792, 16 M
1268 / 10 Kasim 1851; lef 1, 2; Tezel , a.g.e., s.642.

199 Rumeli Vapuru 5 Subat, Beylerbeyi 1 Mart, Tarabya 15 Nisan, Besiktas 1 Temmuz, Goksu 28
Agustos, Peyk 28 Agustos ve Tophane vapuru ise 5 Ekim 1852°’de Osmanli Devleti’ne teslim
edilmisti. Bkz. BOA, AMKT.NZD, 2016-71.

10T BOA, i.DH, 19245,29 L 1270 / 25 Temmuz 1854, lef 1, 2, 3.

102 BOA, HR.TO, 418-42, 21 Ekim 1852.
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tezkiresinde bu iki nehir Uzerinde yalnizca Avusturya vapurlarinin isledigini,
Osmanli tebéd ve tuccarlarinin bu vapurlara mahkum oldugunu, yolculuk
yapanlarin 3 kurusluk bir hizmeti 20 kurusa aldigini, yolda ve iskelelerde tarlu
eziyet cektiklerini saydiktan sonra, burada Osmanl kumpanya vapurlarina
olan ihtiyaci belirtmisti. Eger Sava nehri Uzerinde bir vapur kumpanyasi
acilirsa Belgrad’a kadar bir, Varna iskelesi, vapur kumpanyasi ile birlesirse
Tuna nehrinde iki vapur bulunmasi gerekiyordu.'®®® Tezkire, Meclis-i Val&'ya
ve Kaptan Pasa’ya havale edilmis; burada yapilan mizakerelerde, adi gegen
nehirlerde vapur islettiriimesinde buylk menfaat gértlmusti. Bu vapurlar
sayesinde devletin deniz giicii de saglamlastirilacakti.’® Tuna (izerinde
isletiimek Uzere 4, Sava icin 2 ve Kalas’dan ndbetlese gidip gelmek Uzere 2
adet olmak Uzere toplam 8 adet vapura ihtiya¢ vardi. Tuna ve Sava'da
isletilecek vapurlarin 60’sar ve istanbul’a gelip gidecek olanlarin ise 150 ya
da 200 beygir gucunde olmasi istenmisti. Ayrica Sirket-i Hayriye'nin uygun
gérmesiyle bu vapurlarin masrafi yine sirketten 6édenmek lzere ingiltere’den
satin alinmasi isi, sirketin 6zel meclisine havale edilmisti. Rumeli tarafindaki
Vardar Nehri'nin temizliginden sonra, o nehir i¢in de iki adet vapurun yine

sirket tarafindan satin alinmasi istenmisti.®%

Ug tarak vapuru ve 60 dubanin alinmasi

Bazi limanlarin temizlenmesi igin ihtiyag duyulan U¢ adet tarak

1006

vapuruyla birlikte 60 adet dubanin alinmasina, masrafinin da Tersane

Hazinesi’'nin Hazine-i Hassa'ya olan borcundan odenmesi

kararla§t|rllm|§t|.1007

9% BOA, I.MVL, 246-8947, 5 N 1268 / 23 Haziran 1852, lef 1.

194 BOA, I.MVL, 246-8947, 21 L 1268 / 8 Agustos 1852, lef 2.

195 BOA, I.MVL, 246-8947, 22 Za 1268 / 7 Eyliil 1852, lef 4; .DH, 13644, 18 Ra 1267 / 21 Ocak
1851, lef 1,2; AMKT.MVL, 57-27, 18 Z 1268 / 3 Ekim 1852.

1% puba: Biiyiik ve genis, alt1 diiz ve direksiz bir tiir teknelerdir. Daha ¢ok yiik tasimada kullamilir.
Basi ve kigi bazen dortgen ve bazen de yuvarlak bir sekilde imal edilmis olup ¢amur dubasi, top
dubasi, cephane dubasi ve koprii dubasi gibi isimlerle gorev aldiklart hizmetlere gore ayrilirlar. Bkz.
Stileyman Nutki, Kamus-1 Bahri, s.78.

197 BOA, AMKT.MHM, 27-87, 23 Ra 1267 / 26 Ocak 1851.
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Peyvend (?) Vapuru

1852’'de Tersane-i Amire ve diger biyiik devletlerin vapurlarinin
ihtiyact olan maden komurunun iskele agizlarindan alinip, Eregli limanina
getiriimesi ve nakli igin 60 beygir kuvvetinde Peyvend(?) adli vapur satin
alinmisti. Vapurun masrafi 728.925 kurus olup, Hazine-i Hassa tarafindan

karsilanmist.'%®

Huma-y1 Tevfik Vapuru

Tersane-i Amire 1855 Aralik-Ocak ayinda, Iingiltere devleti tiiccari
Rabed’e ait Manek '°° adli vapura talip olmustu. Vapurun 16 Agustos
1855'de teslim olmasina karar verilmisti. Bedeli 7500 liray! bulan'®'® bu uskur
sac vapura Hiima-y1 Tevfik ismi verilmisti.’®"' 100 beygir giictindeki vapurun
uzunlugu 180,6 kadem (68,4 m), genigligi 28,6 kadem (10,8 m) ve derinligi,
17,6 kadem (6,6 m) ve tonilatosu 689'du.’"?

2.7. VAPURLARIN TAMIR EDILMESI

Vapurlarin tamire ihtiyag duymasi, yelkenlilerde oldugu gibi sadece
ahsap kisimlarin ¢lrimesinden kaynaklanmazdi. Bununla birlikte vapurlarda
bulunan makine, kazan, ¢ark, uskur ve bunlara ait diger donanimlarin islevini
yerine getirememesi de bir vapurun tamire gerek duydugu anlamina gelirdi.
Bu ise yelkenlilerde olmayan bir kelime ile izah edilirdi: Ariza.”’® Bu tabir,
yelkenli bir gemi igin kullanilmazdi. Yalnizca vapura ya da makineye has bir

terimdi.

198 BOA, HH.d, 800, 25 B 1270 / 23 Nisan 1854, s.5.

199 Bir baska belgede vapurun adi Kandiret diye gegmektedir. Bkz. BOA, I.DH, 21267, lef 2.

119 BOA, i.DH, 21302, 26 Ca 1271 / 14 Subat 1855, lef 2; AMKT.MHM, 65-77, 29 Ca 1271 / 10
Mart 1853.

1N BOA, I.DH, 21267, 17 Ca 1271/ 5 Subat 1855, lef 3.

"2 DTA, Asar-1 Atika, demirbas nr. 497.

1913 Ariza tabiriyle makine ve kazan arizalar1 kastedilmektedir.
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Vapurlarin tamir edilmesini gerektiren bir diger durum ise ahsap
kisimlarinin ¢lriimesiydi. Bu iki ana sebebin disinda vapurlar'®* tamir
sirasinda ¢ivi, Ustupa, zift ve kogus tahta gibi gerekli malzemelere de ihtiyag
duyardi.

Vapurlarin tamir durumundayken ihtiya¢ duydugu sadece malzeme
degildi. Tamir igleminin yapilabilecegi imalathane / fabrika da gerekliydi. Bu
fabrikalar yeni teknolojiye (buharli) gore dizayn edilmeliydi. Aksi halde vapur

tamiri gibi cok dnemli bir islem sonugsuz kalirdi.

Haddehane, Dokiimhane ve Errehane Fabrikalarinin Tamir

isleminde Kullaniimasi

Swift/Bugu adh ilk vapurun satin alinmasindan sonra ortaya ¢ok
onemli bir sorun ¢ikmisti. Vapurun tamire ihtiya¢g duymasi halinde bu islemin
nasil yapilacagi cevapsiz bir sekilde duruyordu. Makineye dayali bu yeni
teknolojinin (vapur) tamir durumunda, birgok aksaminin gézden gegirilmesi
gerekmekteydi. Vapurlarin kendine has makine ve kazana baglh olan
kisimlari, tamir denilen isleme tabi tutulurdu. Ancak bunun igin bir alt yapiya
intiyag vardi. Bu alt yapi ancak 1247-48/1831-32'de Tersane-i Amire’'nin
Aynalikavak adh bolgesinde, haddehane, dokumhane ve errehane
(bigkihane) binalarinin  insasiyla ger(;eklesmi§ti.1015 Bu tarihe kadar
vapurlarin tamir edilmesinden kaginilmigti. Clnkd hem alt yapi, hem de
yeterli uzman yoktu.'"®

Bu bina kompleksinin en onemli 6zelligi buharli makinelerin, binalarin
icine yerlestiriimesi ve burada demir, bakir, kereste ve diger pargalarin bu
makineler ile tamir ve inga edilmesiydi. Bunun yaninda binalara ilave olarak
bazi su yollari da yapiimisti. Bu yollar ile havuzlar birlestirilmis ve havuzlara

su gonderilmesi amaclanmisti.'®"’

1914 BOA, HH.d, 23804, s.6; i.DH, 11864, 13 Z 1265 / 31 Ekim 1849, lef 1 (insaiye Meclisi’nden
Bahriye Meclisi’ne gonderilen mazbata).

913 BOA, C.BH, 8487; MAD, 8892, 5.22; C.BH, 3039, 19 Ra 1248 / 16 Agustos 1832.

1916 BOA, HAT, 28519, 29 Z 1244 / 2 Temmuz 1829.

7BOA, C.BH, 3039, 19 Ra 1248 / 16 Agustos 1832.
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So6zuna ettigimiz bu imalathaneler, vapur tamirine ait ancak kiguk
igslemleri yerine getirebiliyordu. Bu imalathaneler makine arizalanmasi
sirasinda gerekli gorulen blyuk bir tamiri gergeklestirecek durumda degildi.
1837’ye dogru mevcut iki vapurun kazazede olmasi da vapur tamir iglemi ve
sorununu bir sureligine 6nemsiz kilmisti. Bu tarihe kadar iki vapurun fazla
seyrusefer yapmayigi ve ciddi tamirlik durumlarinin da olmayisi, vapur tamir
konusunu pek gundeme getirmemisti. 1837-40 yillari arasinda da yeni ug
vapurun insa edilmesi bu tarihler arasinda yine tamir islemini gerekli

kilmamisti.

Demir Fabrikasi’nin Tamir isleminde Kullaniimasi

1840’dan itibaren vapur sayisi arttikga, tamirlik duruma gelen vapur
sayisi da haliyle artiyordu. Bu durum, vapur ekipmanlarinin sik sik
ingiltere’den getirilmesi anlamina geliyor; parga temini konusunda ingiltere’ye
bagimhhg artirlyordu. Ayrica tamire ihtiyac duyan her vapur icin ayri ayri
aletin ingiltere’den getiriimesine g¢alismak pahaliya mal oluyordu. Béyle bir
durumda tek care kaliyordu: Osmanli Devleti'nin kendi demir fabrikasini
kurmasi.

Vapurlarin istanbul’da tamir edilmesi konusunda daha énceden ifade
edildigi gibi istanbul’da bir demir fabrikasi kurulmaya galisiimisti. Bu amagla,
Barutgubasi Ohannes Londra’ya goénderilmisti. Ohannes, burada kurulacak
fabrikaya lazim olacak vapur ekipmanlarini arastiracak ve bunlari satin
alarak ulkeye donecekti. Demir fabrikasi konusunda tecribe edilmek Uzere
Londra’ya demir madenleri de gonderiimesine karar verilmigti. Dugsunulen
fabrikaya gerekli esyanin bedeli ve fabrikatdrle kalfalarin getiriimesinden
dolayi ortaya cikacak masraf 15.300 lirayi bulacakti.’®'®

Ohannes’in Tersane’deki vapurlarin tamiri i¢in bir demir fabrikasi
kurulmasi yonundeki israrli calismalari 1842’de meyvesini verecek, bir iki yil

sonra Baruthane’de demir fabrikasi acilacaktir. Bu fabrika, Tersane ve

¥ BOA, HR.SFR.3, 2-75, 12 N 1257 / 17 Ekim 1842.
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donanmanin ihtiyag duydugu bazi ekipmanlari temin ve gerektiginde tamir

ederek buharli gemilere buyuk katki saglamisgtir.

ingiltere fabrikalarinin Osmanli vapurlarini tamir etmesi

Osmanli Devleti, makine ve ona dayali buylk tamir gerektiren
islemlerde, 1840’dan sonra, vapurlarini ingiltere’deki fabrikalara géndermisti.
Osmanli imalathaneleri ve Demir Fabrikasi, makine arizasi kargisinda henlz
tam olarak tamir yapabilecek sartlarda degildi. Bu da vapurlarin ingiltere’ye
génderilmesini mecburi kiliyordu. ingiltere’'ye gonderilen vapurlar sadece
makine arizasi i¢in bu ulkeye gitmiyordu. Eger bir vapurun makine diginda
bagka pargalari da tamire gerek duyuyorsa, o kisimlari da bu Ulkedeki

tersanelerde tamir iglemine tabi tutuluyordu.

Tamir Edilen Vapurlardan Ornekler

Sagir ve Kebir vapurlari

Vapurlarla ilgili ilk tamir bilgilerine 1828 yilina ait bir kayitta
rastlanmaktadir. Ancak bu vapurun ismi gecmese de Sagir oldugunu
rahatlhkla sdylenebilir. Zira bu konuda bilgi veren bu kayitta, gecen yil satin
alinan tiiccar gemisi (vapur) ifadesi, bize bunun Sagir adli vapur oldugunu
kanitlamaktadir.

Vapurun tamir igslemi diger yelkenli gemilerdeki gibi daragacina
bastirilarak (karine edilerek) yapilacak; bir baska ifadeyle, vapur yan
yatirilarak tamir edilecekti. Vapurun tamir durumu, bu sirada Tersane-i
Amire’de yelkenli gemi insa eden uzmanlara sorulmus ve bu kisilerden red
cevabi alinmigti. Sunulan gerekgeler soyleydi: Vapur, ¢ark ve diger aletlerden
(makine ve kazan) meydana geldiginden tamiri mUmkin gdérinmuyordu.
Ayrica buharli geminin tamir ilmini bilen kisiler Tersane-i Amire’de
bulunmuyordu. Bu sebeplerden dolayi vapurun eski havuza alinmasina karar

verilmisti.""

" BOA, HAT, 28519, 29 Z 1244 / 2 Temmuz 1829 (Tersane-i Amire Emini Ali Bey’in takriri).
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Donanma Rodos sularinda bulundugu sirada, iginde bulunan iki vapur,
Rodos Mutasarrifi Hasan Bey'in nezaretinde tamir edilmisti. Vapurlara, tamir
icin gerekli olan malzeme ve personel ile yapilan masraf sdyleydi:'*? Sagir
Vapuru icin 80,5 kiyye zift, 3 kiyye Ustlpl, 200 kiyye serme mismar. Kebir
Vapuru icin 39 adet kodus tahta, 36 kiyye Ustlpu, 132 kiyye zift, 630 adet

hatt-1 mismairi.

Uskiidar Vapuru

Vapur, 10 Ekim 1843 — 10 Ocak 1845 tarihleri arasinda tamir edilmisti.
Uskidar Vapuru’nun kazan, makine ve garkiyla ilgili sorunlari vardi. Vapurun
kazan, makine ve carkinin buyUk kol demirleri ile dokme ve dévme demir,
bakir ve piring parcalari ticcar Kastilli tarafindan ingiltere’den getirilmisti.
Vapur, Tersane-i Amire’nin Aynalikavak sahasindaki fabrikasinda kontrole
alinmig ve vapurun ahsap kismiyla makine ve taban kisminin ¢urtuk oldugu

anlasiimisti. Vapurun masrafi detayli olarak asagidaki gibiydi:'**’

120 B0A, MAD, 8892, 12 S 1248 / 4 Ocak 1833, 5.22-23.
121 BOA, HH.d, 23804, s.6.



Tablo 35: Uskudar Vapuru’nun Tamir Masrafi (1843-45)

Masraf Tiri

Tutar (Kurus)

Galata’da tliccar Kastelli tarafindan kazan, makine,

demir, bakir, piring malzemeler

304.196 kurus 10 pare

ingiltere’den getirilen 68 parga piring yagdanlik

4033 kurus

Kursun borular ve tahta kursunlar

3799 kurus 20 pare

Aznavuroglundan satin alinmig olan ingilizkari kursun
borular (310 kiyye)

2709 kurus 20 pare

Ali Aga tarafindan satin alinan tahta kursun (270 kiyye)

1090 kurus

Satin alinan seren, seren bigcmesi, ahsap, yaghane ve

kereste turu

24.401 kurus 10 pare

ingiliz kaptan Acneson, Ahmed Aga ve Migirdi¢’ten satin

alinan demir tard

18.121 kurus

Satin alinan ege, demir, bakir, kirpas, demir zincir, neft,

bezir, revgan, zift, katran, tutkal, macun ve kalay

372.724 Kurus

Makine ve kazan i¢in satin alinan boya bedeli 8030 kurus
Kece, Ustlpd, revgan-1 zeyt masrafi 1687 kurus
Personele verilen lcret 402.688 kurus
Diger masraflar (kayik, dékme demir, piring, ¢alisma | 33.967 kurus

Ucreti, maden kémdard, maltiza verilen yevmiye, demir

prago ve tahta bakir)

Demirci ameleye verilen Ucret

37.522 kurus

Vapurda istihdam edilen kalafatgi, tenekeci ve boyaci

Ucreti

37.744 Kurus

Amele, hamal ve memur Ucreti

216.995 kurus

Kamarada esya temizligi ve gereken malzeme, altin
kutu, tugla, lile topragi, mum, makara, cila, bilye tasi,
sali, zimpara, kandil, cam, kirpas, firca, slpurge, ¢am

kémirt, piring pervane masrafi

11.677 kurus

Tersane-i Amire’de diizenlenen alet masrafi

5140 kurus

Basmuhendis Acnason’a verilen ikramiye

2500 kurus

Kdhne bakir, demir, kursun ve piring bedeli

29.855 kurus

Toplam masraf 718.380 kurus 38 pare

Ayni vapur, 1849 Ekim-Kasim’'inda Selanik’e iki defa gidip geldiginde

bu kez kazani arizalanmis ve 35 giinligiine tamir icin Tersane-i Amire’ye
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alinmisti. Vapurun tamir masrafi séyleydi: Kazan ve makine tamiri 19.673,5
kurug, marangoz ucreti 8467,5 kurus, demir sac, teneke ve kirpas ucreti
5075,5 kurus, sutun 1745 kurus, mavna ucreti 245 kurus ve muhallefat

masrafi 4785,5 kurus olmak Uzere toplam 39.992 kurus.

Vasita-i Ticaret Vapuru

Vapurun tamiri isleminde tekne demiri yaninda, makine demirlerine de
ihtiya¢ duyulmustu. Bu amagla, Teyler adli demirciye, vapur demirleri igin
2643,5 kurus ve makine demirleri i¢in 4553 kurus olmak uUzere Kaptan Kalgen
tarafindan toplam 7196 kurus 20 pare 6denmisti. '%%2

Vapur 21 Ekim 1851’de Trabzon’a gelis ve gidiginde tamirlik bir

duruma gelmisti. Vapurun ortaya gikan tamir bedeli séyleydi:'%?
Tablo 36: Vasita-i Ticaret Vapuru’nun Tamir Masrafi

Masraf tiru Tutar (kurus)
Maltiz ustalarina verilen yevmiye (7 kisi, kisi basi 35 kurus ) 245
Yine maltiz ustalarina verilen yevmiye ve diger masraflar 1542
Havuzda ustalara verilen yemeklik, bahsis ve nakliye masrafi 506
ingiltereli demircinin hesabi 1367
Bakir tahta (1 adet 71,5 kiyye, birim 21 kurus) 1504
Tahta bakir sandik ( 2 adet, 378 kiyye, birim 20 kurus) 7560
Bakir ¢ivi ( 30 kiyye, birim 20 kurus) 600
Bakirlarin nakliyeleri 30
ingiltereli demirciye verilen 7149
Frenk teknecinin hesabi 1572
Kalip ¢cikarmasi (66 adet) 796
Demir borular ve tugla nakliyesi 98
Eski midur Yusuf Hacer zamaninda Trieste'den getirilen 23.460
yelkenlerin bedeli

Eski midur Yusuf Hacer zamaninda Aynalikavak’da olan tamir 37.719
masrafi

Toplam 84.148

Vasita-i Ticaret Vapuru'nun, 1851 yilinin kasim sonu aralik baslari gibi
bu kez kazani tamire muhta¢ bir vaziyetteydi. Sorunun nedeni, teknenin

altinin karisik madenlerden meydana gelmesiydi. Bir baska ifadeyle teknenin

922 BOA, HH., 14574, 5.2.
23B0OA, HH.d, 21359, s.2.



241

alt tarafi bakirdan degildi ve bundan dolay! kazan ¢urimusti. Bunun Gzerine
vapur, kazani degismesi icin Londra’ya génderilmisti."*?*

Tamir igin Londra’da uzun bir sire bekleyen vapura, bu isten sorumlu
fabrikator el koymustu. Osmanli Devleti'nin Londra Elgisi Kostaki'ye ve
burada bulunan avukatinin ifadesine bakilirsa, fabrikatorin yaptigi normaldi.
Avukat, durumu deniz mahkemesinde bulunan vekiline havale etmigti. Vekili
de durumu iyice arastirmis ve deniz kanunnamesinde yabanci gemilerin
tamirlerinin masraflari 6denmedigi takdirde el konulmasinin normal oldugunu
ifade etmisti. Ancak Vasita-i Ticaret Vapuru’'nun istanbul’dan Londra’ya
gelmis olmasindan, kanunnamedeki tamir maddesine giremeyecegi ve
vapurun kurtariimig (tahlisiye) sayilacagi da ayrica belirtiimigti. Durum bdyle
oldugu halde vapurun makinesini tamir eden fabrikatdr, alacagi para
ddenmedidi icin konuyu mahkemeye intikal ettirmisti.’®?°

Vapurun tamir masrafindan dolayi fabrikator 5000 lira istemekteydi.
Ancak bu para kendisine verilemediginden dolayi vapura el koymustu. Bunun
Uzerine tlccar Karabet tarafindan Londra’ya 6000 lira gonderilmesine karar

verilmis ve vapurun mahkemelik durumuna son verilmisti."%%

Eser-i Ticaret Vapuru

Vapurun orta yerlerinde iskarmozlariyla dosek baslari ve kazan alti
omurgalari ¢irumastl. Bu nedenle karaya ¢ikarilarak 1skarmozlariyla dosek
baglari, omurgalari ve gerekli olan i¢ ve dis kaplamalari ile guvertesi tamir
olacakti. Vapurun tamiri igin ya havuza girmesi ya da karaya cekilmesi
gerekiyordu. Ancak bu siralarda havuzlarda Mahmudiye ve Peyk-i Meserret
kalyonlari bulunuyor, ayrica baska kalyonlar da tamir igin sirada bekliyordu.
insaiye Meclisi Uyeleri, vapurun tipki Eser-i Hayr Vapuru gibi karaya cekilerek

tamir edilmesini tavsiye etmislerdi. '

1924 BOA, HH.d, 800, s.2.

1923 BOA, HR.MKT, 102-87, 7 Ca 1271 / 26 Ocak 1855, lef 4 (Londra Sefiri Kostaki’nin takriri).

1926 BOA, HR.MKT, 102-87, 1 C 1271 /20 Ocak 1855, lef 3.

1027 Insaiye Meclisi iiyeleri Ali, Es-Seyyid Ali, Ahmed, Ismail Sidki, Mehmed ve Mahmud beylerin
ortak hazirladiklar1 mazbata i¢in bkz. BOA, i.DH, 11864, 7 Z 1265 / 24 Ekim 1849, lef 1.
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insaiye Meclisi'nin raporunu degerlendiren Bahriye Feriki Esseyyid
Ahmed Pasa da vapurun havuza girmesi durumunda tamirinin hayli uzun
sureceg@ini ve tamiri daha Onemli olan gemilerin ise geri kalacagini
aktarmisti.’9%
insaiye Meclisi ile Bahriye Feriki, konu hakkinda fikirlerini sdyledikten

1029

sonra Bahriye Meclisi, ardindan Kaptan-1 Derya ve Sadarete giden

yazilar, en son Saray tarafindan da kabul gérmus; Sultan, bundan sonra

kiiclik gemilerin karada tamir edilmesini emretmisti.’®*°

Pesendide Vapuru
1848'de Girid’e gorevlendirilen Pesendide Vapuru, 24 saatte 7-7,5

burgata®’

su ¢ekmekte (sintineye su sizmasi) olup makineye bagli bazi
pargalari tamirlik durumdaydi. Ayrica krank’®? denilen parcasi da
dokuldugunden yag cikarmaktaydi. Bahriye Feriki Ahmed Pasa, vapur
hakkindaki jurnalini Babiali'ye géndermis,'®® bunun sonunda vapurun
tamirine karar verilmisti.'®*

Vapurun suvarisi Slleyman Kaptan ve makine memuru (zabiti)
Mehmed Efendi, Kaptan Pasa’ya gonderdikleri yazida, vapur kazaninin bir
boy yuksekliginde ve bacaya yakin yerinde sakathgi oldugunu aktarmiglardi.
Her ikisi de bu sirada Kandiye ve Resmo limanlarini temizleme goérevinde
bulunan Mithendis David’i tamir igin vapura ¢agirmislardi.’®*°
Muhendis David, yaptigi muayenede kazanin deligini tamir ettigini ve

kazanin tuzu ile pasini gikardigi sirada, kazanin bir tarafinda iki ufak delik

1928 Bahriye Feriki Esseyyid Ahmed Pasa’nin mazbatasi i¢in bkz. BOA, I.DH, 11864, 13 Z 1265 / 30
Ekim 1849, lef 1.

1029 Bahriye Meclisi tiyeleri Mehmed Salih, Ismail, Yusuf, Islam, Osman, Stileyman, Ahmed Sakir,
Salih, Omer Hulusi, Mehmed Ragib’in ortak hazirladiklari mazbata i¢in bkz. BOA, i.DH, 11864, 1 M
1266 / 17 Kasim 849, lef 1.

'%9BOA, i.DH, 11864, 14 M 1266 / 30 Kasim 1849, lef 4.

1031« pyg yoniinden muhit demektir. Halatlarin kalnligi bununla mesaha olunur ki on burgata halat
denildikte on pus muhitinde bir halat demek olur”. Bkz. Siilleyman Nutki, Kamus-1 Bahri, s.40.

1932 Krank: Makineyi ¢eviren parga.

133 BOA, ALMKT.NZD, 10- 30, 23 S 1266 / 4 Temmuz 1850 (Girid Miisiri Mustafa Naili’nin
tezkiresi).

1934 By arada onun yerine Girid’e Vesilei Ticaret Vapuru gorevlendirilmisti. Bkz. BOA, 1.DH, 12969,
13 L 1266 /22 Agustos 1850, lef 3; AAMKT.UM, 40- 38, 19 M 1267 / 24 Kasim 1850.

'3 BOA, 1.DH, 14643, 18 Z 1267 / 14 Ekim 1851, lef 3.
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g6rdugunu ifade etmisti. Yaptigi gézlemde kazanin demir tahtasinin bir pus
(2,54 cm) kalinhkta ve alt tarafinin gurimus oldugunu, bu yuzden de kazani
cahistirmanin imkansizhigini gérmustd. Bu sebeplerden dolayr muhendis,

vapurun Istanbul’a génderilmesi gerektigini belirtmisti."**

Eregli Vapuru

Eregli Vapuru'nun 1849'dan ©Once kazanlari degistirildiginde,
kazanlarin etrafinda bulunan astarlarda bazi ¢urikler gorilmustl. Ardindan
astarlar tamir olundugu sirada, astarin altinda da dogek basi iskarmozlarinin
curik oldugu anlagiimigti. Denizde 6nceden oldugu gibi dosek baglarinin
degistirilmesi mumkin olmadigindan, ddsekbasi araliklarina k0§ma1037
konularak vapurun iki sene daha kullanilabilecegine karar verilmisti. Ancak
vapurun tamiri U¢ yili asmisti. Bu kez s6zu edilen gurtklerin artmasinin
disinda, vapurun bas ve ki¢c ambarlarinda olan dosek baglarinda da ¢uruge
rastlanmisti. insaiye Meclisi (yeleri vapurun bu yénleriyle bir bitin olarak
tamire girmesi gerektigini belirtmiglerdi. Vapur, havuz ya da karaya g¢ekilerek
tamir edilecekti.’®® Saraydan cikan emirle vapurun Aynalikavak’ta tamir

edilmesine karar verilmisti."®*°

Niumayis-i Ticaret Vapuru

NUmayis-i Ticaretin yeni makineye ve teknesinin tamire ihtiyaci vardi.
Bunlarin yapilabilmesi igin vapur Londra'ya gonderilmigti. Burada, vapura
hem yeni bir makine konmus hem de teknesi tamir edilmigti. Yapilan tekne

tamiri ve masrafi sdyleydi:'%°

136 BOA, i.DH, 14643, 18 Z 1267 / 14 Ekim 1851, lef 1 (Tarak vapuru miihendisi David’in yazdig
varakanin terciimesi).

197 Bir agaci takviye etmek igin yanlarina eklenen agaclara kosma denir. Bkz. Siileyman Nutki,
Kamus-1 Bahri, s.166.

138 BOA, I.DH, 13522, 5 S 1267 / 10 Aralik 1850, lef 1 (insaiye Meclisi tiyeleri Ali, Ali, Ahmed,
Mehmed, Mahmud’un ortak kaleme aldiklari inha)

139 BOA, I.DH, 13522, 24 S 1267 / 29 Aralik 1850, lef 3; .DH, 13526, 29 S 1267 / 3 Ocak 1851, lef
1,2,3; AMKT.MHM, 26 -75, 28 S 1267 / 2 Ocak 1851.

190 BOA, HH.d, 800, s.4.
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Tablo 37: NUimayis-i Ticaret Vapuru’nun Tamir Masrafi

Masraf tiiru Masraf tutari
Lira Silin | Peni
Vapur teknesinin tamir bedeli 765 2 10
Boya, ¢gam ve kursun bedeli 179 6 6
Direk tamiri ve yerlestirme bedeli 76 2 3
Sandallarin tamir bedeli 24 5 7
Musamba, yelken bezi, resen, halat tamiri ve yenileme bedeli | 122 11 5
Mutfak takimi bedeli 25 5 6
Esya, mefrusat, kanadil(?), dograma, fi¢i, pusula tamir bedeli | 174 10 3
Kulgik nakilde malzeme bedeli 47 13 5
Teknenin basg tarafinin degistiriime bedeli 2 10
Makinesinin degistirilme bedeli 6414 4 2
Kaptan, carkgl, atesci ve tayfa dcreti 185
Sigorta bedeli 265 5
Toplam'' 9803 1

Feyz-i Bari Vapuru

Kirrm Savas! sirasinda asker tasiyarak onlari Trabzon ve Batum
taraflarina getiren Feyz-i Bari'nin istanbula dénlsiinde siddetli firtina
yuzunden, dumeni ve dimeninin gemiye bagl olan disi ignecikleri kiriimigti.
Bunun sonucunda vapurun havuza girmesi dusunulmustd. Ancak vapurun

1042 sokiilmesi

boyu havuzun boyundan daha uzundu. Bu nedenle talimarinin
gerekmisti. Bu sirada havuzun birinde Mukaddeme-i Hayr Kalyonu ve
digerinde ise Serefresan Firkateyni bulunuyordu. Serefresan’in tamirinin

bitmesi ile birlikte yerine vapur konularak tamiri yapilmigti.’%*?

Mesir-i Bahri Vapuru

Varna’da bulunan Mesir-i Bahri Vapuru’nun kazani arizalanmis,
muayene ettirildikten sonra tamire ihtiya¢ duydugu anlagiimisti. Durum,
Mecidiye Vapuru memurlari tarafindan da yetkililere iletiimisti.'®** Yapilan
incelemede vapurun kazaninin biraz kdhne oldugu gorulmas; bu yluzden de

yenilenmesine gerek duyulmustu. Bu tespitten sonra vapura gereken yeni

1941 By miktar Osmanli kurusu olarak 1.205.888, kise olarak ise 2411 kise 388 kurus 13 pareydi.

1942 Talimar: Bas bodoslamasmin dis yiizeyine, asagidan yukariya kadar baglanmus saglam bir
agactir. Bkz. Siileyman Nutki, Kamus-1 Bahri, s.278.

'"3 BOA, I.DH, 18578, 17 C 1270/ 17 Mart 1854, lef 1, 2.

"4 BOA, A.MKT.NZD, 135-63, 17 Ca 1271 / 5 Subat 1855, lef 1.
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kazan hemen ingiltere tarafina siparis veriimis ise de bir siire gelmemisti.
Yeni kazanin gelmesine kadar vapurun bos kalmasi uygun olmadigindan
mevcut kazanin, simdilik kullanilacak sekilde tamir edilmesi yoluna

gidilmis;'®*° bdylece gegici bir ¢ézim bulunmustu.

Taif ve Mecidiye Vapuru
Her iki vapurun makineye baglh kemereleriyle davlumbaz

1947 ki vapurun da 1855

kemerelerinde'®® fazlasiyla c¢lriik gorilmisti.
Adustos ay! siralarinda Tersane-i Amire’de tamirleri miimkiin gériinmemisti.
Bunlardan birinin iskenderiye’ye gdénderiimesi meselesi igin, vapurlardan
tekne ve makinece hangisinin elverigli oldugu insaiye Meclisi'ne sorulmustu.
Aslinda her ikisinin birbirinden pek farki yoksa da Mecidiye Vapuru'nun
makinesi biraz daha saglam oldugundan onun iskenderiye’ye génderilmesi

gerektigi belirtilmisti.’**®

Yabanci Devlet Vapurlari

Tersane-i Amire’de Osmanli Devleti'ne ait vapurlarin yaninda yabanci
devlet vapurlari da tamir edilmekteydi. Bunlardan 1840’ta bir Rus vapuru,'%*
1850’de bir Avusturya vapuru,’®® 1852 Agdustos’unda Fransa’nin Sarlman
vapuru,’®' 1853 Ekim’inde ise bir Felemenk vapuru'®? ve 1855
Agdustos’unda Avusturya’nin uskur beylik vapuru Radoski'®® Tersane-i

Amire’de tamire alinmisti.

%5 BOA, AMKT.NZD, 135-63, 8 C 1271 /26 Subat 1855, lef 2; AJMKT.MHM, 66-90, 24 C 1271
/14 Mart 1855.

%6 Davlumbaz kemeresi: Davlumbazin (carkin iistiinii 6rten kapak) olusturmak iizere gemi
bordasindan digar1 uzanan saglam kemerelerdir. Siileyman Nutki, Kamus-1 Bahri, s.65.

147 DTA, SUB, 17-100A, 24 L 1270 / 20 Temmuz 1854.

148 BOA, I.DH, 21313, 29 Z 1271 / 22 Eyliil 1854, lef 2; AMKT.MHM, 75-67, 10 M 1272 / 13
Ekim 1853.

9 BOA, i.DH, 371, 29 Z 1255 / 4 Mart 1840.

1959 BOA, I.LHR, 6185, 3 M 1272/ 15 Eyliil 1855, lef 1.

151 BOA, HR.MKT, 47-54, 16 L 1268 / 3 Agustos 1852.

1952 B0A, I.HR, 5035, 28 M 1270/ 31 Ekim 1853, lef 1, 2.

153 BOA, I.LHR, 6185,3 M 1272/ 15 Eyliil 1855, lef 1.
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2.8. VAPURLARIN TEGHizZ EDILMESI

Vapurlarin techiz islemi teorik olarak yelkenli gemilere benzemekteydi.
Ancak belki de en dnemli farki makine, kazan, bunlara ait aksam ve kdmurluk
icin yer acilmasi iglemiydi. Aslinda bir vapur, zaten bu saydigimiz yeni
parcalara gore insa edilirdi. Bir vapurun insasi bittikten sonra sira teghizi
islemine gelirdi. Techiz derken akla makine, kazan, baca, yardimci
donanimlar, direk ve serenin yerlestirimesi ile komurlik mahallinin
olusturulmasi anlagiimahdir. Ancak bu techiz sirasinda carkli vapur ile
uskurlu bir vapurun yelkenden farki Gzerinde de durarak teorik olarak vapur
techizi izah edilmeye galigilacaktir.

Makine gucu ile yuruttlen yandan c¢arkh ve uskurlu bir vapurun rizgar
gucu ile yurutulen yelkenli bir gemiye oranla belirli dizayn farkliliklari vardir.
Bu tur vapurlar, yelkenli bir gemiden farkli olarak oncelikle makine dairesi
olarak adlandirilan ve geminin sevk gucunu olusturan ana makine, kazan ve
diger yardimci ekipmanlarin bulundugu bir bélime sahiptir. Yandan carkl
vapurlar bilindigi gibi hareketini her iki yaninda bulunan carklar vasitasiyla
saglamaktadir. Carklar, hareketini geminin yatay ekseni dogrultusunda monte
edilmig olan bir buhar makinesine bagl olarak yataklandirimig saftin
yardimiyla ileri ya da geriye dogru donerek gergeklestirir. Uskurlu bir vapurda
ise makine ve ona bagh olan pervane safti, geminin dikey ekseni
dogrultusunda monte edilmigtir. Uskurlu bir vapurda pervaneyi donduren
saftin, ki¢g tarafta gemi bunyesinden disari ¢iktigi bolume gaft kovani adi
verilir. Uskurlu vapurlarda géze carpan bir diger dizayn farki da pervane evi
olarak adlandirilan bolimdur. Bu bolim, vapur dimeninin tasindigi mahal ile
saft kovaninin tasindigi yer arasinda bulunur ve pervane bu boélim icinde
donerek geminin ileri ya da geri hareketini temin eder. Bu yoOnleriyle uskurlu
gemiler, yandan g¢arkli gemilerden makine konfigirasyonu, yuraticu unsur ve
tekne dizayni anlaminda farklihk gdsterir. Gerek yandan carkli gerekse
uskurlu vapurlar, yakit olarak kullandiklari komurun depolandigi ve komurluk
olarak adlandirilan bir bolmeye sahiptir. Bu gemilerde kazanlardan g¢ikan

gazlari bacaya yonelten ve baca yolu adi verilen bir bolim de mevcuttur.
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Bacalar, vapurlarin kazanlarinda yanan komurden ¢ikan gaz ve dumanlarin
gemiden disari atildigi ve hava akiminin saglandigi sacdan yapilma silindir
seklinde kulelerdir.%*

Bir uskurlu vapur henlz kizakta iken safti, pervanesi ve dimeni monte
edilir. Yandan carkh bir vapur iginde ayni durum so6z konusudur. Vapur,
denize indikten sonra makine, kazan ve diger aksamlarinin monte edilip
tamamlanacagi donatim rihtimina alinir. Makine ve kazan, guverte Uzerinde
bu islem igin birakilan agikliklardan maguna yardimiyla yerlerine indirilir ve
makine ya da kazan mahallinde bulunan ve faundation denilen baglanti
doseklerine civatalar yardimiyla baglanarak sabitlenir. Ardindan kazan
egzost cikigl ile baca arasindaki baglanti borusu monte edilir. Baca, vapur
denize indikten sonra guverte Uzerindeki ilgili agikhga yerlestirilir. Makine ise
kaplin denilen baglanti pargasiyla pervane saftina baglanir. Kazandan
makineye gidecek olan buhar borulari da flen¢ denilen boru baglant
parcalarina fleng civatalari vasitasiyla baglanirlar. Tamamlayici anlamda
diger islemler de bu sure icinde devam eder. Tersane’nin durumuna gore
bazi vapurlara kizaktayken, bazilarina ise denize indikten sonra direkler
monte edilir. Direkler, vapurun guvertesi Uzerinde hazir bulunan yuvalarina
macguna vasitasiyla oturtulmak suretiyle monte edilir. Daha sonra bu direkler
Uzerine seren, yelken ve direklerin sabitlenmesine yardimci olan ¢armik ve
patrisa halatlari donatilir.'%®

Buraya kadar gordugumuz vapur teghiz isleminde en onemli unsur
olan makine vyerlestiriimesi isini, Osmanl tersanesinde genellikle yabanci
carkgilar yapiyordu. Ornegin Mecidiye, Taif, Feyz-i Bari ve Saik-i Sadi
vapurlarinin tekneleri istanbul'da insa edilmis ve bu vapurlarin makineleri
ingiltere’den getirtilmisti. Vapurlarin makinelerini tekne icine yerlestiren kisiler

ise alti Ingiliz ustasiydi.'%®

19% Siigen, Gemicilik, cilt I, s.143-144.

1953 Refik Akdogan, Tiirk¢e-ingilizce Ansiklopedik Denizcilik Sozliigii, istanbul, 1998, s.171, 242,
243,281, 303.

156 BOA, I.DH, 12480, 5 C 1266 / 18 Nisan 1850, lef 2.
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2.9. VAPURLARDA PERSONEL

Buharli teknoloji ve onun bir Griinu olan vapur, igindeki makine, kazan,
silindir, saft ve bunun gibi aksam ve pargalara bagli olarak kendine has
personele ihtiyac duyardi. GlUnUmuzdeki vapur ve diger gemi turleri de
boyledir. Bu personel, yelkenli donemin gemi mdurettebatina pek
benzememektedir. Belki yelkenli gemide yer alan personel daha hurdu.
Cunku yelkenliyi ingsa edenler karisik ve kompleks gemi insa iglerine pek
girmiyorlardi. Babadan ya da ustadan devsirdigi bilgiyi gorerek ve tecribe
ederek 6greniyordu.

Ancak vapurda yer alan personel ise hem gemi ingsa da hem de
vapurun seyruseferi sirasinda vapurun makine ve kazanina ait kompleks
bilgiye tam olarak sahip olmak zorundaydi. Bu yonuyle vapur personeli
yelkenli personelden ayrilmaktaydi. Cunku vapur, sanayilesmenin bir sonucu
oldugundan yeni ve karmasik bir teknikti ve bu yeni teknolojinin egitimi yillari
almaktaydi.

Osmanli Devleti, ilk vapurlara sahip oldugu 1828 yilindan itibaren
vapurlarin yelkenlilere gore farkli bir teknoloji oldugunu iyi kavramisti. Kaptan
Pasa, 1828’de bir gun Sadarete gonderdigi bir takririnde, vapurlarin imalini
ogrenecek Kkisiler yetistiriimesi hususunda dikkat ve ihtimam gdsteriimesi
gerektigini acikca belirtmisti."®” Henliz vapur insaya baslanmamasina
ragmen boyle bir teklifin yapilmasi, o zaman igin ileri bir adim sayilabilirdi.
Ancak bundan sonra uzun zaman bir daha bdyle bir teklifle karsilagiimamisti.

Bu tekliften (i¢ yil sonra (1831), istanbul’da bulunan Amerikali mimar
Eckford’'un raporunda, vapur insa etme Onerisi yoksa da, kendisinin
Amerika’da vapur vyaptigini belitmesi, vapur insa eden muhendis
personelinin Osmanli Devleti'nde goruldugunun kanitiydi. Bu rapordan alti yil
sonra 1837’de Tersane-i Amire’de Rhodes tarafindan vapur insa edilmesi,
Osmanli tarihinde bir donim noktasi olmus; Amerikali mihendisler, Osmanli

ulkesinde, vapur teknolojisi konusunda bir ¢igir agmiglardi.

15T BOA, HAT, 28403, 29 Z 1243 / 12 Temmuz 1828.
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1839’dan itibaren Osmanli Devleti, ingiltere’den vapur teknolojisinden
anlayan uzmanlar getirmeyi tercih etmisti."® Osmanli Devleti, sadece bu
uzmanlara bagh kalmamak amaciyla ingiltere’'ye de dgrenciler géndermisti.

k;1059

Amag, bu d6grencilerin teknik bilgi sahibi olmasini saglama gelecege

donuk yatirnm yapmakti.

2.9.1. Vapur insasinda Personel
2.9.1.1. Mihendis ve Mimarlar

Miihendisler: Vapur insasinin basinda bulunan en yetkili kigiler
suphesiz muhendislerdi. Osmanlilarda vapur insasinda goérev alan
mihendislerin ¢ogu yabanciydi. ilk vapurlarin insasinda Amerikali
muhendisleri gorulmektedir. Bu muhendisler, 1840’larin baglarina kadar
vapur tekneleri ingsa etmislerdi. Ancak ilerleyen yillarda Osmanli tebaasi

muhendisler de vapur ingasinda gorev alacaklardi.

Rhodes ve Amerikali Ekibi

Eckford’dan sonra Istanbul’da bulunan en énemli Amerikali miihendis -
mimar Rhodes ve ekibiydi. 1834’den itibaren daha ¢ok yelkenli gemi yapan
Rhodes, 1837’den itibaren Osmanlilara G¢ buharli gemi insa etmisti.
Rhodes’in agtigi ¢igir bir siire sonra ingiliz ve Tirk mihendislerce devam
ettirilecekti. Ancak Rhodes, kendisi ile iyi gecinemeyen devlet adamlarinin,
hakkinda yaptiklari olumsuz propaganda nedeniyle istifa etmisti. Bu istifadan
sonra yerine Tersane-i Amire’de isci basi olan Mr.Reevel getirilmisti. Ancak o
da cesitli nedenlerle bir siire sonra istifa etmek zorunda kalmis;'*®° boylece
Osmanli tersanesinde Amerikall gemi inga muhendislerinin devri son

bulmustu.

1958 Ingiliz carkeilart ile ilgili kisma bakiniz. s.244-47.
195 BOA, MAD, 10127, 4 S 1254 / 29 Nisan 1838, 5.176.
1060 Al fhsan Gencer, Tiirk Denizcilik. . ., s.42.
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Mihendis Rhodes, Eser-i Hayr, Mesir-i Bahri ve Tair-i Bahri'®

vapurlarinin ingasinda birinci dereceden yetkili muhendisti. Rhodes'’in

1062

yardimcilar ise ikinci muhendis John Reeves, uglncu muhendis Carlo

Reeves ve marangoz John Rhodes idi. Bu ekibin 1838 Mayis’indan yilin

sonuna kadar aldiklari Gicret soyleydi: "%

Tablo 38: Amerikali Muhendislerin Maaslari

Unvani ve ad1 Eski maasi Zam Yeni maas
Miihendis Rhodes 5500 625 6125
Ikinci miihendis John Reeves 1200 150 1350
Uciincii mithendis Carlo Reeves | 480 60 540
Marangoz John Rhodes 240 240

Mehmed Bey: Tersane-i Amire basmimariydi. Gemi insa iiminde séz
sahibiydi. Ozellikle Amerikali mimarlardan sonra Tersane’de insa edilen
vapur ve Yyelkenli gemilerde o6nemli goérevler aldi. Vapurlarin yelken
kullanacak sekilde insasinda kabiliyetliydi. 1853’den itibaren uskurlu vapur
ingas! karari alininca, yanina marangoz ve kalafatgi ikiser nefer verilerek

Avrupa’ya gitmesine izin verilmisti.'®*

Boylece yeni teknolojinin yerli
muhendisler tarafindan ogrenilmesi ve gelistiriimesinde oncu olma rolu
Mehmed Bey’e verilmigti.

Mehmed Bey'in inga ettigi vapurlar Mecidiye, Taif, Feyz-i Bari, Saik-i
Sadi ile Eser-i Ticaret'tir.1%®

Suleyman Bey: Mehmed Bey ile ayni donemde Tersane’de ¢alisan bir
mimardir. Tersane basmimarli§yi gorevinde de bulunmustur. insa ettigi
vapurlar, Mecidiye, Taif, Eregli, Pesendide, Eser-i NiUzhet ve Peyk-i

Ticaret'tir."%%°

1% Miihendis Rhodes’e Tair-i Bahri Vapuru’nu insa ettigi i¢in ayrica 3000 kurus atiyye-i seniyye
(hediye) verilmisti. Bkz. DTA, MUH, 150-19, 26 R 1255 /9 Temmuz 1839.

%2 John Reeves, Rhodes’ten sonra onun yerine tersanede gemi insa islerini yiiriitmiis ve 1843
Mart’mna kadar gorevini siirdiirmiistii. Bkz. Panzac, a.g.e.,s.293.

%% BOA, D.DRB.MH, 647-33, 673-6.

1964 BOA, A.AMD, 57-29, 1271 / Mays 1855.

1995 DTA, Asar-1 Atika, demirbas nr 497.

1066 DTA, Asar-1 Atika, demirbas nr 497.
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Phillips: Eser-i Hadid isimli vapuru ingsa eden muhendis Phillips, ilk
zamanlarda Tophane-i Amire’de gorevli iken aylik 3000 kurus maasla

Tersane-i Amire’ye transfer olmustu. '’

2.9.1.2. iggiler

Vapur ingasinda yer alan isciler, tipki yelkenli gemilerdeki gibi ayni
meslek tirinden insanlardi: Marangoz, burgucu, kalafatci, bigkici ve neccar.
Bunun sebebi Osmanli Devleti'nin yaptigi ilk vapurlarin teknesinin ahsaptan
olmasiydi. Bu noktada sadece Kuguk Demir Fabrikasi’nda ingsa edilen ve
teknesi demirden yapilan Eser-i Hadid Vapuru haric tutulabilir.’%®®

Osmanlilarda insa edilen vapurlarda calisan iscilere ait bilgilerimiz
sinirl oldugu igin yalnizca bir vapur érnek olarak segilmistir.'®° Bu, 1838'deki
Mesir-i Bahri Vapuru'dur. 6 Agustos 1838'de denize indirilen vapurun
ingasinda yer alan is¢ilerin ¢alistiklari gtin, aldiklar Ucret ve galisan sayilarini
gormek mimkiindar.’®® Vapurun insa tarihi 5 Haziran 1838-24 Subat
1839'dur. %"

Mesir-i Bahri Vapuru’'nun ingasinda g¢alisan isciler ve aldiklari tcretler
soyleydi:'"2

Marangoz: Vapurun ingsasinda ¢alisan marangozlar yalniz Miusliman
degil gayrimuslimlerden de olusuyordu. Musliman marangozlarin sayisi 96
iken, gayrimuslim marangozlarin sayilari ise 14’4 ge¢gmiyordu. Bu durumun

asil nedeni, Yunan devletinin kurulma sureci ile birlikte Turkiye’de Rum

17 DTA, MKT, 5-55, 1 N 1265 /21 Temmuz 1849.

198 Vapur insasinda calisan iscilerin gorev tanimlamalari i¢in birinci bdliimde yer alan yelkenli
personel kismina bakilabilir. Vapurda gorev yapan bu meslek gruplari, yelkenli gemide de ayni isi
yaptigindan burada tekrar meslekleri tanimlamaya gerek goriilmemistir. Bu konuda birinci béliimiin
“ig¢iler” adli kismina bkz.. s.123-26.

1% Giriste de tizerinde durdugumuz gibi, Tanzimat sonrasi gemi insa defterleri Osmanl Arsivi’nde su
an i¢in var olmadigindan 1839 sonrasi inga edilen vapur ve yelkenli gemilere ait detayli bilgilere
ulasmak su an i¢in zor goriinmektedir.

'Y BOA, D.DRB.MH, 656-37.

"7 Vapurun insa tarihi hicri olarak 12 Ra-10 Z 1254’tiir. Bkz. BOA, D.DRB.MH, 647-3, 673-6.

2 BOA, D.DRB.MH, 656-37, 657-28, 659-58, 661-55, 663-25, 671-23, 673-3, 673-6.
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isguclnin azalmasiydi. MUsliman marangozlar, haftalik ortalama 2,6 kurus,
gayrimuslim marangozlar ise 5,3 kurus aliyordu.

Neccar: Vapurun ingasinda neccar olarak yalniz gayrimuslimler
calismisti. Bunlar ise 54 kisi olup haftalik 5,4 kurus Ucrete sahipti.

Bigkici: Geminin ingsasinda calisan bigkicilar yalniz Maslimanlardan
olusmuyordu. Mdaslimanlarin  disindaki  bigkicilarin =~ tamami  Sakizl
Rumlardan meydana geliyordu. Muslimanlarin sayisi 30 civari iken Sakizli
Rumlarin ki ise ilk baslarda 6, daha sonra 16 kisi olmustu. Vapurun insasinda
8 bickici Rum c¢aligsmig ve karsiliginda 3,9 kurus alirken, Musluman bigkicilar
ise 31 kisi olup haftalik 2,75 kurus Ucretle galismaktaydi.

Burgucu: Vapurda calisan burgucular sadece Mduslimanlardan
olusuyordu. Sayilari 27 civariydi ve haftalik ortalama 2,1 kurus aliyorlardi.

Demirci: Yukaridaki iscilerden ayri olarak vapur gemi teknolojisinin
yelkenliden bir farki kabul edilebilecek demir pargalarin yapimi ve monte
edilmesinde demirci is gucu kullaniimigti. Aslinda bu durum ileride zirhli gemi
dénemine gegildikge daha fazla artacakti. Calisan demircilerin tamami
gayrimuslimdi. Demirciler, vapurda isgucu olarak 62 Kisi c¢alismis,
karsiliginda 3,6 kurus Ucret almiglardi.

Amele ve hamal: Yukaridakilerin diginda vasifsiz ig gucu olarak
Masliman 34 amele haftalik 10,4 kurusa, Ermeni 78 hamal ise haftalik 2,2

kurusa calismisti.

2.9.2. Vapur Personeli

Vapurlarda yer alan personel, yelkenli gemilere bazi yonlerden
benzerlik ve farkliik gostermekteydi. Benzer olanlar kaptan, imam, hoca,
serdlimen, nefer bransinda olan kisilerdi. Farkli olanlar ise c¢arkgi, ates¢i ve
kémdirctiydu. Bu farkhlik pek tabii ki buhar teknolojisinden kaynaklaniyordu.
Osmanli Devleti, vapur adi verilen yeni teknolojiyi, yeni bastan ve tamamen
yerli muhendis ve iscilerle kuramadigindan, bunu disardan transferle

yapmisti. Dolayisiyla da vapur ve makineye dayall imalathanelerinde yabanci
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muhendis ve iscilere yer vermek zorundaydi. Bu, bahriye askeri ve
dgrencisinin egitiimesinde de gegerliydi. ingiliz kaptan ve miihendisleri uzun
zaman imparatorluk donanmasinda danisman ve edgitici rolundeydiler. Tabi
bunu kara askeri ve egitimi igin dustunursek karsimiza farkl bir tablo ¢ikar.
Bahriyenin tersine karada Prusya’li ve Fransiz egitmenler hizmet veriyordu.
Ve bu tablo, yani denizde ingiliz, karada Prusya ve Fransa ekoli, 20. yizyilin
basina kadar surecektir.

Vapura dayall personele 1828'den beri alismaya baslayan, 1840’tan
itibaren bu yeni teknolojiyi iyice benimseyen Osmanli deniz glcu, vapur
personeline ait nizamnameyi ancak 1849’da hazirlamigti. Ancak vapur
personeli yetigtirme dusuncesi, daha onceki yillari (1837) bulmaktadir. Tam
da Osmanlilarin insa ettigi ilk vapur olan Eser-i Hayr'in iglemi devam
ederken, Osmanli denizci burokratlari, vapur ilminde maharetli Kkisiler
yetistirilinceye kadar buylk vapurun kaptanina gorev vermigti. Bu gorev,
kaptanin 10 kisiyi yetistirmesiydi.'””® Asil vapur egitimi baslayincaya kadar
bdyle bir tesebblse basvurulmasi, o an igin mantikh, pratik ve gegici bir
¢ozumdu.

Vapur personelinin sayica artmasi ve nitelik olarak iyilesmesini
saglayan onemli gelisme, ileride de (izerinde durulacagi gibi ingiliz
uzmanlarin istanbul’a gelisi ve buhar teknolojisini hem vapur hem de makine
bulunan imalathanelerde uygulamalari ve bunu Osmanlilara aktarmalariydi.
Bunun yaninda bir bagka faktor ise Bahriye Mektebi'nin buharh teknolojiye
gore yeniden ele alinmasi ve duzenlenmesiydi. Vapurlarin gogalmasi, bu
alanda ehliyetli kigiler yetistiriimesini mecburi kiliyordu. Bu amagla hem
uzman ogretmenler hem de gerekli arag, gere¢ ve kitaplarin temin
edilmesiyle mektep, yeni teknolojiye uyum saglayacakti. Ogrencilerin ise
ingilizce ve Fransizca o6grenmeleri isteniyordu.’®”* Babiali birokrasisi
vapurlarin ¢cogalmasini diger gemilere (yelkenli) nazaran daha lGzumlu bir

sey olarak gordugunden, bu vapur ilminin yalnizca tahsilini yetersiz buluyor;

3 DTA, SUB, 1-50A, 19 Z 1253 / 16 Mart 1838.
4 DTA, SUB, 4-111A, 25 Za 1263 / 4 Kasim 1847.
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bunun bir an Once pratik olarak yerine getiriimesini asil amag¢ olarak

dustiniiyordu.'"®

Kaptan

Vapurlarda gérevli en énemli kisi kaptandi. ilk Osmanli vapurlarinda
kaptan olan kigiler ingilizlerdi. 1840 yilindan sonra vapurlarda Tiirk kaptanlar
da gorulmekteydi. Bunun sebebi vapur egitimi almis olmalariydi. Fakat
genelde yabanci kaptanlarin sayilari Tlrklerden fazlaydi. Bu ise yabancilarin
vapur ilmine uzun zamandir vakif olmalari ve Osmanlilarda yelkenlilerin
vapurlardan sayica ¢ok olmasi ile ilgiliydi. Osmanli donanmasi ve denizciligi
1840’lara kadar yelkenli gemiciligi 6n planda tutmustu. Bu tarihe kadar vapur
sayisi da dgu geg¢miyordu. Bu vapurlarin kaptanlari ise bastan beri
yabanciydi. Elbette bu durumun baska bir nedeni daha vardi. O da bir
vapurun kaptani olmak demek, vapur hakkinda bazi temel bilgilere sahip
olmak demekti. Bir bagka ifadeyle vapur kaptani, bir sire vapurlarda egitim
aldiktan sonra vapurlara tayin olabilirdi.

Vapur kaptanlari, ilk yillar yabancilardan olusurken zamanla Osmanli
tebaasindan da bu ise atananlar olmustu. Bu, daha ¢ok yelkenli gemilerin
suvarileri arasindan yapilirdi. Ornegin bir kalyon, firkateyn ve korvet kaptani
bir stre sonra vapur kaptani olabilirdi. Aslinda kaptanlik agisindan bir yelkenli
gemi ile vapur arasinda pek fark yoktu. Her ikisinde de yelken donanimi
oldugundan seyir tecriibeleri ayniydi."®® Vapura kaptanlik yapanlarin en
onemli farki gemide yer alan makine, kazan ve ¢ark donanimini dikkate alip,
bunlardan sorumlu gorevlilerden bilgi aldiktan sonra tam yol ileri, yarim yol
ileri, agir yol ileri gibi komutlar vermesiydi. Kaptanlarin makine, kazan ve
diger vapur donanimi hakkinda detayh bilgiye sahip olmasi gerekmiyordu.
Cunku bu isler icin vapurda zaten ¢arkgl (makineci) ve komurcu gibi personel
mevcuttu. Bundan dolay! yelkenli gemi kaptanlarinin da vapurlara kaptan

olarak atanmasi gayet tabiiydi.

5 DTA, SUB, 4-124A.

1976 Ornegin Feth-i Biilend Goleti siivarisi Mehmed Kapudan Mecidiye Vapuru'na ve Kaid-i Zafer
siivarisi Ismail Hoca Kaptan ise Taif Vapuru’na ikinci siivari olarak atanmusti. Bkz. BOA, I.DH,
7819, 19 B 1263, lef 2.
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Ornegin, Tersane-i Amire’de insa edilen Feyz-i Bari Vapuru'na 1850
Haziran baglarinda bahriye kolagalarindan Huseyin Kaptan - binbagilik
rutbesi ile - atanmigti. Bu gorevin veriimesinde, Huseyin Kaptan'in ehliyetli ve
liyakatli olusu etkili olmustu.'®””

ilk vapur Swiftin Kaptani Kelly idi. Uzun bir siire Osmanli hizmetinde
kalan Kelly ve diger ingiliz kaptan (ikinci vapurun kaptani), 1829 ve 1830'da
8000 kurus,'°’® 1833-35 arasinda ise 11.900 kurus maas almaktaydilar.'®’®

1838’den itibaren vapur sayisi 3’e ¢ikmaya basladiginda vapurlarin
genel idaresinden sorumlu bir kisi aranmaya baglanmigti. Bunun Uzerine
onceden Avusturya vapurlarinda gorevli olan, ancak 1836’dan beri Osmanl
donanma hizmetinde olan Ford Kaptan'in bu goéreve getiriimesi uygun
bulunmustu. Ford Kaptan, Osmanli hizmetine gectikten sonra 60 kurus maas
almig, kendisine kapak kapudani rutbesi verilerek Vapurlar Muadurlugid’ne
atanmis ve 1841’e kadar bu gérevine devam etmisti.'%°

Bir devlet kumpanyasi olan Hazine-i Hassa idaresi, kendi vapurlarinda
yabanci kaptan istihdam ediyordu. Ornegin Vasita-i Ticaret Vapuru’nun Unli
kaptani Kalicek'ti. Kalicek bir defasinda Savn-i Bari Vapuru’nun
kurtariimasinda ustin gayret gostermis ve karsiliginda da kendisine 15.000
kurus 6diil verilmisti.'”' Yine ayni kumpanyanin vapurlarindan birinin kaptani
olan Francesko’ya, deniz ilminde kabiliyetli olmasi sebebiyle bahriye
binbasihidi riitbesi verilmisti.'®*

Hazine-i Hassa Kumpanyasi vapurlarinda oldugu gibi, 1851’de kurulan
Sirket-i Hayriye vapurlari icin de kaptan alimina dikkat ediliyordu. Bundan
dolayl yabanci kaptanlarin sirketin vapurlarinda istihdaminda bazi sartlar

araniyordu. Sartlarin en basinda geleni kaptan olduklarina dair belgelerinin

77BOA, A.DVN.MHM, 8A-56,20 S 1266 / 1 1 Temmuz 1850.

"% BOA, C.BH, 7063, 18 B 1245 /13 Ocak 1830; C.BH, 9697, 4 B 1246/ 19 Aralik 1830.

"% BOA, C.BH, 3124, 2919, 1990, 2317, 2307.

1080 Kaptan Ford 1841°de sakatlandigini, fiilen hizmet edene kadar kendisine maas baglanmasini
istemisti. Bu istegine Saray olumlu bakmis ve kendisine 20.000 kurus atiyye verilmesine karar
vermisti. Bkz. BOA, i.HR, 1053, 5 S 1259 / 31 Agustos 1843, lef 2, 3; DTA, MUH, 209-20, 7 Z 1259
/ 29 Aralik 1843; Kaptan Ford’a hizmetleri karsiliginda bir nisan verilmisti. Bkz. I.HR, 94, 6 Z 1255 /
10 Subat 1840.

1981 BOA, I.DH, 9194, 5 C 1264 / 9 Mayis 1848, lef 2.

%2 BOA, i.DH, 8917, 2 Ca 1264 / 6 May1s 1848.
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olmasi ve yapilan bir imtihan ile sorulara dogru cevap vermeleriydi. Ornegin
ingiliz Hevin Bravo, Fransiz Bojon, Avusturyali Asodic ve Markopenricic ve
Luka Malvosvic adh kaptanlar, idare edecekleri vapurlari Hali¢'de
dolastiracaklarindan kendilerine denizcilik usli geredi sorular sorulmus ve
bunlara cevap vermeleri istenmisti. Sorular daha ¢ok vapurlarin isleyecekleri
iskelelere nasil yanasacaklari, oradan nasil ayrilacaklari, sis durumunda ve
siddetli havalarda ansizin 6nlerine bir mavna ya da kayik ¢iktiginda ne tur
hareket edeceklerine dairdi. Bu sorulara Fransiz Bojon ve Avusturyall
Asodic’in dogru cevap vermesi Uzerine, iki kaptanin kaptanlik belgeleri de
oldugundan Bahriye Meclisi bunlari vapur kaptanligina kabul etmigti. Diger t¢
kKisi de bazi sorulari dogru cevaplamislardi. Ancak bu Kigiler, onceden sadece
yelkenli gemilerde kaptanlik yapmiglardi ve vyanlarinda da devletleri
tarafindan verilen kaptanlik belgeleri bulunmuyordu. Ellerinde sadece gemi
sahiplerinin imzal kagitlari vardi. Bu gerekgelerden dolayi bu ug¢ kisiye vapur
kaptanhgi gorevi verilmemisti.'® Goériildiigi gibi denizci birokratlar, vapur

kaptanhdi seciminde liyakati, dnemli bir argiman olarak gérmuslerdi.

Carkgei

Yelkenli gemilerde bulunmayan bir goérevli olan c¢arkgi, buharli
gemilerin vazgecilmez bir personeli olup makinistlere verilen bir Gnvandi.
Bunlar da kendi aralarinda carkgibasi (birinci), ikinci, Gg¢lncd, doérdinci
carkgl diye siniflara ayrilirdi.'®* Carkci, makine ve kazanin kontroli,
cahsgtirimasi, tamir ve bakimi gibi iglerinden; geminin ana ve yardimci
makine ve diger aksamlarinin usultnce igletiimesinden sorumluydu.

Carkgilik, uzmanlk gerektiren bir konuydu ve c¢arkgi, yeni buhar
teknolojisinin en énemli personeli sayilirdi. Bundan dolayr Osmanli vapur ve
imalathanelerindeki ¢arkgilar, baglangigta yabanci uyruklu Kigilerden
olusuyordu. Cunku bu yeni teknolojiye sanayilesme (fabrikalagsma) agisindan

bakildiginda ve Osmanlilarinda bunu transfer ettigi distnuldiaginde ilk

1% BOA, A.MKT.NZD, 2012-43, 2012-67, 16 R 1268 / 8 Subat 1852 (Kaptan Pasa Mehmed’in
takriri); DTA, MKT, 13-20, 16 R 1268 / 8 Subat 1852.
1984 Siileyman Nutki, Kamus-1 Bahri, s.51; BOA, I.DH, 13938, lef 2.
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zamanlardan itibaren yabanci carkgilara ihtiyag duyulmasi bir zorunluluktu.
Carkgilik gorevinde uzun bir stre yabancilar gérev almaya devam etmislerdi.
Yabancilarin yaninda, 1840 yilindan sonra c¢arkgihiga Turk personelin de
atandigini gérmek muamkindi. Ancak Turk carkgilar genelde yabanci
carkgilar yaninda pek yuiksek pozisyonda degillerdi. Ornegin 1851 Nisan’inda
Feyz-i Bari Vapuru’'nda Basgarkci Makala (Michael?), ikinci ¢arkci Wilkes,
lictinci carkel Dyke, dordiincii carkel Arif Bey'di.'%®°

Yabanci uyruklu carkcilar sadece vapurlarda degil, Tersane-i Amire’de
bulunan fabrikalarda da ustabasi konumundaydilar. Buna érnek olarak ingiliz
Hardmen’i gosterebiliriz. Hardmen, Haddehane’de gorevliydi ve Tersane-i

Amire’deki bitiin fabrikalarda mevcut olan carkgilarin ustabasisi idi."°®

Tirk Carkgilar

Tark carkgilar, vapurlarin sayisinin artmaya baglamasina paralel
olarak vapurlarda daha ¢ok gorev almaya baslamislardi. Tabi bunda Bahriye
Mektebi’'nde kurulan c¢arkgi sinifinin da c¢ok o6nemli bir katkisi oldugu
yadsinamaz.

Gerek Tersane-i Amire ve gerekse Bahriye Mektebi'nde bulunan
carkgilar imtihan yapilarak bir Ust rutbeye yukseltilirdi. Rutbelerine gore de
vapurlari degismekteydi. Carkcilar 6nce dort sonra da alti sinifa ayriimis ve
bunlar da alti numaraya ayrilan vapurlarda goérev yapmislard. ilk zamanlar
yabanci c¢arkgilar daha c¢ok iken, Turk carkgilarin yetismesiyle yabanci
carkglilarin yerlerine gegtikleri gériiimekteydi. '’

Vapurlarda yer alan ilk énemli Turk carkgi Arif Efendi’'ydi. Tersane-i
Amire fabrikalarinda ikinci carkgi iken kendisine Unkapani civarinda bulunan
vapur degirmenine tayin kilinan Arif Efendi’'ye ruhsat verilmis ve vapurlar
muadard tarafindan Tersane fabrikalarinda istihdami hususu belirtilmisti.

Durum, Bahriye Meclisinde gorusulmus ve bu siralar insa edilen Peyk-i

%3 BOA, 1.DH, 13938, lef 2.

1% Hardmen’in ¢alismalari begenilmis olacak ki 19 Mayis 1847°de kendisine bir adet nisan
verilmesine karar verilmisti. Hardmen hakkinda ileride daha genis bilgiler verilecektir. Bkz. BOA,
I.LHR, 1901, 3 C 1263 / 19 Mays 1847, lef 1.

%7 DTA, SUB, 9-165B, 17 C 1266 / 30 Nisan 1850.
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Ticaret Vapuru’'na tayini uygun gorulmuas, bunun Uzerine kendisine 900 kurus
maas, gunlik 1 kiyye piring, yarim kiyye sade yag, 7 adet ekmek ile 1,5 kiyye
et yiyecek olarak verilmisti. Bu vazifesinin ardindan Arif Efendi, 17 Ekim
1844’ten itibaren bir vapura ikinci garkgi olarak atanmisti.'%®

Arif Efendi’'nin actigi yolda diger Turk carkcilar da ilerledi. Tuark
carkcilar, makineye dair ilmi Bahriye Mektebi'nde 6grenmeye baglamiglardi.
Bu mektepte carkgilar, imtihan edilerek segilir ve ona gore rutbe verilirdi.
Ornegin 1847 Mayis'inda, Bahriye Mektebi 6grencilerinden 23’(inin imtihan
edilmesi giindeme gelmisti. Bu carkcilar uzun zamandir Tersane-i Amire
vapur ve fabrikalarinda istihdam edilmig ve boylece bilgi becerilerini
artirmiglardi. Bes sinif seklinde egitim alan Bahriye Mektebi 6grencilerinden
olan bu kigilerden, Gg¢lncl sinifta bulunan Kasimpasali Aziz ve diger Aziz ile
Asitaneli Arif Efendi’'nin ikinci sinif (sinif-1 sani) unvaniyla kendilerine
binbasilik rutbesi ve diger 20 kisiye de sirasi gelen rutbelerin verilerek rutbe
silsilesinin devam ettiriimesine karar verilmisti."®®

Carkeilarin vapurun teknik alanda kalbi sayilabilecek bir gorevi vardi.
Carkgilar, arizalanan bir vapurun makinesini tamir edebilirlerdi. Ornegin 1851
Nisan ay! baslarinda Londra’da agilacak olan bir sergiye gitmek Uzere esya
gbtiren Feyz-i Bari Vapuru istanbul’dan hareket ettikten bes alti saat sonra
Gelibolu taraflarinda arizalanmisti. Bu arizay1 kontrol eden basgarkgl, ikinci,
dclncl ve dordinclU carkgilar sonucta krank denilen parcanin bir miktar
kirlimis oldugunu gérmiisler ve birlikte arizayi gidermislerdi.'%°

1850’ye kadar Bahriye Mektebi’'nde Turk ¢arkgilar iyi yetismis olmali ki,
bu tarihte yabanci carkgilara artik gerek kalmadigi belirtiimisti. Bahriye
Meclisi tarafindan hazirlanan mazbata ile birlikte Kaptan Pasa’nin yazdigi bir
takrirde, vapurlarda istihdam edilen yabanci ¢arkgilardan alti kiginin ¢ikisinin
verilmesi istenmisti. Bunlarin yerine Tersane-i Amire fabrikalarinin ustabasisi
olan James Hardmen’in verdigi rapora goére Turk carkgilarin atamasi

yapilmisti. Bu carkgilar da hem Tersane-i Amire fabrikasi hem de Bahriye

1988 BOA, I.DH, 6463, 6 N 1262 / 28 Agustos 1846.
1989 BOA, I.DH. 7536, 3 B 1263 / 17 Haziran 1847, lef 2, 3.
190BOA, I.DH, 13938, 11 C 1267 / 13 Nisan 1851, lef 2, 3, 4, 5.
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Mektebi’'nde yetismis ve gerekli olan denizcilik biliminde (makine) gayret
ederek diploma almis kisilerdi. Bunlardan Feyzi Aga Mecidiye Vapuru’'na
ucuncu, Aziz Efendi Eser-i Cedid Vapuru'na birinci, Zihni Efendi Taif
Vapuru’na uglncu, Ahmed ve Huseyin ile Sari Huseyin Efendi de sirayla
Peyk-i Sevket, Tair-i Bahri ve Eredli vapurlarina bascgarkgi (birinci ¢arkgi)
olarak tayin edilmigti. Ayrica Peyk-i Sevket'te bulunan Arif Efendi’nin de Feyzi
Bari Vapuru'nun Uglncu carkgihdina nakli ve diger acik kalan yerlere de
silsile ile baskalarinin atanmasi gerektigi belirtiimisti. Bu arada yabanci
carkcilarin da Feyz-i Bari ve Saik-i Sadi vapurlarina Londra’dan gelen
makineleri yerlestirdikten sonra gonderilmeleri kararlastiriimigti. Yabanci
carkcilarin gonderilmesiyle onlardan bosalacak olan 13.400 kurus Turk
carkcilara verilecekti. %"

Yukarida vapurlara atanan isimlere bakildiginda zabitan (subay)
rutbesi ile garkgl olduklari goérulmektedir. Vapurlarda gorevli olan atesgi ve
komurculere boyle rutbeler verilmezdi. Bu olgu bile ¢arkgilarin vapurlar igin
en 6nemli personel oldugunu, bu degerlerinin de buharli makineyi yakindan
bilme ve onun bilgisine uzman olarak sahip olmaktan gectigi sdylenebilir.

1849'da ¢ikarilan Bahriye Nizamnamesi'nde garkgilarin vazifeleri de
belirtiimisti. Buna goére carkgilar, gemideki makine ve ona ait pargalardan
sorumlu olup ariza durumunda bunu gemi komutanina bildirmekle
yikimllydi. Gorildigi gibi esas sorumluluk gemi komutanindaydi.'®%
Gerek carkgl ve gerekse atesci ile kdmdurcllere dair detayli nizamname
1851’de kaleme alinmisti.'®? Bu nizamnameden énce, soziinii etti§imiz g
sinifin nasil hareket edeceklerine dair bir kanun ya da nizamname yoktu. Bu
nizamnamede vapurdaki en 6nemli sorumluluk carkgibasina veriliyordu.
Diger carkgi, atesci ve komdarculer de ona baglaniyordu. Buna gore

makinenin kullanilmasi ve idaresi carkcibasina aitti.®%*

1T BOA, I.DH, 12480, 11 C 1266 / 24 Nisan 1850, lef 1; DTA, SUB, 9-165B, 17 C 1266 / 30 Nisan
1850.

192 Bahriye Nizamnamesi (1849), s.27-28.

1993 BOA, I.DH, 14570, 1 Z 1267 / 27 Eyliil 1851, lef 1.

1094 gal, a.g.t. s. 241.
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Yapilan nizamnamede ¢arkgi zabitani, ates¢gi ve komurculerin calisma
kurallar belirtiimisti. 25 bendi bulan nizamname, Bahriye Meclisi tarafindan
kaleme alinmigti. Bahriye matbaasinda basilan bu nizamnamenin vapur
suvarileriyle carkcibasilarina birer ndshasinin da verilmesi
kararlastirimisti.’®® Béylece kitabi bilgiyi de dikkate alarak hareket etmeleri
istenmisti. Bu sekilde bir nizamnamenin ilgili kigilere dagitiimasi vapurlarda
dizen ve kontroli saglama amaci da gormus olmaktaydi. Ellerinde belli
maddeleri kapsayan bir nisha olan personel, nasil hareket edecegini bilecek
ve yanlis yapma, unutma gibi bir liiksii ve kabahati olmayacakti. iste bu da
tam olarak makine ya da sanayilesmenin istedigi personel tipine uymaktaydi:
Dusunmeyen, sorgulamayan, sadece igini yapan ve mekanik hareket eden

bir personel.

Atesci

Vapur kazanlarinin ocaklarini yakan kisiydi.'*%

Sayilari  10-19
arasinda degismekteydi. Ornegin 1843 Temmuz'unda Eser-i Cedid
Vapuru'nda sayilari 19 olan atesgilerin, 6’s1 400°er, 10'u 60 ve 3’U de 40’ar
kurus maas aliyordu.’®®” 1844 Temmuz'unda Mesir-i Bahri Vapuru’nda ise 10
atesci bulunuyor; bunlardan ikisi 400, diger sekizi ise 60 kurug maas ile

calistyordu'%®

Komiurcu

Komurluklere komur yerlestirmek ve komurt kazan onune indirmek
icin istihdam edilen kdémdrciiler, atescilerin yaninda bulunurdu.’®® Sayilari
vapura gore degismekteydi. 1844 ve 1846’da Eser-i Cedid Vapuru'nda
sayilari 11 olan komurculerin aldiklari Ucret 40 kurustu. 1845°de bir baska

vapur Mesir-i Bahri'de 4 kémiircii vardi ve ayni maasi aliyorlardi."%

%5 DTA, MKT, 11-69, 25 Za 1267 / 21 Eyliil 1851.
1096 Siileyman Nutki, Kamus-1 Bahri, s.18.

97 DTA, MUH, 9266, s.15.

18 DTA, MUH, 9266, 5.73-74.

1099 Siileyman Nutki, Kamus-1 Bahri, s.167.

10 DTA, MUH, 9266, s. 15, 73-74, 133, 134.
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Diger personel

Yukarida agiklamaya c¢alistigimiz vapur personelinin diginda baska
unvanda personel de vapurlarda bulunmaktaydi. Bunlar, yelkenli gemilerde
de var olan personeldi: imam efendi, hoca efendi, miihendis efendi, yiizbasi,
mulazim, porsun, serdiimen, kilavuz, marangoz, kalafatgi, bahriye esnafi,
cavus, onbasi ve nefer.'"' Yelkenli gemilerde personel iginde sayilmayip
vapurlarda gordugumuz bir diger sinif kamara hizmetgisi olup kamaralarin

mefrusatlarindan sorumlu olan kamarottu.''%?

Tablo 39: Vapurlarda Personel Branslari ve Sayilari

Gemi ismi Eser-i
Cedid"® Mesir-i Bahri''® | Eser-i Cedid"'"”
1843 Yili 1844 Yili 1845 Yili
Unvani Sayisi Sayisi Sayisi
imam Efendi 1
Hoca Efendi 2 2 2
Mihendis Efendi 1 1
Yuzbasi 1 2 2
Milazim 6 1 5
Porsun 3 1 1
Cavus 6 1
Kilavuz 1
Kamarot 1 2
Serdiimen 4 4 2
Atesgi 19 10 14
Koémiircii 11 4 11
Marangoz 1 1
Kalafatgl 1 1
Onbasi 6 2 6
Nefer 83 9 75
Bahriye marangoz esnafi 2
Toplam 147 37 124
Tabloda Mesir-i Bahri Vapuru’'nun personel sayisi daha az

gérunmektedir. Hatta asagidaki tabloda da durum aynidir. Burada Mesir-i

Bahri  Vapuru,

muhtemelen

istanbul

disinda

19 Birinci boliimde yer alan yelkenli personel kismina bakiniz. s.126-139.
1oz Siileyman Nutki, Kamus-1 Bahri, s.142.
1031259 Temmuz / 1843 Temmuz’a ayma gore. Bkz. DTA, MUH, 9266, s.15.

1941260 Temmuz / 1844 Temmuz’a ayina gore. Bkz. DTA, MUH 9266, s.173-174.
1951261 Temmuz / 1845 Temmuz’a ayina gore. Bkz. DTA, MUH, 9266, s.133-134.

bir  seyruseferde
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bulunmadigindan ya da Tersane ve Hali¢'te yattigindan bu kadar az
personele sahiptir. Ornegdin muhendis, ¢avus, kilavuz ve kamarot branslari
tam tesekkulll ve seyruseferde bulunan bir vapurda mutlaka bulunurdu.
Ancak bu personele Mesir-i Bahri’"de o an igin ve gegici bir sureligine ihtiyag
duyulmamisti. Diger vapur Eser-i Cedid igin de tam tersi bir durum
dusundalebilir. Zira Eser-i Cedid Vapuru, bir vapurda bulunmasi gereken tum

personele hemen hemen sahipti.

Tablo 40: Yillara Gére Vapurlarda Personel Sayisi

Yil Vapur ismi Kisi sayisi
1842 Tair-i Bahri''® 75

1844 Eser-i Cedid"'”’ 150

1845 Mesir-i Bahri''™ 37

1846 Eser-i Cedid''” 124

1847 Eser-i Cedid''"” 104

1853 Taif """ 403

Dikkat edilirse tabloda bazi vapurlarin daha fazla personele sahip
oldugu goérulmektedir. Bu baslangigta yaniltici olabilir. Aslinda tabloda gegen
vapurlarin tamami aslinda savas vapuru, yandan c¢arkli ve benzer 6zelliklere
sahip oldugundan yakin sayida personele sahip olmasi gerekirdi. Ancak
vapurlarin boyle farkli sayida personele sahip olmasinin baska sebebi
bulunmaktadir. Tipki yelkenli gemi personeli ile ilgili bolimde sz ettigimiz
gibi vapurlarda, yelkenli gemiler gibi seyruseferde ve savas halindeyken daha
fazla, bunun disindaki durumlarda genelde daha az personel bulundurulurdu.
Ornegin yukarida verilen vapurlardan Taif, Kirm Savagi oncesinde tam

tesekkulld olarak personelini tamamlamis ve savasa hazir bir hale getirilmisti.

1% Ayrica Peyk-i Sevket’in 59, Mesir-i Bahri’nin 40, Eser-i Hayr Vapuru’nun da 24 personeli
bulunuyordu. Bkz. BOA, MAD, 8897, s.176.

"9 Diger vapurlardan Tair-i Bahri 64, Eser-i Hayr 45, Mesir-i Bahri 49 kisilik personele sahipti. Bkz.
DTA, MUH, 9266, s.15, 1259 Temmuz / 1843 Temmuz.

198 Ayrica Eser-i Hayr 30, Tair-i Bahri 58, Eser-i Hadid 12 kisilik personele sahipti. Bkz. DTA,
MUH, 9266, s.73-74.

"9 Ayrica yine bu yil Eser-i Hayr 31, Tair-i Bahri 74, Mesir-i Bahri 34 kisilik personele sahipti. Bkz.
DTA, MUH, 9266, s.133-134.

"' BOA, MAD, 8900, 5.32

"1 Slade, Tiirkiye ve Kirim Harbi, s.91.
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2.9.3. ingiltere’ye Egitim icin Gonderilen Personel

Buharli gemilerin gelismesine paralel olarak Osmanli bahriyesi, bu
yeni bilimi bilen teknik personel yetistiriimesi amaciyla, yine bu bilimin
gelisme gosterdigi en iyi yerlerden biri olan ingiltere’ye 6grenci, miihendis ve
teknik eleman géndermisti. Amagclanan ise, Tirk personelin ingiliz vapur
teknolojisini iyice gozlemleyip 6grenmesi ve geri gelip burada igin bagina
gecgmeleriydi. Aslinda Osmanli deniz burokrasisi, 1830’larin sonlarina dogru
bu is icin harekete gecmekle, devrine gore pek de gec kalmis sayllmazdi.

Yurt digina uzmanlasmak igin gonderilen ilk kigilerden biri Salih
Pasa’ydi. ingiltere’de uzun siire kalip denizcilik ilmi konusunda iyi bir egitim

M2 ve bir

alan Salih Pasa, istanbul’a déniisiinde kaymakam riitbesi almis
sure sonra Vapurlar Mudurlagu gorevine atanmigti.

Salih Pasa, vapur ilminde kendini kanitlamis biriydi. Vapurlar Muduru
iken kendisine mirliva ratbesi verilmisti. Kaptan Pasa, bdyle kabiliyetli birini
Bahriye Meclisi'nde de gormek istiyordu. Bu niyetle Babiali'ye, Salih Pasa’nin
Bahriye Meclisi’ne tye olmasi icin bir yazi yazmisti. Teklif, 25 Subat 1848’de
kabul edilmis ve Salih Pasa, meclisin yeni lyesi olmustu.'"® Béylece deniz
kuvvetlerinin reformcu bir karar organi olan Bahriye Meclisi, buharli teknoloji
konusunda profesyonel bir destek almisti. Bunun baska bir anlami da suydu:
Bu zamana kadar sadece yelkenli gemi ilmine gore olusan bu meclis, bundan
sonra yeni teknolojiyi yakindan takip edecek ve aldigl kararlarda daha
gercekgi davranacakti. Salih Pasa’nin Bahriye Meclisi'ne Uye olarak girmesi
ve buharli gemilerde surekli bir gelismenin yasanmasi, ileride bu meclisteki
batin Gyelerin tamamiyla vapur teknolojisinden anlayan kisilerden olugsmasini

saglayacakti.

Yurt Diginda Egitim
Vapur egitimi konusunda 1842’ye kadar yurt disina giden bir bahriye

uzman ya da 6grencisi olmamisti. Bu tarihe kadar vapurlarin sayica fazla

"2 DTA, SUB, 1-185A, 21 S 1256 / 18 Ekim 1840.
"3 BOA, I.DH, 8730, 20 Ra 1264 / 25 Subat 1848, lef 1, 2.
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olmamasi bunda etkiliydi. Ancak 1840’larin basindan itibaren hem vapur
ingas! ve hem de yeni vapurlar satin alinmasi Uzerine vapur sayisi hizlica
artmaya baslamisti. Bu durum da vapurlara ait bilginin yakindan taninmasi ve
ogrenilmesini gerektiriyordu.

iste bu gayelerle 1842 Agustos’unda miihendishaneden karaci ve
denizci olmak Uizere alti kisi ingiltere’ye génderilmisti. Bunlardan Tahir Efendi
riyaziye, Suleyman ve Eyup Efendi Wilich’de topculuk, Kadri ve Ahmed
Efendi Porstmouth Tersanesi’nde gemi mimarligi, Salih Efendi ise ingiltere
donanmasinin Monarch adli kapak gemisinde seyrusefer egitimi alanlarinda
denizcilik ilmini 6grenmekteydi. Bu oOgrencilerin tamami hakkinda
baslarindaki ingiliz zabit ve égretmenleri olumlu raporlar vermisti. Stileyman
ve Eylp Efendiler gordiikleri egitimle, o dénemin ingiliz topgu ylizbasisi
derecesindeydi. Ahmed, Kadri ve Salih Efendiler, dondiklerinde Tersane-i
Amire’ye dahil olacaklardi. Bu égrencilerin masraflarini ingiltere’de bulunan
tiiccar Kastelli karsilamist.”"™ Goriildigu gibi Ahmed, Kadri ve Salih
Efendiler denizcilik alaninda ingiltere’de bulunan ilk bahriye dgrencileriydi.
ikisi gemi miihendislik ve mimarligi, Salih Efendi’de gemi seyir tecriibesi
konusunda uzmanlagmisti.

Salih Efendi, iki sene Monarch adli savas gemisinde kalarak edindigi
seyir tecrlbesi sirasinda ayni gemiyle bir ara Malta’ya, ardindan da Beyrut'a
seyrisefer etmisti. ingiltere’de kaldigi Gg¢ yil icin, Maliye Hazinesi’'nden Salih
Efendi’'ye aylik 12’ser liradan yilik 144 lira verilmisti. Ancak bu yillik para
kendisine higbir zaman yetmemis ve hazineden daha cok para istenmisti.'""®
ingiltere’deki ilmini tamamlayip tlkeye déndiginde, vapur iimine vakif olmasi
sebebiyle kendisine kaymakamlik riitbesi verilmisti."' "

ingiltere’ye ilk giden gruptan sonra 1847’de yedi kisilik bir 6grenci
grubu daha bu llkeye génderilmisti. Ancak bu siralarda ingiltere Devleti,
aldigi bir kararla yabanci uyruklu kisilerin ingiliz tersanelerinde egitim

gormelerini yasaklamisti. Durumu, mektubunda izah eden Palmerston,

""“BOA, HR.SFR.3, 2-26, 29 C 1258 / 7 Agustos 1842.
"5 BOA, HR.SFR.3, 3-20, 1842; HR.SFR.3, 8-119, 14 B 1260/30 Temmuz 1244.
U6 DTA, SUB, 1-185A, 21 S 1256 / 18 Ekim 1840.
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gerekcesinde yabanci égrencilere egitmenlik yapan ingiliz hocalarin, bagka
onemli igleri yuzunden bu Ogrencilere ayiracak vakitlerinin olmamasini
gOstermisti. Yalnizca iki kigiye Londra’da tahsil i¢in izin verilebilecedini, onun
da sinirli oldugunu ifade etmisti. Bu 6grencilerden Karn ve Vugren adl
kisilerin Thames Nehri tizerinde ve tersane yakinlarinda bulunan fabrikalarda
uygun bir ise konulabilece@i, musait zamanlarda devlet tersanelerine gidip
buradaki ekipmanlari inceleyebileceklerini belirtmisti. Ancak her ne kadar
durum boyle olsa da Osmanli Devleti'nin Londra Elgiligi, 7 Subat 1849'da
Palmerston’a bu duruma itiraz eden bir mektup yazmigti. Mektupta,
ingiltere’de egitimde olan yedi Osmanli denizcisinin iki senedir orada
bulunduklari, eger izin verilmezse bu egditimlerinin ve harcanan paranin bosa
gidecegi ifade edilmisti.”""” Ancak Palmerston’un yukarida bahsettigi gerekce
bir siire sonra ortadan kalkmis olacak ki ingiltere’ye yine ayni yil baska
bahriyeli 6grencilerin gonderiimesi gundeme gelmisti.

Yeni bahriyeli 6grencilerin ingiltere’'ye goénderilmesi isi Osmanli
blrokrasisinin 6nceden aldigi bir karar degildi. Durum sdyle gelismisti:
Kaptan Pasa bir gun Bahriye Meclisi Reisi Mehmed Ragib Pasa ile birlikte 2
Aralik 1849'da Canakkale Bogazi disinda bulunan ingiltere donanmasini ve
kumandan Amiral Parkeri ziyaret etmisti. Yapilan ziyaret sirasinda ingiliz
donanmasinda u¢ adet U¢ ambarli, dort adet kapak, bir adet firkateyn ile
sekiz adet vapurdan olusan bir filo vardi. Amiral Parker ile hem onun
gemisinde ve hem de Kaptan Pasa’nin bulundugu Mecidiye Vapuru’'nda
yapilan karsilikli gérugsmeler faydali olmustu. Bu gorusmelerde Amiral Parker,
Tark donanmasi ile ilgili bazi tespit ve Onerilerde bulunmustu. Parker,
gbrismede, Mahmudiye Kalyonu’'nun durumunu sorduktan sonra, kendi
subaylarina dayanarak Osmanli donanmasinin su anki durumunun gayet iyi,
hem gemi hem de donanimi ile mevcut askerin iyi oldugunu, ayrica top
talimlerini yolunda goérdugunu belirtmisti. Ancak “atesli talim icra olunmall”
diyerek neden top ilmi i¢in mektep insa edilmedigini sormustu. Cevap olarak

kendisine, kara topgularinin, top ilmini Harbiye Mektebi'nde ogrendikleri ve

"7BOA, I.HR, 2449, 14 Ra 1265 / 7 Subat 1849.
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bahriye icin ise simdi bu siralarda adada mektep inga olundugundan
Okmeydanrnda incirlibahge adli yerde nisan atildigi belirtilmisti. Ardindan
Parker, ayni gin Osmanli Mecidiye Vapuru’na yaptigi ziyarette Osmanli
bahriye askerlerinin denizcilik ilmini gelistirmeleri igin onlari bir firkateyn ve bir
vapur ile ingiltere’ye davet etmisti.’'"®

Bu diyaloglar Uzerine Sadaret ve Saraydan ¢ikan karar dogrultusunda,
bir firkateyn ve bir vapurun ingiltere’ye gitmesinin hem politika ve hem de
deniz ilmi bakimindan ¢ok faydalarinin olacagi belirtilmisti.'""°

ingiliz Amirali Parker'in bu daveti siiphesiz ingiliz Hikiimetinin bilgisi
dahilindeydi. Amiral Parker'a yapilan bu ziyaret, Osmanli politikacilar
Uzerinde etkili olmustu. Clnki Tirk heyeti, ingiliz gemilerini yakindan izlemis
ve politikaca da yakin oldugu ingilizlerden béyle bir davetin geligini
memnuniyet ile karsilamiglardi. Teknoloji transferi agisindan bu davetin ¢ok
faydali olacagina inanan Saray ve hukumet bu firsati kagirmak istememisti.

Yapilan miizakerelerin ardindan ingiltere’ye giden dgrencilerin durumu
1851’de masaya yatirilmisti. Bu tarihe kadar ingiliz tersane ve donanmasina
harp, makine ve seyrusefer egitimi icin giden 18 d6grenciden 6’si gelmis,
9’unun gelmesi igin emir verilmis ve 3’'Unun de biraz daha egitimlerine devam
etmelerine karar verilmisti."'?

Kaptan Pasa tarafindan hazirlatilan raporda, ogrencilerin 1851’deki
son durumlari séyle belirtiimisti.’?’

Ingaiye  Miilazimlarindan ~ Silleyman  Efendi ve  Ingaiye
Miihendislerinden Ibrahim Efendi: Her ikisi de bu ana kadar deniz mimarlik
ilmine calisip kendilerini gelistirmisti. Bunlar yedi sene kadar ingiltere’de
kalacakti. Bu siireyi tamamlarlarsa, doénlste Tersane-i Amire’de
gorevilendirileceklerdi.

Asitaneli Arif Efendi: GUney Amerika’dan hasta bir sekilde donmustu.

Londra’da verim alamamis ve istanbul’a donmust.

N8 BOA, I.HR, 2888, 21 M 1266/ 7 Aralik 1849, lef 2.

19 BOA, I.HR, 2888, 23 M 1266 / 9 Aralik 1849, lef 3.

120 BOA, I.DH, 12480, 29 M 1268 / 24 Kasim 1851, lef 5; A.AMD, 33-45, 22 M 1268 / 17 Kasim
1851; DTA, MKT, 11-77, 25 M 1268 / 20 Kasim 1851; DTA, MKT, 10-186, 17 Za 1267 / 13 Eyliil
1851; DTA, SUB, 14-233A, 13 C 1269 / 24 Mart 1853.

21 BOA, I.DH, 12480, lef 4.
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Insaiye Miihendislerinden Kibrish Siileyman'’#

ve Hamsinli Ahmed
Efendi: Bu ana kadar vapur parcasi imalinde fazla gayret etmediklerinden
dolay! istanbul’a ¢agriimislardi.

Trabzonlu Osman ve Ulgiinlii Mehmed Efendi: Vapur parcasi imali
konusunda tahsillerini tamamlayip istanbul’a dénmiislerdi.

Aksarayll Mehmed, Galatali Rasim, Gelibolulu Hasan, Ordulu Ali ve
Asitaneli Ahmed Efendi: Ingiliz devlet gemileriyle uzun zamandir
seyruseferde olduklarindan bu zamana kadar tahsil durumlar
bilinememesine ragmen Istanbul’a gelme zamanlar yaklasmaktaydi.

Girit'li Hiiseyin Efendi: Simdiye kadar havuz koprusu ingsasinda heniz
bir ilerleme kaydedemediginden bir yil daha kalacakti.

Mazhar Pagsa’nin Biraderi Hiiseyin Bey: Topguluk ilmi Uzerine tahsil
gériiyordu. Birkag ay zarfinda egitimini tamamlayip istanbul'a dénmesine
karar verilmigsti.

Inabeli Emin Efendi: istanbul’a gelmisti.

Sinoplu Salih Efendi : istanbul’a gelmisti.

Tersane-i Amire Cavuslarindan Ali: Istanbul’a gelmisti.

Ahmed Onbagr: Makine ilmini tamamlayip, istanbul’a gagriimisti.

Tersane-i Amire Posta Kalfalarindan Yanko: Bu ana kadar deniz
mimarhginin direkgilik ilmini tahsil ederek bilgisini geligtirmis bir sekilde
istanbul’a dénmiisti.

Rapora bakildiginda, yurt digina giden ogrencilerin yarisina yakininin
verimli bir egitim aldiklari anlagiimaktadir. Bu 6grenciler ise Osmanli buharl
gemi teknolojisinin ilk uzman Kkisileri olarak tarihe gegecektir. Diger
ogrencilerin bir kismi hakkinda bilgi yoksa da geri kalani hakkinda olumsuz
not diistilmustir. Yine de ingiltere’ye egitime giden bu 6grencilerin hepsinden
tam olarak verim alinamasa da yeni teknolojiye uyum saglama ve onu

ogrenme adina bu tecrubeler buharli gemi teknolojileri ve egitimi agisindan ilk

'22 Siileyman Efendi, hicri 1271 Zilkade’de Londra’dan satin alinacak olan dort vapurdan sorumlu
olarak tayin edilmis ve yanina da ¢arke1 yilizbasilarindan Ahmed Efendi verilmisti. Bkz. DTA, MKT,
29A-16,29 Za 1271 / 13 Agustos 1855.
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sayllmahdir. Pek tabi ki bu tecribeler, Osmanl’da vapur teknolojisinin

temelleri olarak da gorulmelidir.

2.9.4. ingiltere’den Getirilen Personel

Tersane-i Amire’de ilk vapurlarin insa edilmesi sirasinda konunun
ehemmiyeti anlasiimig olacak ki bu yeni teknolojiyi bilen personelin
yetistiriimesi dusunulmius ve bu amacgla yurt disindan satin alinacak
vapurlarin personelinin yabanci olmasina karar verilmisti. Aslinda bu gayet
dogaldi. Gunku vapur gemisine ait bilgiye henlz herhangi bir Osmanli deniz
subayi ya da askerinden kimse sahip degildi.

Aslinda vapur ve vapur imalathaneleri icin ingiltere’den getirilen ilk
personel, Swift vapuru ile birlikte olmustu. Swift'in kaptani ve carkgilar
1828’den itibaren Osmanli tlkesindeki ilk vapur personeliydi.

Satin alinan ilk vapurlar, vapur teknolojisini yerlestirmeye yetmedigi
icin, 1832’den itibaren Tersane-i Amire’de vapur aksamlari yapan makineye
dayali imalathanelerde, ingiliz ustalar istihdam edilerek teknoloji transferi
yapilmisti. Tliccar Black araciligiyla 22 Kasim 1833’de dort kisi ingiltere’den
getirilmisti. Bu ustalar ve gérevleri soyleydi:"'??

Ferhadik(Frederich?) Taylor: Bakir haddesini gerektikge kurma, isleme
ve tamir etme iglerini yapacak ve yillik 250 sterlin alacakti.

Wilban Yeron(?): Bigki aletini kullanacak, ilk sene 180, ikinci sene 250
sterlin Ucret alacakti.

Corci (George?) Taylor ve Zamyand(?): Her ikisi de vapur gemilerinde
buhara ait butun islerde istihdam edilecek ve yillik 160 sterlin Ucret
alacaklardi.

Dukertater(?): Bakir haddesinin firinlarini yapmak ve tamir etmekle

vazifeli olup yillik 78 sterlin Ucret alacakti.

123 DTA, MUH, 93-75, 19 B 1249 / 2 Aralik 1833.
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Bu ustalardan bes yil sonra yurt digsindan satin alinmasi dusunulen
vapurla birlikte gelecek murettebat 1 Subat 1838 tarihinden itibaren maasa
baglanmisti. Bu yabanci personel igin duastunulen meblag ve karsihgi

soyleydi."%*

Tablo 41: 1838'de ingiltere’den Getirilen Personelin Brang, Sayi ve Maaglar

Brans Sayi Maas (kurus)
Kaptan 1 3500

Carkgl 1 2500

ikinci kaptan 1 1000

Martel 2 1200
Kamarot 2 800

Atesci 4 2400

Toplam 1 11400

ingiltere’den getirilecek personelin basinda Amiral Baldwin Walker
bulunuyordu. Amiral Walker, 6nceden Yunanlilarin bagimsizligi strecinde yer
almis biriydi."'?® 1839 yili sonlarina dogru Osmanli hizmetine girdikten sonra
Osmanli donanmasinin basinda bulunan Walker, Akra’nin bombardimanina
katiimisti. Bu yonudyle bir muharebede Osmanli donanmasinin basinda
bulunan ilk yabanci sayilirdi.  Osmanli donanmasinin  yeniden
dizenlenmesinde goérev alan Walker, aslinda tam da ilk buharli gemilerin
ingasl ve sayisinin ¢ogaltilmasi, tabiatiyla gelistiriimesi donemine kumanda
ve danismanlik etmisti. Walker, 6zellikle Bahriye Mektebi'nin kurulusunda,
Misir meselesinin ¢ozimunde donanmanin basinda olmasi yonuyle dnemli
derecede rol oynamisti. Tarkiye'deki bu gorevlerinin ardindan Walker,

1845'de Ulkesine donmiistii.'%

124 BOA, MAD, 10127, 4 S 1254 / 29 Nisan 1838, 5.176.

125 Alastair Wilson and Joseph F. Callo, Who’s Who In Naval History, Routledge, London, 2004,
s.325.

1126 Andrew Lambert, Battleships in Transition, s.25; Selman Soydemir, Osmanh Donanmasinda
Yabanc1 Miisavirlerin Etkileri, Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, istanbul Universitesi Sosyal
Bilimler Enstitiisii, Istanbul, 2007, s.8-15; Bernard Lewis, Osmanli donanmasimi modernize etmek
amaciyla Istanbul’a gelen bu ilk heyetin basarisiz oldugunu belirtmektedir. Gerekce olarak da
Istanbul’da giderek Rus niifuzunun artmasini gostermistir. Bir baska ifadeyle, Ingilizlerin, Ruslardan
cekindigini anlatmaya ¢alismaktaydi. Lewis, bir diger neden olarak da Ingiliz subaylarmn asagilayici
tavirlariin etkisi ile Osmanli bahriyelilerinin duydugu kizginligi ileri siirmiistiir. Bkz. Bernard Lewis,
Modern Tiirkiye’nin Dogusu, Arkadas Yay., Cev: Boga¢ Babiir Turna, Ankara, 2008, s.114-115;
Lewis’in bu yorumu ger¢ekten ¢ok genel bir ifadedir. Herhangi bir 6rnek gostermeden boyle bir
iddiaya girigmistir ki bu da pek mantikli goriinmiiyor. Cilinkii bu uzmanlarm, Osmanlt buharlt
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Tersane-i Amire imalathanelerinde ve Vapurlarda Galisan ingiliz

Carkgi / Muhendisler

Buharli gemi ve tersane fabrikalari icin muhendis ve garkgi personeli
vazgecilmez bir meslek grubudur. Muhendis, yelkenli gemideki gibi sadece
gemiyi ingsa eden kisi anlaminda kullaniimamaktadir. Vapurlari inga edenlere
daha ¢ok mimar denilse de, muhendis sifati da kullanildigi oluyordu. Ancak
buharli teknolojide muhendisin kargiladigi anlam artik makine ile ilgili bir
bransi tarif etmekteydi: Makineyi bilen, onu yapan, tamir eden ve her seyine
vakif biri. Carkgilar ise mihendisin altinda bir brans olup, makineyi ¢alistiran,
kullanan, arizasinda tamir eden kisiydi. MUhendis, hem teorik hem de pratik
buharl bilgisine sahipken, ¢ark¢i daha ¢ok makinenin pratik olarak kullanimi
ve ariza / tamir igiyle ugrasan Kisiyi ifade etmekteydi.

Aslinda bu tanimlara bakildiginda Osmanli Devleti’'nin bu meslek
grubunu yurt digindan getirmesi gayet tabiydi. Cunku buhar teknolojisi ile ilgili
bir ekipman olan makine ingiltere’den ithal edilmisti. Su halde bu iime vakif
olanlar da o Ulkeden getirilecek, makinenin oldugu vapur ve imalathanelerde
(haddehane, errehane, dékimhane, ceki¢ fabrikasi vs.) muhendis ve
carkcilara ihtiya¢g duyulacakti. Osmanh Devleti, bu konuda hi¢ ¢ekinmeden
ingiltere’ye bagvurmus; ilk zamanlardan itibaren bu (lkeden mihendis ve
carkgl transferi yoluna gitmisti. Osmanh arsiv kayitlarinda muahendis ve
carkgilar birbiri yerine kullaniimistir. Bu da bize o zaman igin butin buharh
makine uzmani igin muhendisin yaninda c¢arkg¢inin da ayni anlama geldigini
ya da Osmanlilarin bu nedenle iki kelimeyi birbiri yerine kullandigini

gostermektedir.'?’

denizciliginde gerek seyriisefer gerekse miihendislik alaninda yaptiklar faaliyetler, Osmanli arsiv
kayitlarinda epey bir yekun tutar. Bir kere Osmanlilar, vapur ve ona ait ilmin heniiz basindaydilar ve
bunun i¢in gelen uzmanlardan bir seyler 6grenmek konusunda da istekliydiler. Bu istegin bir sonucu
olarak 1845’den sonra Avrupa’ya daha fazla 6grenci gonderilmis, boylece bahriyelilerin vapur ilmini
yerinde gormeleri istenmisti. 1845’ten sonra Avrupa’ya 6grenci gonderilmesi hakkinda bkz. BOA,
MAD, 8893, 5.382-383; Osmanli arsiv kayitlarinda “ Yaver Pasa” olarak da anilan Walker, 6zellikle
Bahriye Mektebi’nin durumuna géz atmis ve bazi eksikler gérmiistii. Bunlarin baginda hoca azlig1 ve
harita ¢izimi i¢in baz1 aletlerin yokluguydu. Walker, ayrica mektepteki dgrencilerin denizcilik ilmini
nasil gelistireceklerine dair tavsiyelerde bulunmustu. Bkz. Ali Thsan Gencer, Bahriye’de Yapilan
Islahat Hareketleri ve Bahriye Nezareti’nin Kurulusu, TTK, Ankara, 2001, 5.262-266.

27 BOA, MAD, 8898, 5.96, 345.
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Simdi de Osmanli vapur ve vapur imalathanelerinde calisan ingiliz
carkecl | mihendisleri yakindan gorulebilir.

1838 yilinda vapurlarda gorev alan Ingiltereli Carkgl William Makay 2,5
yil calismis ve Aralik 1840’da Ulkesine doénmek igin izin istemisti. Bahriye
Meclisi kendisinden memnun kalmis olacak ki onun igin bir sehadetname
hazirlatmistr.?®

ingiliz Mihendis JR Berticot(?) 1838 AJustos-1839 Mayis arasinda
aylik 19 lira 3 silin 4 peni lcret aliyordu.'?®

1839 Mayis-Haziran’da Tersane-i Amire’de vazifeli ingiliz mihendisler
Tired(?) Black, Alexander Felander, James Weber, William Mahi, Mark Yefol,
Alexander Wilson’du. Bunlarin hepsi aylik 19 lira 3 silin 4 peni1130 maasa
sahipti. 1845 Kasim'da Tersane-i Amire fabrikalarinda miistahdem olan
William Kar adli garkgl aylik 2008 kurus ve tarak vapurunda ki gorevi igin de
ayrica 680 kurus aliyordu."™®' Tersane-i Amire’de 1841 Aralik'da gérevli olan
muhendis Kigor aylik 14 lira 3 silin 4 peni, yabanci kazanci Alexander 20 lira
16 silin 8 peni,""? birinci carkcl Menklem(?) 30 lira, carkgi Tiren ve Andon 19
lira, 3 silin 4 peni maas ile galisiyordu.''®

Londra’da bulunan tiiccar Dali tarafindan Tersane-i Amire icin (g
ingiliz carkgl ile Glasgow'da mukavele vyapilarak bu kisiler istanbul’a
génderilmisti. Bunlardan Ander Pesterlak basgarkg! olacaktl. Ug sene gorev
alacak ve yillik Ucreti de 230 lira olacakti. Digerlerinin isimleri de Jan (John?)
Esirlek ve Edward Valas'i. Onlarin da ayni maas ve gorevler vardi. Bir baska
carkgl ve kazanci William Roydson ise 1258 Kanun-i sani'nin (1843 Ocak)
basindan itibaren karada ya da vapur gemisinde calisip aylik 23,2 lira
alacakti. Josef Celvader adl garkgl ise 15 Subat 1259’dan 15 Subat 1260’a

(1844 subat-1845 subat) kadar - bir yil — Tersane-i Amire’de carkcilik ilmini

"2 DTA, MUH, 161-1, 19 Za 1256 / 12 Ocak 1841.

12 Osmanl para birimi olarak 105 kurusa denk gelmekteydi. Bkz. DTA, MUH, 150-15, 1254 C-
1255 S /1838 Agustos-1839 Mayis.

1130 By sirada her lira 106 Osmanli kurusuydu. Bkz. DTA, MUH, 150-19, 14 R 1255 / 27 Haziran
1839.

"BIDTA, MUH, 250-106, 23 Za 1261 / 23 Kasim 1845.

32 BOA, MAD, 8897, 5.126

33 BOA, MAD, 8897, 1258 Subat / 1843 Mart, s.316, 359.
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icra edecek, hem karada hem vapurda gorevli olup aylik 18,6 lira maas
alacakti. Frederich Wolkon(?) adli ¢ark¢i ustasi ile 1258 yili Kanun-i sani
(1843 Ocak) basindan itibaren anlasiimisti. O da Tersane-i Amire hizmetinde
calisacak ve 18,6 lira maas alacaktl. Mukaveleye ragmen Friederich 28
Subat 1848’e kadar gérevinde kalmaya devam etmisti.’">*

ingiltere’li kazanci ustasi Alexander Kaliland ile yapilan mukaveleye
gore kendisiyle 15 Mayis 1843-15 Mayis 1844’e kadar anlasiimisti. Hem
Tersane-i Amire’de kazancilik hem de vapurlarda carkcilik yapip bunun
karsiliginda kendisine aylik 20 lira 16 silin 8 peni verilecekti. Ancak sonradan
mukavelesi 1262 / 1846 yilina kadar uzatiimisti. Bahriye Miistesari ile ingiliz
Carkgl Hemps arasinda yapilan mukaveleye gore ise, Hemps 22 Agustos
1843-13 Ekim 1849 tarihleri arasinda g¢aligip bunun karsiliginda yillik 230 lira
maas alacak ve Londra’dan geligi i¢cin de ayrica 50 lira harcirah verilecekti.

Hemps ile ayni siralarda, bu sefer Tersane-i Amire Miistesari Mustafa
Bey ile ingiliz ¢arkgl William Landen arasinda bir mukavele yapilmisti.
Landen, Tersane-i Amire’de isi icin 13 Ekim 1843’den itibaren, bir yiligina
istihdam edilecekti. Hem karada hem de vapur gemilerinde gorevli olacak
Landen; cark, kazan ve diger parcalarla ilgilenecekti. Landen, bu hizmetleri
kargiliginda ise yillik 230 lira alacakti. Gorevine baglayan Landen, 6zellikle
Tair-i Bahri Vapuru'nda garkgilik yapmisti.

Yine Bahriye Miistesari tarafindan ingiltere’li Begasenden Alexander
adlh kazanci ustasi ile yapilan mukaveleye gore Alexander'a 15 Mayis 1844-
15 Mayis 1846’ya kadar iki yillik sure ile gorev verilecekti. Alexander, bu
gorevi karsihiginda 2600 kurus alip cark ve kazanlardan sorumlu olacakti.'*°

Bir baska ingiliz carkgi Hardmen’dir. Daha énce kismen kendisinden
s0z edilen Hardmen, ayrica 2 Ekim 1841 gununden itibaren Tersane’deki
hizmetinden baska, demirci ve carkgilik, tornacilik, egecilik sanatlarinda
istihdam edilmis ve ayrica vapur gemilerinde garkgibasilik hizmetini de yerine
getirmisti. Osmanli Devleti, Hardmen ve diger yabanci ¢arkgilardan yaptiklari

bu islerden bagka bir sey daha bekliyordu: Turklere carkgilik sanatini

34 DTA, MUH, 171-3, 23 Z 1258 / 25 Ocak 1843.
'35 DTA, MUH, 171-4, 15 S 1260 / 6 Mart 1844.
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ogretmeleri. Ancak Hardmen'in mizaci insanlarla pek uyumlu degildi ve bu

yuzden egitmenlige pek meyilli olmadidi ifade edilmisti. Bunun yaninda

kendisine her ay Osmanli akgesi olarak 2000 kurus,''®

1137

sonraki yillarda ise
4000 kurus verilecekti.

Ayni sekilde Kengor adli ingiliz carkciyla da mukavele yapilmisti.
Kengor, 12 Eyliil 1841’den itibaren Tersane-i Amire’de carkgilikda istihdam
edilecekti. Kengor, gerektiginde vapurlarda carkgibasilik yapacak ve her
hususta yerli memurlara 6érnek olup gdsterilen kigilere buharli teknoloji ilmini
ogretecekti. Bu hizmetlerinin kargihginda ise kendisine yillik 230 lira Ucret
verilecekti.''®

Bu kigiler digsinda Osmanli vapurlarinda c¢alisan diger carkgilar
sunlardi: Medar-1 Ticaret Vapuru’nda ingiliz Archibati Morrison ve Alexander,

Eser-i Cedid Vapuru’nda ise Andro Esperyeng ve William Nobel Doyson."'*

3¢ DTA, MUH, 171-2, 5 L 1257 / 20 Kasim 1841.

"STDTA, MUH, 346-85, 346-86, 346-87, 346-93, 388-25.

38 DTA, MUH, 171-2, 15 N 1257 /31 Ekim 1841.

39 BOA, I.DH, 18106, lef 4; HR.TO, 213-8, 14 Tesrin-i Sani 1849 / 6 Ra 1266.



UCUNCU BOLUM

YELKENLI VE BUHARLI GEMILERIN iNSA, DONANIM ve TAMIR
MALZEMELERI

Bir gemiyi inga, techiz ve tamir etmek demek aslinda bir yerde, yapilan
islemin malzemelerinden s6z etmek anlamina gelmektedir. Her U¢ islemde
(insa, techiz, tamir) benzer malzemeler kullanildigi belirtiimelidir. Yelkenli ve
vapurun temel malzemesi sayilan kereste, bakir, demir, kurgun, piring, zift,
katran, fatsa teli, boya, kirpas, makine, kazan, c¢ark, uskur vs. geminin
sadece insa deqil, teghiz ve tamirinde de ise yaramaktadir. Dolayisiyla bu
malzemeler bir geminin vazgecilmezleri arasinda sayilmaktadir. Bunlar,
gemiye hayat veren, onu kullanilir hale getiren nesnelerdir.

iste bu malzemeleri ele alirken dikkat ediimesi gereken bazi kriterler
vardir. Bunlardan birincisi, malzemelerin nereden temin edildigidir. Bu
konuda Ulkenin kaynaklari ne kadar yeterlidir? Yurt disina ne derecede
ihtiyag duyulmustur? ikincisi ise malzemelerin maliyetidir. Temin edilen
malzemeler ne kadar fiyatla, hangi kisi ya da yerden satin alinmigtir?
Tersane-i Amire’'ye ve donanmaya maliyeti nedir? Ucglinciisii ise bu
malzemelerin yelkenli ve vapur gemilerinde ne amagla kullanildigidir. Bir
malzeme, geminin hangi kisimlarinda ise yaramaktadir? Yelkenli ve
vapurlarda benzer ve ortak malzemeler nelerdir?''*

Gemiler igin gerekli olan malzemelerin toplanma vyeri Tersane-i
Amire’de bulunan Mahzen-i Siirb ve Mahzen-i Cub denilen ambarlardi.
Mahzen-i Sirb’e bakir, demir, zift, katran, Ustlbu, boya, kémdur, fatsa teli,
piring, kursun, kirpas, sali, revgan; Mahzen-i Cub’a ise kereste, seren ve
sutun gibi aga¢ malzemeler getirilirdi. Buraya getirilen malzemeler cesitli

sekillerde temin edilirdi. Bazilari tlccardan satin alim, bazilari bdlge

"4 By sorularin cevabi ileride ilgili yerlerde verilecektir. Ancak 1831-32°de Tiirkiye’de bulunan
Amerikali James E. De Kay, sordugumuz sorularin bir kismina net olarak cevap vermektedir. Ona
gore, Tiirkiye, bir donanmay1 ayakta tutabilmek igin gerekli olan kaynaklarin bollugu agisindan
Avrupa iilkelerinin pek cogunu geride birakir. Bkz. De Kay, a.g.e., 5.240.
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halkindan ocaklik olarak, bazilari da diger devlet kurumlarindan yine ucret
mukabili alinirdi. Bu malzemeler Tersane-i Amire, havuz ve diger tasra
tezgahlarinda bulunan gemilerin inga, tamir ve bakimlarina ihtiyac
duyuldukga verilirdi. Her iki mahzen, Tanzimat'tan sonra Bahriye Miihimmat
Mahzeni ismiyle de anilmaya baglanacakti.

Gemi teknolojisi, yelkenli gemi turleri igin 15. yuzyildan 19. yuzyil
ortalarina kadar ¢ogunlukla kesin, surekli ve temel 6zelliklere sahipti. Top,
kereste, direk, keresteyi birbirine tutturmak i¢in demir, lenger, ahsap tekneyi
korumak icin zift ve katran, yelken bezi, halat icin kendir vs. malzemeler
yelkenli ve ahsap bir gemi igin temel insa, donanim ve tamir
malzemeleriydi.'™’

Buraya kadar s6zu edilen malzemeler, yelkenli ve vapur denilen her iki
gemi tdrd icin genelde ortakti. Farkllik ise vapurun kendine has
teknolojisinde gizliydi. Buharli gemi, yelkenliden farkl olarak kendine has bir
donanima sahipti. Bunlar makine, kazan, cark, uskur ve bunlara ait diger
parcalardl. Yalniz, vapura ait 6zel parcalarin ileride (1850 ortalarindan
itibaren) yelkenlilerde de kullanilmaya basladigi gorulmektedir. Bunun da
nedeni, onceki bolimlerde izah ettigimiz gibi yelkenlileri buharli gemilere
donusturme iglemiydi. O zaman, karsimiza her iki gemi tart icin kullanilan
ortak malzeme sayisinin artigi gibi bir tablo ¢ikmaktadir. S6zu edilen bu
donanimlar, Osmanli denizciligine yeni bir teknoloji sunuyordu. Bu sunumun
hazineye ve Uuretime maliyeti de epey farkli olacaktl. Simdi buitin bu
malzemeleri daha yakindan incelenecek; yelkenli ve vapurlar arasinda sozu
edilen malzemeler ile ilgili olarak benzerlik ve farkhliklar da gorulmus

olacaktir.

3.1. BAKIR

Bakir, 18. yuzyilin ikinci yarisindan itibaren gemilerde kullaniimaya

baglanmigti. Bakirin kullanimindaki oncelikli ama¢ gemi kurtlarina karsi

141 3an Glete, Navies and Nations 1500-1860, Volume 1, s.23.
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dusunulmustd. Bunun icin de geminin kaplanmasi ve civilerin bakirdan
olmasina 6zen gosterilmigti. Geminin suyun icindeki kisimlarinda, demir givi
kullanildidinda, paslanmaya yol acgiyordu. Demirin bu 6zelligi bilindiginden
bakir tercih edilmekteydi. Bakirin yarari sdyle siralanabilirdi: Agac yiyen
kurtlara karsi koruma sagliyordu. Boylece kabuklular ve yabani otlarin aga¢
gobvde iginde buyumesi Onlenebiliyordu. Yelkenlinin hizini artirarak
yolculugun kisa surmesi ve kolay bir seyahat imkani veriyor, okyanusta
suruklenme riskini azaltiyordu. Ayrica her tirli hacim ve bigimdeki tekneye
uygulanabiliyordu. Bir bagska avantaji da tamir (icretlerini distrmesiydi."'*?
Bakirin faydasini en iyi donemin gemi uzmanlari izah etmigti. 1830 yilinda
Mahmudiye ve Mesudiye Kalyonu igin bakir kaplama isiyle mesgul olan
havuz uzmanlari, bakir kaplanan bir geminin dmrintn 20 yil oldugunu, bakir
kaplanmayan geminin ise ciirliylip on sene gitmeyecegini belirtmislerdi.'™?
Batin bu avantajlar bakir kaplama, bakir ¢ivi kullanilarak yapiimaya
calisiimisti.""** Bakar, tabif ki sadece bu ise yaramiyordu. Bunun yaninda top

1145

imalinde de yogun bir sekilde kullaniliyordu. Cesitli yerlerden temin edilen

bakir, Tersane-i Amire fabrikalarindan Haddehane'de, kullanim 6ncesinde
islemden gegiriliyor ve hazir hale getiriliyordu.""*°

Bakirin bu avantajlarinin yaninda dezavantajlari da vardi. Oncelikle
alis fiyati pahaliydi. Her yerde kolayca bulunan bir maden de degildi. Bunun
disinda bakir “galvanik tesir’ riski tasiyor ve demirle temas ettiginde
clirimeye yol aciyordu.'*’

Yukarida izah etmeye calisilan durum sadece yelkenli gemi igin soz
konusu degildi. Osmanlilarda insa edilen ve satin alinan ilk vapurlarda da

durum bundan -birka¢ noktanin disinda- pek farkli degildi. Ornegin vapurlar

142 7orlu, a.g.e..s.32.

14 BOA, D.DRB.MH, 458-20, 27 S 1246 / 17 Agustos 1830.
114 Beydilli-Sahin, a.g.e., .57, 78.

114 BOA, MAD, 8893, 17 Ra 1247 / 26 Agustos 1831, 5.452.
1146 Zorlu, a.g.e., s.22-23.

147 Zorlu, a.g.e., s.33.
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1148

icin de kaplama ihtiyaci duyulmakta, ayrica kazanlar ve iglerindeki islyi

ileten gesitli borular bakirdan imal edilmekteydi."'*°

Bakir kaplama

Bakir kaplama iglemi, yelkenli geminin su altinda kalan kismina
(karine) uygulanirdi. Boylece gemiler uzun zaman dayanikli olur ve dmru
uzard.’™® Donanma gemilerine bakir kaplanmasi, 18. yiizyilin sonundan
itibaren uygulana gelen bir usuldu. Eskiden beri u¢ ambarli ve kapaklara her
tahta levha igin 3'er vukiyye,'™ firkateynler icin 2,5'ar vukiyye, korvet ve
briklere ise 2’'ser vukiyye bakir harcaniyordu. Aslinda bu kadar miktar
bakirdan tahta levhalar yapilmasi masrafli oluyordu. 1264 Sevval/1844
Eylil'de bu duruma son verilmis ve bundan bdyle imal edilecek bakir
levhanin biitiin uzunlugunun 48’er ve genisliginin 13’er pus''*? olmasi (33,02
cm), u¢ ambarli ve kapaklara 2,5, firkatyenlere 2’ser, korvet ve briklere ise
1,5ar ve mistikalar igin ise 1’er kiyye 100’er dirhem bakir imal edilerek
kaplanmasina karar verilmisti. Ayrica bunlarin Uzerine "marka” adi verilen
nigsanlar konulup bu sekilde mahzende muhafaza edilmesi istenmisti. Butln
bu bakir kaplama islemi Tersane-i Amire biinyesindeki Haddehane'de
gerceklesmekteydi.''>

Yelkenli gemi disinda vapurlara da bakir kaplandigi yukarida
belirtiimisti. Bunun nedeni ilk vapurlarin tekne aksaminin da ahsap
olmasindan kaynaklaniyordu. Bu durumda yine yelkenli gemi gibi benzer

sorunlar yasamamasi i¢in ayni sekilde karinelerine bakir kaplanlyordu.1154

148 BOA, D.DRB.MH, 791-46, 2 S 1258 / 8 Eyliil 1842; D.DRB.MH, 996-83, 13 Za 1264 / 11 Ekim
1848.

149 BOA, D.DRB.MH, 835-15, 25 Za 1259 /17 Aralik 1843; D.DRB.MH, 875- 45, 28 Ca 1261 / 4
Haziran 1845; DTA, MKT, 1A-10, 23 Ca 1256 / 23 Temmuz 1840.

1150 Beydilli-Sahin, a.g.e., s.57, 78.

151 Okka, dort yiiz dirhem. Bkz. Devellioglu, a.g.e., s.519.

1321 pus 2,54 cm’dir.

"3 DTA, SUB, 4-181B, 6 L 1264 / 5 Eyliil 1848; SUB, 5-45A, 14 L 1264 / 13 Eyliil 1848.

'3 BOA, D.DRB.MH, 791-46, 2 S 1258 / 8 Eyliil 1842; D.DRB.MH, 996-83, 13 Za 1264 / 11 Ekim
1848.
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Bakirin temin edilmesi

Tersane-i Amire imalathaneleri ve donanma gemileri igin gerekli olan
bakirin elde edilmesinde temel tedarikgi Darphane-i Amire’ydi. Tersane-i
Amire, ihtiyaci olan bakir miktarini Darphane-i Amire’ye bildirir, karsiliginda
da (cretini 6derdi. Darphane-i Amire, sadece Tersane’ye degil, Tophane,
Humbarahane ve diger bagka devlet kurumlarina da bakir tedarik ederdi.

Tersane’nin Darphane’den satin aldigi bakirin kiyye bagina birim
fiyatlarinda yillara gére bir degisme s6z konusuydu. Buna goére bakirin birim
fiyat1 1831°de 2,8 kurus,""®° 1832'de 5 kurus,'™*® 1839'da 5 kurus,'"®" 1842'de
12 kurus,'"®® 1844°de 12 kurus,''*® 1848-49'da ise 12,5 kurustu.'"®

Darphane-i Amire’de bakir ihtiyacini Ergani Madeni'nden karsiliyordu.
Buradan Tophane, Tersane, Muhimmat-1 Harbiye, Tufenkhane ve diger
kurumlara verilecek olan bakir, oncelikle Darphane’ye gidiyordu. Darphane,
kendi hesabina madenlerden aldigi bakiri so6zu edilen diger yerlere ayni birim
fiyatla dagitiyordu.'®

Ergani Madeni’'nden ¢ikarilan ham bakir (niihas-1 ham) hemen cesitli
devlet kurumlarina dagitiimazdi. Madenden dogruca Tokad Kalhanesi'ne
getirilen bakir, kalhanede isitilir ve pigirilirdi. Alti ay kadar cgesitli iglemlerle
burada isitilip pisirildikten sonra, Samsun iskelesi'ne getirilen bakir, buradan
da cesitli gemi ve kayiklarla Istanbul’a gonderilirdi. istanbul’a gelen bakir,
Darphane’ye teslim edilir, ardindan da ihtiyaci olan kurumlara verilirdi.""®?

Tersane-i Amire, her zaman Tokat Kalhanesi'nden islenmis bakir
almiyordu. Bazen de kendi kalhane ve haddehanesinde, aldigi ham bakiri
mamul hale getiriyordu. Tersane Haddehane ve Kalhanesi, Darphane i¢in de

zaman zaman imal islemine girebiliyordu. Ornegin 1845°de Darphane igin,

35 BOA, MAD, 8893, 17 Ra 1247 / 26 Agustos 1831, 5.452.

156 BOA, D.DRB.MH, 499-6, Ramazan 1248 / Subat 1833.

ST BOA, D.DRB.MH, 701-6, 7 S 1255/ 16 Ekim 1839.

58 BOA, D.DRB.MH, 791-46, Saban 1258 / Eyliil 1842, lef 1, 2.

15 BOA, D.DRB.MH, 870-6, 3 Ra 1261 / 12 Mart 1845.

110 BOA, D.DRB.MH, 989-25, 1264; D.DRB.MH, 1007-9, 18 M 1265 / 14 Aralik 1848.

' BOA, D.DRB.MH, 683-17, 19 S 1255 / 4 Mayis 1839; BOA, Milli Emlaktan Devralinan
Evrak, 3, s.330.

12 BOA, D.DRB.MH, 619-10, 25 C 1253 / 26 Eyliil 1837; D.DRB.MH, 506-24.
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verilen 500,5 kiyye bakir, eritilip (izabe) ve kalibi ¢ikarilarak (kal' ederek)

kullanilacak hale getirilmisti.'"®

Bakir verilen gemilerden érnekler

1830 yilinda Tersane-i Amire’de yenilenerek insasi biten Mahmudiye
Kalyonu ile yeni havuzda tamiri yapiimakta olan Mesudiye Kalyonu igin bakir
kaplanmasi gerekiyordu. Bu amagla, 24.334 kiyye adi, 12.166 kiyye gayri adi
olmak uzere toplam 36.500 kiyye bakir Darphane’den Tersane’ye verilecekti.
Bu miktar bakirin ciplak bedeli 54.750 kurus, nakliye Ucreti de 12.166
kurustu. ikisi birlikte toplam 66.906 kurus 80 akge ediyordu. iste bu fiyat,
Tersane’nin Darphane’ye 6deyecedi miktari gdsteriyordu.''®

1831 yili Agustos ayinda Gemlik, Kemer ve Eregli sahalarinda insa
edilerek Istanbul’a gdnderilmis olan yelkenli gemilerin kaplama ve civileri icin
127.600 kiyye bakir Darphane-i Amire tarafindan verilmisti. Buna gore dért

kalyon ve iki firkateyn icin tahsis edilen bakir miktari sdyleydi:''®°

Tablo 42: Dort Kalyon ve iki Firkateyn icin Verilen Bakir Miktari

Gemi tiirii, yeri ve kullanim amaci Bakir miktar (kiyye)
Gemlik’'te inga edilmis kalyon kaplamasi igin 26.400

Eredli'de inga edilmis firkateyn kaplamasi icin 11.000

Kemer'de inga edilmis firkateyn kaplamasi icin 11.000

Gemlik'te insasi devam eden kalyon civileri igin 26.400

Tersane-i Amire’de insa edilecek iki kalyon givileri igin 52.800

Toplam 127.600

Toplam 127.600 kiyye bakirin bedeli 153.100 kurustu. Bu miktara
20.414 kurus 40 pare nakliye masrafi da eklenince bakirin Tersane
Hazinesi’'ne bedeli 173.513 kurus 40 pareyi bulmustu. Bakirin birim kantar
fiyati ise 60 kurustu. Tabloda ayrica kalyon ve firkatyenin bakir kaplama
fiyatlarinin farkli ve kalyonun digerinden iki kat fazla oldugu goérulmektedir.

Bunun nedeni kalyonlarin firkateynlerden daha uzun ve buyUk olmasiydi.

1S BOA, D.DRB.MH, 894-1, 1261 / 1845.
1% BOA, D.DRB.MH, 458-20, 27 S 1246 / 17 Agustos 1830.
1 BOA, MAD, 8893, 17 Ra 1247 / 26 Agustos 1831, 5.452.
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Yukaridaki 6rnegin disinda Darphane-i Amire’den Mesudiye Kalyonu
toplari igin farkli zamanlarda gesitli miktarlarda bakir verilmigti. Buna gore
Agustos 1832'de 70.000 kiyye,"'®® Eylil 1832'de 179.392 kiyye,'®” Mart
1833’de 33.946 kiyye bakir, kalyon icin Tersane’ye teslim edilmisti.'"®®

Ayrica 1248/1832’'de 128.600 kiyye bakir gemilere verilecekti. Bu
bakirin 19.654 kiyyesi, Tersane-i Amire Mahzen-i Siirb’iinden, geri kalan
108.946 kiyye ise Darphane’den karsilanacakti. Bakirin kiyyesi 200 pareden
hesaplandiginda Tersane Hazinesi, Darphane’ye 21.789.200 pare (544.730
kurus) borgluydu.'"®®

1251/1835'de Tersane-i Amire ve tasra tezgahlarinda insasi siiren
gemiler i¢cin 75.000 kiyye bakir tahtaya ihtiya¢g duyulmustu. Bu miktar ise
Darphane’den karsilanacakti. Ancak burada bakir kalmamis olacak ki, tliccar
Alyon’la kontrato vyapilarak kiyyesi 14,5 kurustan, bakirin Fransa ve
ingiltere’den karsilanmasi yoluna gidilmesi istenmisti.’"°

1839 Subat ayinda Tersane-i Amire’de tamir olup tamamlanmasina
calisilan Mahmudiye ve Fethiye kalyonlarinin kaplamalari i¢in her biri 3’er
kiyyeden 36.000 kiyye bakir tahtaya gerek duyulmustu. Bu sirada Gemlik ve
Sinop sahalarinda inga edilen kalyonlarin bakir civata ve cgubuklari igin
14.000 kiyye bakira ihtiya¢ vardi. Toplam da ise 50.000 kiyye bakirin acilen
gemiler i¢in temin edilmesine ¢alisiimigti. Buna gore bakir, kiyyesi 5 kurustan
toplam 250.000 kurus bedelle Tersane’ye verilecekti.'"""

1256 Zilkade / 1840 Ocak’da insasi bitmis olan bir brik ve kalyon ile bir
vapur kazani igin 12.000 kiyye,"'"? 1258 Saban / 1842 Eylii’de Aynalikavak
sahasinda ingas! bitmek Uzere olan buyuk savas vapuru Eser-i Cedid igin
kiyyesi 12 kurustan 10.000 kiyye,''"

20.000 kiyye Ergani bakiri,""* 1260 Safer / 1844 Mart'ta Tersane-i Amire’de

yine ayni vapur igin 1259 / 1843’de

1% BOA, D.DRB.MH, 499-7.

"7 BOA, D.DRB.MH, 499-4.

1% BOA, D.DRB.MH, 499-6.

1% BOA, MAD, 8893, 5.582.

170BOA, HAT, 27923/E, 29 Z 1251 / 16 Nisan 1836.

" BOA, D.DRB.MH, 712-16, 27 Za 1254 / 11 Subat 1839.
"2ZBOA, D.DRB.MH, 737-16, 19 Za 1256 / 12 Ocak 1841, lef 1, 2.
" BOA, D.DRB.MH, 791-46, 2 S 258 / 8 Eyliil 1842, lef 1, 2.

74 BOA, D.DRB.MH, 836-67, 1259 Agustos / 1843 Agustos-Eyliil.
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ki vapurlarin imal edilen kazanlari icin 28.000 kiyye,""”® 1261 Rebillevvel /
1845 Mart'da Eser-i Cedid Vapuru'nun kazan imali igin kiyyesi 12’ser
kurustan 20.000 kiyye,""® vyine ayni vapurun kazani icin 1261
Cemaziyelevvel / 1845 Mayis’da 20.000 kiyye bakir Darphane-i Amire’den
talep edilmis ve bu taleplerin hepsi de karsilanmisti."""’

Gemilere yukarida belirtilen miktarlarda bakir karsilanmasina ragmen,
birka¢ yil sonra, 1846 yilinin baglarinda bu kez yelkenli gemilerin birgogu
curimus bir vaziyette bulunuyordu. Pek tabi ki gemilerin g¢urlyen
kisimlarindan onemli olan yerlerden biri de bakir aksamdi. 13 Mayis 1846'da
Saraydan alinan izinle gemilerin tamiri icin gerekli olan tahmini bir bakir
miktari hesaplanmisti. Gemilere gerekli olan bu bakirin tir, miktar ve fiyatlari

soyleydi:""®

"5 BOA, D.DRB.MH, 840-83, 19 S 1260 / 10 Mart 1844.

76 BOA, D.DRB.MH, 870-6, 3 Ra 1261 / 12 Mart 1845.

" BOA, D.DRB.MH, 875- 45,28 Ca 1261 / 4 Haziran 1845.

178 BOA, I.MSM, 16-352, 17 Ca 1262 / 13 Mayis 1846, lef 3, s5.1-20.
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Tablo 43: 1846'da Tamirlik Yelkenli Gemilere Gereken Bakirin Miktar ve
Tutar
Niihas-i Niihas-i Niihas-i Mismar-i Mismar-i
espab(?) elvah mismar Civata cabe gligerte
Lq;""’u; h'au—’v? L?“:’u; h?"':’u? h?;ah?;a
SXpX SXpE| SX|npX| SX n2 SXpXSXn:
Mesudiye
kalyonu 41668 |18 |12760 |22 |[1060 [18 |2025 [133 |690 136 |690 | 144
Fethiye
kalyonu 37268 11880 1020 |18 |922 133 | 640 136 |640 | 144
Tegrifiye
kalyonu 37268 |18 [11880 |22 |1020 |18 |922 133 | 640 136 |640 | 144
Burc-1 Zafer
kalyonu 11880 |18 |[11880 |22 |1020 |18 |922 133 | 640 136 |640 | 144
Nusretiye
kalyonu 32868 11000 980 |18 1719 | 133 | 640 136 | 640 | 144
Sadiye
firkateyni 17776 |18 |6468 |22 |758 |18 |720 133 |240 136 | 240 | 144
Tarir-i Bahri
firkateyni 17776 |18 |6468 |22 |758 |18 |720 133 |240 136 | 240 | 144
Hifzurrahman
firkateyni 17776 |18 |6468 |22 |758 |18 |720 133 |240 136 | 240 | 144
Nesim-i Zafer
firkateyni 17776 |18 |6468 |22 |758 |18 |720 133 |240 136 |240 | 144
Fazlullah
firkateyni 17776 |18 |6468 |22 |758 |18 |720 133 |240 136 |240 | 144
Avn-i ilah
firkateyni 17776 |18 |6468 |22 |758 |18 |720 133 |240 136 |240 | 144
Pertevfegsan
firkateyni 17776 |18 |6468 |22 |758 |18 |720 133 |240 136 |240 | 144
Mirat-1 Zafer
firkateyni 17776 |18 |6468 |22 |758 |18 |720 133 |240 136 | 240 | 144
Geyvan-i Bahri
firkateyni 17776 |18 |6468 |22 |758 |18 |720 133 |240 136 | 240 | 144
Seyr-i Zafer
korveti 6600 |18 [3828 |22 |1707 |18 180 133 |60 136 |60 |144
Ferahniima
korveti 6600 (18 |3828 (22 |1707 |18 180 133 |60 136 |60 |144
Feyz-i Mabud
korveti 6600 (18 |3828 (22 |1707 |18 180 133 |60 136 |60 |144
Ceyran-i Bahri
korveti 6600 (18 |3828 |22 |1707 |18 180 133 |60 136 |60 |144
Neveser
uskunasi 5764 |18 |1188 |22 |228 |18 138 133 |46 136 |46 |144

Tamirlik durumdaki bu yelkenli gemiler igin gereken bakir trleri espab

(?), elvah, mismar, civata, mismar-1 cabe ve mismar-1 gugerteydi. Tablodan

da anlagildigi Uzere gemilerin buyuklugine gore bakir miktari belirlenmisti.
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Burada dikkati ¢ceken bir diger husus, gemiler icin en fazla ihtiya¢g duyulan
bakir turt oncelikle espab (?) ve elvah turu olmasiydi. Bu ikisinden sonra
digerleri gelmekteydi. Tabloya bakarak bu miktar bakirin gemiler igin
harcandigi sonucu c¢ikariimamalidir. Yukarida da ifade edildigi gibi bu,
tahmini bir miktardi. Sonugta tam olarak ne kadar bir bakir harcandigina dair
elimizde bir bilgi yoksa da, yukaridaki tahmini bakir miktarlari, her gemi turu
icin ortalama bir ihtiyaci ifade etmekte, bu da gergcege yakin miktarlari
gOstermekteydi.

Yukarida (tabloda) verilen bilgilerin disinda, ayrica 16 Temmuz
1845°'da Eser-i Cedid Vapuru’nun kazan imali i¢cin Darphane’den 20.000
vukiyye bakir talep edilmisti.’"® 1848'de Feyz-i Bari ve Saik-i Sadi
vapurlarinin insasinda civatalar igin kullanmak amaciyla kiyyesi 12,5
kurustan 5000 kiyye bakir, yine Darphane’den istenmisti.''®® Yine bu sefer
1848 Ekim ayinda, ayni iki vapurun kaplamalari i¢in 10.000 kiyye bakira
ihtiyag duyulmus; bu miktar bakirin Maliye Hazinesi mali olarak Yalikogku
mahzenleri mevcudundan karsilanmasina karar veriimisti."’®' 1849 Mart
ayinda ise bu kez insasi bitip denize indirilecek olan Mecidiye ve Taif
vapurlari i¢cin Maliye Hazinesi mali olarak 1800 kantar bakir Darphane’den

talep edilmisti.'®?

Bakir imali ve dokmeci ustalar

Bakirin ham haliyle Ergani Madeni’nden alindigini, buradan da Tokat
Kalhanesi’nde mamul hale getirildigi onceden ifade edilmigti. Ancak Tersane,
her zaman Darphane’den mamul bakir almiyordu. Tersane-i Amire,
Darphane’den aldigi ham bakiri kendi imalathanelerinde igliyor ve cesitli
sekillerde uretim yapiyordu. Bu imalathanelerde bakir imali yapan bir usta ve
onun doktugu bakir miktarlarindan s6z etmek faydali olacaktir. S6zunu
ettigimiz kisi Begayot ve Todori Usta’dir."'®® Ancak bunun disinda da baska

17 DTA, MKT, 3-37, 11 B 1261 / 16 Temmuz 1845.

80 BOA, D.DRB.MH, 989-25,4 S 1264 / 6 Temmuz 1848.
"8I BOA, D.DRB.MH, 996-83, 13 Za 1264 / 11 Ekim 1848.
82 B0A, D.DRB.MH, 1012-60, 1 R 1265 / 24 Subat 1849.
153 BOA, MAD, 8893, 5.601, 699, 842.
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usta ya da kisilerin imal ettigi bakirlara da ihtiya¢ duyuluyordu. Simdi bu iki
usta Uzerinden detayli ornekler verilerek konunun daha iyi anlasiimasini
saglamaya caligilacaktir.

1833’de yelkenli gemilerin kaplamasi igin gerekli olan bakir, Tahtaci
Begayot tarafindan imal edilmis ve ardindan Tersane-i Amire Mahzen-i
Surb’une teslim edilmigti. Bakirin kiyye bagi imal fiyatt 94 akce ve bakir
levhanin (niihas-1 elvah) ise 21 akceydi. Bakirlarin toplam imal fiyati ise
27.566,5 kurus 223 akgeydi. Ancak bakirlar parga parca alindigi igin ayrica
Tersane Hazinesi’'nden 3924,5 kurus verilmisti. Bu borcun tzerinden de 6000
kurus indirilince geriye kalan 17.642 kurus Tersane Hazinesi'nin Begayot'a
borcu olarak kalmigti. Sonug olarak Begayot tarafindan 20 Haziran-15 Ekim
1833 tarihleri arasinda 47.837 kiyye ham bakir verilmis ve 33.207 kiyye de
bakir levha Uretilmisti.''®*

Yine ayni yil icinde Begayot tarafindan imal edilip Tersane'ye teslim
edilen baska bakir miktarlari da bulunuyordu. Begayot, 1834 Ocak-Subat
ayinda 5955 kiyye bakir imal etmisti. Bunlarin kiyyesi 94 akge, Ucreti 2864
kurus 12 pareydi.''® 1249 Safer (1833 Haziran-Temmuz) ay! igin de 2932
kiyye bakir levha alinmisti. Bu miktar bakirin kiyyesi 94 akce, imal bedeli
2296,7 kurus (275.608 akce)."'® Yine 1833 yilinda 6890 kiyye niihas-1 ham
kalbend (21 akgeden), 4292 kiyye niihas-1 elvah (94 akceden) ve 2490 adet
yeni niihas-1 elvah imal edilmisti.’'®” Ayrica gemi kaplamasi igin 3703 kiyye
nidhas-1 elvah (kiyyesi 94 akge), 5667 kiyye nuhas-1 ham kalbend (kiyyesi 21
akce) ve 2160 adet yeni nuhas-1 elvah (adedi 10 akge) imal edilmis ve 3732,5
kurus 9 pareye mal olmustu.’'®® 1249 Zilhicce (1834 Nisan-Mayis) ay! icinde
4697 kiyye nihas-i elvah, 7975 kiyye nuhas-1 ham kalbend ve 2730 adet
yeni nithas-1 elvah imal edilmisti.""®°
Begayot'tan bagka bakir imal eden bir bagka kisi Tersane-i Amire

Dokmecibasisi Todori’ydi. Todori, dnemli miktarda bakir imal eden biriydi. Bu

1134 BOA, MAD, 8893, 5.582-583.
135 BOA, C.BH, 7300.

1186 BOA, MAD, 8893, 5.564.

87 BOA, MAD, 8893,5.592.

188 BOA, MAD, 8893, 5.601.

11 BOA, MAD, 8893, 5.618.



285

bakir miktari igin eldeki mevcut argiv kayitlarindan sadece bazi yillara ait
verilere sahibiz. Bu veriler diger yillar igin kesin bir hukum icermese de yine
de onemli ¢ikarimlar yapmaya firsat verebilir. Todori, Tersane ve donanma
icin 1250’'de (1834-35) 6758 kiyye,"'® 1252'de (1836-37) 37.951 kiyye,'"®"
1253'de (1837-38) 49.434 kiyye''®? ve 1254°de (1838-39) 30.679,5 kiyye''?
bakir imal etmisti. Todori'nin imal ettigi bakir aletler astar, kligiik ¢ivi, disicik,
erkek ve ddbgsekcik turlerinden olusuyordu. 1250 (1834) yilindan sonra,
bakirdaki talebin artmasi ancak vapur insa calismalarinin baslamasi ile izah

edilebilir.

3.2. BOYA

Gemileri soguk hava sartlarina kargi koruma ve dayanikhligini
artirmada baslica malzemelerden biri boyaydi.""®* Havanin yipratici etkisine
kargi ahsap ve maden butun aletlere sirilen boya, birgok karigimdan
meydana gelirdi. Bunlar, kursun beyazi, kursun kirmizisi, ¢inko beyazi ve
fildisi siyahi olup, muhtelif tozlar ile karistirilir ve beziryagi ile sulandirilarak
istenilen renk ve kivama getirilirdi. Demirleri boyamak icin Uzerleri raspa’’®
edilip temizlendikten sonra bir kat beziryagl ve sonrada istenilen renkte U¢
kat boya surulirdld. Agac kisim ise boyanmadan 6nce bir kat suluca beyaz
astar boya surulirdd. Bu boya kuruyup ardindan delikleri macunlanip
zimpara kagidi suruldikten sonra aga¢ kisim U¢ kat daha boyanirdi.

Zincirlerin boyanmasi ise sicak madeni katran ile olurdu.''%

Y BOA, MAD, 8893, 5.699; C.BH, 6642.

"I BOA, MAD, 8893, 5.813, 842.

"2 BOA, MAD, 8894, s. 397, 403, 406, 412, 417, 425, 449.

' BOA, MAD, 8894, 5.454, .459, 468, 471, 478, 483,

194 Zorlu, a.g.e..s.26.

"% Raspa: Celikten mamul ve iiggen seklinde, merkezinde bir sap1 olan alettir. Geminin borda ve
giivertesinde bulunan boyali ve kirli tahtalari kaziyip temizlemek igin kullanilir. Bkz. Siileyman
Nutki, Kamus-1 Bahri, s.240.

1196 Siileyman Nutki, Kamus-1 Bahri, s.37.
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Boya, hem yelkenli hem de vapurlar igin ortak bir ihtiyagti. Kullanilan
boya tiirleri efrenc, yesil, siyah, beyaz, sari olarak adlandirilirdi.’*" Bu
boyalar, gogunlukla ticcarlardan satin alinir ve ardindan da Mahzen-i Surb’e
(Bahriye Miihimmat Mahzeni) teslim edilirdi."**® Buradan da gemilere ihtiyac
duyuldukca verilirdi. Boya turlerinin fiyati ekseriyetle degismekte; yillara ve
tlccarlara gore farklilk gostermekteydi.

Tersane-i Amire’de boyacilik hizmetinde bulunan Karabet, bir giin
Babiali’'ye bir arzuhal vermisti. Bu arzuhalinde istanbul’da bulunan Biiyiikdere
ve Uskumru Cayiri ile Bursa, Kibris ve diger yerlerde beyaz, sari ve diger
boya turlerinin ¢ok oldugunu belirtmisti. Karabet, her sene ihtiya¢ duyulan
boya icin madenleri bulunursa, bunun kendisi tarafindan gikarilmasina izin
verilmesini istemig, bu konuda kimsenin engel olmamasi konusunda
Saraydan emir c¢ikmasini beklemisti. Ardindan Bahriye Mdustesari ile
muzakere edilmis ve kendisine yalnizca Buyukdere, Uskumru ve Bogazigi
civarinda boya cikarmasina misaade edilmisti.’'®

Donanma ve Tersane igin ihtiya¢c duyulan boya, genelde Osmanl
Devletinin kendi i¢ piyasasindaki tlccardan satin alinmaktaydi. Bu
tlccarlardan 1833-1836 yillari arasinda alinan boya miktar sdyleydi: Halit
Usta’dan 525, Yahudi isak'tan 6516, Kaptan Kelly’den 257,5, Andon’dan
3085, Karabet'ten 12.306, Deni’den 2848, Baltazzi'den 458, Ayad'dan 312,
Cino’dan 153, ibrahim Kaptan'dan 185,5 kiyye. Satin alinan bu boyalar

beyaz, yesil, kirmizi, sari ve siyah tiirdendi.?%

3.3. DEMIR

19. yuzyilda sanayilesmenin yulkselmesine paralel olarak dunyada
demire olan ihtiyagc artma egilimindeydi. Bu durum, 1860’larda c¢eligin

kullaniminin ¢ogalmasi ile daha da gelisecekti. Demir, yalnizca demir

"7 BOA, C.BH, 5299, 25 Ra 1249 / 12 Agustos 1833; C.BH, 3994, lef 1; MAD, 8893, 5.860; MAD,
8894, 5.65.

1198 BOA, MAD, 8893,5.400, 561, 644, 727, 860.

199 BOA, MAD, 8894, 22 Za 1253 /17 Subat 1838, 5.65; DTA, MUH, 122-79.

12000 BOA, MAD, 8893, 5.400, 523, 547, 551, 598, 603, 649, 650, 727, 770, 860; MAD, 8894, 461;
MAD, 8901, s.34, 123, 124; C.BH, 6888, 21 L 1249 / 3 Mart 1834; C.BH, 3994, 18 R 1250 / 24
Agustos 1834, lef 1; C.BH, 3631, 16 Za 1250 /16 Mart 1835; C.BH, 12572, 7 Z 1251/ 25 Mart 1836.
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kullanan sanayileri degil, ayni zamanda komur kullanan sektorleri, buhar
makinesini ve tasimacihgr da canlandirmisti. Demirle birlikte komar

yakalatan, uUretimlerinde U¢ kat artisi saglayan, ardindan c¢elige dayali
sanayinin dogmasina yol acan demiryollarinin gelismesi olmustu. '’
1830’larin baslarindan itibaren dunyadaki bu geligsmelere paralel
olarak Osmanli imalathanelerinde demire olan ihtiyacin arttigini séylemek
mumkdndar. Bunun nedeni ise imalathanelerde ilk defa makine, kazan ve

bunlarla ilgili metal esyalara devletin olan talebinin artmasidir.

Demirin kullanim yerleri

Demir, gemilerde iglenmis ve bir nesne haline getirilmis sekliyle
yelkenli ve vapur gemi tlrlerinin birgok yerinde kullanilirdi. Capa, ¢ivi, civata,
zincir, diimen gibi egyalar yelkenli ve vapurun ortak malzemesiydi. Ayrica
vapur teknesinin sac kaplamasi, makine aksami, pervane, kazan, saft, vapur
omurgasi, posta, pergin gibi esyalar da yalnizca vapur malzemesi olarak imal
ediliyordu. Ancak su da unutulmamalidir ki, demir, vapurun kullaniimasi ve
gelismesi ile daha ¢ok yayginlasacakti. Cunkl vapur esasinda makineye
dayali bir teknoloji demek oldugundan ve bir makine ise genelde demir
aksamdan olustugundan, demirin yelkenli gemilere oranla vapurlarda daha

¢ok kullanilmasi gayet tabiydi.

Demir temin edilen yerler

Tersane-i Amire, yillik ortalama 10.000-15.000 kantar miktarindaki
demiri farkli sekillerde kullaniyordu.'®? Bu kadar miktar demir ve tiirleri gesitli
yerlerden temin ediliyordu. Aslinda Tophane, Humbarahane, Cebehane ve
Tersane icin demir imal eden en 6nemli kurum Samakov’du. Burada bulunan

demir madeni, devletin demir ihtiyacini kargilamaya (;alls;:lyordu.12°3 Samakov

129! Hobsbawn, Sanayi ve imparatorluk, s.66.

122 B0A, MAD, 8892, 18 M 1248 / 17 Haziran 1832, 5.20-21.

1203 BOA, C.AS, 11506, 3 M 1245 / 5 Temmuz 1829 ; HAT, 23964, 29 Z 1248 / 19 Mayis 1833;
MAD, 6922, 5.352.
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demirinin bazen Harbiye Anbar’ndan da istendigi oluyordu.'®* Ancak
Samakov Demir Madeni'nden Tersane’ye verilen ham demir miktar
1830’lardan sonra giderek azalmisti.

Bu azalma ve daralmaya karsilik Tersane-i Amire’nin baska demir
madenlerinden de demir talep ettigi gorilmektedir. Ozellikle Trabzon’daki
demir madeni de her sene 3000 kantar miktarindaki demiri Tersane-i Amire
icin temin etmekle mukellefti.

Trabzon'dan gelen demir daha c¢ok c¢ivi ve hurda yapiminda
kullaniliyordu. Ancak 1246/1830-31 yih igin buradan génderilen demir bir ise
yaramamistl. Bunun Uzerine iki adet demir ve U¢ adet sicim Tersane-i
Amire’ye yollanmis ve burada yapilan incelemeler sonunda demirin Tersane
isine yarayacagina karar verilmigti. Anlagildigi kadariyla Trabzon Demir
Madeni ekseriyetle Tersane’ye calisiyordu. %%

Osmanlilarin demir politikasi; esasinda demirin digardan ziyade Ulke
icinden karsilanmasina dayaniyordu. Bu amagla Canik’'teki demir madeninin
de énemi biiylkti. Bu tarafa da yillarca ham demir siparisi verilmisti. Ozellikle
1852 yilinda, Tersane-i Amire icinde yapilmasi disiniilen Ceki¢ Fabrikasr’'na
gerekli olan demirin disardan alinmamasi i¢in Canik'ten beklenen demirin
zamaninda gelmesi istenmisti.'?%

1840’lardan sonra demiri temin etme noktasinda Tersane-i Amire, bu
ihtiyacini  tlccarlardan da karsilama yoluna gidecekti. Tuccardan alinan
demir, gerek ham gerekse islenmis sekildeydi. Bodyle bir yola
bagvurulmasinin gesitli sebepleri vardi. Bunlardan birincisi, yukaridaki demir
madenlerinin Tersane ve donanma igin yeterli gelmemesiydi. Zira 1840
sonrasi arsiv kayitlarina bakildiginda, demirin daha ¢ok tlccarlardan satin
alindigr  gorulmektedir. Bu tuccarlar aracihgiyla Avrupa’nin  degisik
noktalarindan demir getirilmekteydi. Bu kKigilerin bircogu Galata’da magazalari

olan Osmanli tebaasi kisilerdi. ikincisi ise, Samakov ve Trabzon gibi demir

1204 BOA, C.BH, 2527, 11 Ca 1246 / 28 Ekim 1830; C.BH, 12573, 19 B 1251 / 10 Kasim 1835.

1205 BOA, MAD, 8892, 27 B 1249 / 10 Aralik 1833, 5.85; MAD, 8892, 14 M 1248 /13 Haziran 1832,
5.74-75.

1206 BOA, A.LAMD, 41-58, 19 Ra 1269 / 31 Aralik 1852.
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madenlerinde c¢ikan demir, gemi insa ve tamirinde butunuyle ise
yaramamaktaydi.'?%’

Tersane ve donanmaya demir temin eden 6nemli ticcarlar sunlardi:

Sartel, Martel, Cino, Black, Baltazzi, Dali, Kostanti, Rami, Yahudi isak,
John Marchan, Raba, Corenkan(?),Ohannes, Yahudi Nesim, Salamon
Yahudi, Oseb, David Halavan, Yahudi Kemal, Battal, Sabalyani(?), David
Savalon, Karabet, Neyl ve Miyo."?%®

1849 yilina gelindiginde Tersane-i Amire’nin tipki Tophane-i Amire
gibi, demir esyalar Zeytinburnu Demir Fabrikasi’'ndan talep edebilecegi
belirtilmigti. Bunun igin Tersane’nin bir ay dnceden haber vermesi yeterliydi.
Bu amacgla da Bahriye Muhimmat Mahzeni'nde ne kadar demir esya
bulundugunun bir deftere yazilmasi istenmisti.’?®® Her ne kadar Zeytinburnu
Demir Fabrikasi’na boyle bir tesebbus yapilmissa da Tersane, demir esyalari
yine gogunlukla ticcardan almaya devam edecekti.

Temin edilen demir diger malzemeler gibi Mahzen-i Surb’e (Bahriye
Mithimmat Mahzeni) gider, buradan da Tersane-i Amire’nin imalathaneleri ya

da inga, tamir ve bakimda olan geminin bulundugu yere gonderilirdi.

Demir tiirleri

Gemiler icin gerekli olan demir tlrlerini ham demir ve mamul demir
biciminde iki ana baslikta toplamak mumkuandur.

Ham demir (ahen-i ham) icinde One c¢ikan Samakov (ahen-i
Samakovi), Isve¢ (ahen-i ham isvec) ve Moskovi (ahen-i ham Moskovi)
demirleriydi."?'® Bunlarin disindaki demir tiirleri ise genelde mamul haldeydi.
Bu mamul demirlerden gemilerde kullanilanlar ise genelde sunlardan

olusuyordu:

207 BOA, MAD, 8961, 5.45-48.

128 BOA, MAD, 8893, s.377, 423; MAD, 8894, 5.505; MAD, 8900, s.146; MAD, 8897, 19, 41, 69,
86, 164, 408, 172, 214, 220, 398, 564, 614, 664, 615; MAD, 8898, s. 21, 45, 109, 119, 182, 187, 207,
224, 231, 294, 323; MAD, 8900, s.24; MAD, 8901, s.11, 34; C.BH, 300, 5032, 5558, 7912, 8894,
12378.

1209 DTA, SUB, 9-86A, 13 Za 1265 / 30 Eyliil 1849.

210 BOA, MAD, 8893, s. 377, 423; C.BH, 4758, 3 Za 1255 / 8 Ocak 1840.
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Ahen-i genber, ahen-i raste, demir makas, ahen-i erre-i bab-1 dolab,
demir mege sandik, ahen-i takim-1 araba, ahen-i taslik-1 bigki, ahen-i destere-
i tavsan, ahen-i keser-i tavsan, ahen-i satir lahm, ahen-i destere, ahen-i ege-i
destereci, ahen-i ¢elik-i miitenevvia, ahen-i balta-i nevicad, ahen-i burgu-i
mutenevvia, ahen-i takim-i varilci, ahen-i tel, ahen-i levha, ahen-i bigki-i
makaraci ve varilci, ahen-i soba, ahen-i sandal, ahen-i ham yuvarlak, ahen-i
zincir gomane, ahen-i ham tunc, ahen-i ham Isvec yuvarlak, ahen-i sac,
ahen-i ham Canik, ahen-i zincir parga, ahen-i lengerhane, ahen-i nev battal,
ahen-i ¢elik-i ingiliz, ahen-i efrenc mismar, ahen-i ham isve¢ carkuse, ahen-i
cenber varul, efrenckari ahen-i sagir mismar, ahen-i keski ingiliz, ahen-i tel
ince, ahen-i ham isveg yarim, ahen-i ham Moskovi yarim, ahen-i ¢elik, ahen-i
vida-i efrenc, ahen-i bicki-yi makaraci, ahen-i vida, ahen-i sac-1 kaling."*""

Yillara gére temin edilen demirlerin miktari, birim fiyati ve demir

temininden érnekler

Demir, gemilerin her turli inga, tamir ve onarim islemlerinde
kullanilmaktaydi. Kullanilan miktar, geminin buyuklugune go6re azalip
artabilmekteydi. Bu durumu daha iyi anlayabilmek igin 1846 yilinda tamirlik
durumda olan bazi gemiler daha yakindan incelenebilir. 1846 yilinin
baglarinda yelkenli gemilerin bircogu curimus bir vaziyetteydi. 13 Mayis
1846’da Saraydan alinan izinle, gemilerin tamiri igin belli miktarda demir
miktarinin verilmesi dustUnulmuasti. Gemiler igin 6nceden hesap edilen

tahmini demir miktarlari gemiler itibariyle séyleydi: '2'2

2ZIL BOA, MAD, 8887, s. 1516; MAD, 8893, s.423;: MAD, 8895, s.61; MAD, 8897, s.86, 220, 337,
350, 249, 379, 409, 417, 614, 615, 678; MAD, 8898, .45, 66, 152, 156, 159; MAD, 8900, s. 146.
22 BOA, I.MSM, 16-352, 13 Mayis 1846 /17 Ca 1262, lef 3, s.1-20.
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Tablo 44: 1846’da Gemilere Verilecek Demir Miktar ve Tutari

Gemi adi Kantar Birim Fiyati Toplam Tutar
(kurus) (kurus)

Mesudiye kalyonu 3406 135,7 462.525
Nusretiye kalyonu 3000 1356 406.827
Fethiye kalyonu 3203 100,4 321.826
Tesrifiye kalyonu 3203 100,4 321.826
Burc-1 Zafer kalyonu 3203 75,7 242.626
Sadiye firkateyni 1200 135,8 162.960
Tarir-i Bahri firkateyni 1200 135,8 162.960
Hifzurrahman firkateyni 1200 135,8 162.960
Nesim-i Zafer firkateyni 1200 135,8 162.960
Fazlullah firkateyni 1200 135,8 162.960
Avn-i ilah firkateyni 1200 135,8 162.960
Pertevfesan firkateyni 1200 135,8 162.960
Mirat-1 Zafer firkateyni 1200 135,8 162.960
Geyvan-i Bahri firkateyni 1200 135,8 162.960
Seyr-i Zafer korveti 300 135,8 40.740
Ferahnima korveti 300 135,8 40.740
Feyz-i Mabud korveti 300 135,8 40.740
Ceyran-1 Bahri korveti 300 135,8 40.740
Neveser uskunasi 232 134,6 31.234

Bu tablodaki demir miktarlari gemilerin tamirinden oOnceki tahmini
listelerdir. Ancak yelkenli gemi turleri icin ne kadar demir kullanilabilecegi
fikrini vermesi acisindan 6nemlidir. Burada gemilerin buyukliklerine goére
farkh demir miktarinin hesaplandigi gorulmektedir. Bu gemilerden kalyonlar
en buyuk ve uskuna ise en kiguk yelkenli gemi olmasi sebebiyle buyuklugu
Olglsuinde demire gerek duymaktaydi. Demirin birim fiyatlarinda bir farkhlik
dikkati cekmektedir. Bunun kesin bir sebebine ulasilamasa da farkl kisi ya da
madenlerden alinan demirleri gostermis olmasi muhtemeldir. Bu durumda
Osmanli Devleti, serbest piyasa sartlari icinde degisik fiyatlarla demir esya
almis olmaktadir.

Tersane ve donanma igin cesitli yerlerden Bahriye Muhimmat
Mahzeni’ne gelen demir tirleri ihtiyaca gore gemi inga, techiz ve tamire
harcanmaktaydi. Asagida verilen tablo, bazi yillar bu mahzene teslim edilen

demir tar ve miktarini gostermektedir.
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Tablo 45: Tersane-i Amire icin Satin Alinip Bahriye Mihimmat Mahzenine

Teslim Edilen Demir Tirlerinin Miktar itibariyle Yillara Gore

Dagilimi (Kantar)

1213

Hicri yillar 1253|1254 [1255 |1256 |1257 1258 |1259 1260|1261 |1262| 1263
1837|1838 |1839 |1840 |1841 1842 |1843|1844 1845|1846

Miladi yillar 1838|1839 |1840 |1841 (1842|1843 (1844 |1845|1845 |1846|1847

Demir

Tiirleri Demir tiirlerinin miktari (kantar

Ahen-i ham

isvec 808 |9763 |10754 |1285 |910 |6039 |2241|6855|3023 |[1307|27173

Ahen-i ham

Moskovi 1457 1397 |10 287 541 1071

Ahen-i ham

Samakovi 246 |37 1200 78 1550

Ahen-i ham

Canik 373 2493 |3054 |1485 2094 6000

Ahen-i fesh

(hurda) 101 | 1466 |5037 |1593

Ahen-i sac 284 3911 |15 134 113 2153

Ahen-i genber

mancana/varul |5 406 1082 |4 378 |501

Ahen-i esban(?)

nev-icad 613 |1531 |2686 |1033

Ahen-i Mentese

lumbar 192 | 883 608 233

Ahen-i zincir

gomane(pranga) | 46 1344 |2089 |269 393 4172 |10 |4625 |173 |4873

Ahen-i

lengerhane 6 179 354 86 8 926 1158 |497,5

Ahen-i gelik 13 0,9 10

Ahen-i pul

pergin 8 10

Ahen-i kaskuval 19 36

Ahen-i pracol 41 115

Ahen-i miryes(?) 28 39

Ahen-i takim-i

araba 216 320 53

Ahen-i lenger-i

cengal 49 50 5

Ahen-i carmih 5 113

Ahen-i sarnic 2658 |355

123BOA, MAD, 8895, 5.34, 38, 40-43, 46-47, 51-53, 56, 61, 67, 75, 82, 89, 90, 96, 104, 105, 127,
134, 141, 142; MAD, 8897, s.41, 69, 86, 164, 172, 214, 220, 249, 259, 267, 350, 353, 337, 379, 398,
408, 409, 417, 456, 492, 509, 534, 564, 614, 623, 637, 664, 678; MAD, 8898, s.41, 49, 68, 104, 121,
159, 231, 250, 289, 291, 297, 323, 360; MAD, 8900, s. 24, 33, 39, 96; C.BH, 4758.
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Yukaridaki tablodan da anlagilacagi uzere gemiler igin en dnemli ham
demir turleri ahen-i ham Isveg, ahen-i ham Moskovi, ahen-i ham Canik, ahen-
i ham Samakoviydi. Bunlardan ilk ikisi, daha ¢ok tuccarlardan satin alinirdi.
Samakov demiri, Osmanli madeni olsa da bazen piyasadan da alindigi
olurdu. Canik demiri de her yil dizenli olarak Tersane’ye gonderilirdi. Diger
malzeme turleri ise mamul halde satin alinirdi. Bu malzemelerden de en ¢ok
ihtiyag duyulan ahen-i zincir gomane, ahen-i fesh (hurda), ahen-i lengerhane,
ahen-i ¢cenber mancana, ahen-i mentese lumbar, ahen-i esban(?)nev-icad,
ahen-i sac idi. Aslinda mamul demir tirleri Osmanlhi haddehane ve
demirhanesinde de duretiliyordu. Ancak yukaridaki satin alim oraninin bu
imalathanelerin Uretimlerinden daha fazla oldugunu séylemek mumkundur.

Yukaridaki satin alimlarin daha iyi anlasiimasi agisindan bir 6rnek
vermek gerekirse 14 Nisan 1848'de Tuccar Dali'den satin alinmis olan

asagidaki demir tiirlerine bakilabilir.'*"

Tablo 46: Tlccar Dali'den 1848'de Satin Alinan Demir Turleri

Demir tiirii Miktan (kantar) Birim Toplam Tutar (kurus)
Fiyati
(kurus)
Ahen-i ham Isvec 585 kantar 35 lidre 98 57.364 kurus 12 pare
Ahen-i ham Isvec yuvarlak | 490 kantar 98 48.020 kurus
Ahen-i ham Isveg yuvarlak | 18 kantar 5 lidre 113 2039,5 kurus
Ahen-i celik-i ingiliz 27 kantar 75 lidre™”™ | 12,5 337,5 kurus
Ahen-i sac (172 adet) 181 kantar 30 lidre 98 17.767 kurus 16 pare
Ahen-i kdsebend (117 35 kantar 65 lidre 112 3636 kurus 12 pare
adet)
Toplam 141.436 kurusg 16 pare

Satin alinan bu demir cesitlerinin birim fiyatlari yillara gore
degismekteydi. Hatta bu degisim ayni yil iginde bile olabiliyordu. Ornegin
Isve¢ ham demiri (ahen-i ham Isveg) 1246/1830’da Black’ten kantar basina
36,'%'® 1247/1831'de yine ayni tiiccardan 50,'?' 1244/1829'da Sartel’den

1214 BOA, MAD, 8900, 28 Nisan 1264,10 Mayis 1848 s. 146.
121519 kantar 30 lidresi yarim ve 8 kantar1 45 lidresi ¢arkusedir.
121 BOA, C.BH, 5558, 27 Z 1246 / 8 Haziran 1831.

217BOA, C.BH, 3000, 26 R 1247 / 4 Ekim 1831.
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36'2"® kurusa alinmisti. Ayni demir tiri 1257/1841'de Rami'den 59,'*"°
1258/1842'de Raba'dan 50,'%° isak’tan 90,'?*' ayni kisiden 1259/1843'de
85,'%%2 1262/1846'da Terzibas’ndan 82,'?*® Sabalyani'den 82,'%* David
Savalon’dan 83,'° Salamon’dan 82,5,'°%° 1264/1848'de ingiliz Dali’den
113,'%7  1265/1849'da Karabet'ten 90,'%® 1266/1850°de Ohannes’ten
110,"%?° Karabet'ten 80'%*° kurusa satin alinmisti.

Ahen-i ham Isvec carkuse 1843'de Yahudi Isak’tan 46, Baker'den
46,'>" 1844’de Oseboglu Ohannes’den 52,'%? 1848'de ingiliz Dali’'den
98,'%% 1849’ da Karabet'ten 90'%** kurusa satin alinmisti.

Ahen-i ham Isve¢ yarim,  1843'de Isak’'tan 64,'° 1844'de
Ohannes’den 48"%% kurusa alinmisti.

Ahen-i ham Isve¢c yuvarlak ise, 1844'de Baltazziden 48,'%’
Ohannes'ten 49 ve 80,'*® 1848de Ingiliz Daliden 98,'° 1849'da
Karabet'ten 90'%*° ve 95,'*' 1851°de yine Ohannes’ten 42'%*? kurusa satin

alinmigti.

1218 BOA, MAD, 8893, 1244 / 1829, 5.377.

29 BOA, MAD, 8897, 13 Ra 1257 / 5 Mayis 1841, s.41.

120 BOA, MAD, 8897, 1 C 1258 / 10 Temmuz 1842, s.214.

121 BOA, MAD, 8897, 4 L 1258 / 8 Kasim 1842, s. 259.

122 BOA, MAD, 8897, 22 R 1259 / 22 Mays 1843, 5.409.

122 BOA, MAD, 8898, 5.291, 25 Mayis 1262 / 6 Haziran 1846.

124 BOA, MAD, 8898, 7 Mayis 1262 / 19 Mayis 1846. 5.294.

122 BOA, MAD, 8898, 27 Temmuz 1262 / 8 Agustos 1846. 5.323.
126 BOA, MAD, 8898, 12 Agustos 1262 / 24 Agustos 1846, s.349.
27T BOA, MAD, 8900, 28 Nisan 1264 / 10 Mayis 1848, s.146.

1228 BOA, MAD, 8901, 28 Tesrin-i sani 1265 / 10 Aralik 1849, s.43.
1229 BOA, MAD, 8901, 22 Mart 1266 / 3 Nisan 1850, s.100.

129 BOA, MAD, 8901, 20 Agustos 1266 / 1 Eyliil 1850, s.195.
BIBOA, MAD, 8897, 22 R 1259 / 22 Mayis 1843, s.417.

232 BOA, MAD, 8897, 5 M 1260 / 26 Ocak 1844. s.534.

1233 BOA, MAD, 8900, 28 Nisan 1264 / 10 Mayis 1848, s.146.

1234 BOA, MAD, 8901, 28 Tesrin-i sani 1265 / 10 Aralik 1849, s.43.
1235 BOA, MAD, 8897, 19 B 1259 / 15 Agustos 1843, 5.456.

1236 BOA, MAD, 8897, 1 S 1260/ 16 Agustos 1844, 5.664.

27 BOA, MAD, 8897, 28 M 1260 / 18 Subat 1844, 5.564.

28 BOA, MAD, 8897, 26 C 1260 /13 Temmuz 1844, 5.637, 678.
1239 BOA, MAD, 8900, 28 Nisan 1264 / 10 Mayis 1848, s.146.

1240 BOA, MAD, 8901, 28 Tesrin-i sani 1265 / 10 Aralik 1849, s.43.
1241 BOA, MAD, 8901, 15 Subat 1265 /27 Subat 1850, s.77.

122 BOA, MAD, 8904, 18 Eyliil 1267 / 30 Eyliil 1851, 5.34.



295

Moskovi ham demiri (ahen-i ham Moskovi) 1832’de Kayir Dibek(?)'den
65, 1842'de Dali'den 90,'*** Ohannes’den 1844'de 98,5,'*** 1850'de
115,246 1850'de 107'%*" ve 1851'de 97 kurusa'?*® satin alinmisti.

1840’da Samakovi ham demirinin (ahen-i ham Samakovi) birim fiyati
80'%* ve 1842'de Abdullah Pasa’dan alinan ahen-i ham Canik'in birim fiyati
ise 27 pareydi.'*°

Ahen-i  lengerhanenin  birim fiyatt ise gsoyleydi: 1845'de
Costeban(?)dan 150,'" 1846’da Edni(?)den 270'%? ve ayni vyilda
Karyuk(?)'dan 150,'**® Karabet'ten 170 kurus,'®* Eser-i Niizhet Vapuru igin
Terzi Kurni'den ve Londi'den 181,5,'®° 1848'de Canet (?)ten 495,'%%°
Karabet'ten 160 ve 240,'®’ yine Karabetten 1851'de 160 ve 175 kurusa
satin alinmisti.’?*®

Ahen-i zincir gomenenin bazi yillar ticcardan birim alim fiyati da
soyleydi:

1842'de Vaco(?)dan 122 kurus,'®*® 1843’de iplikci Bekuyaki’den 100
kurus,'?° Dani'den kalyonlar icin 109 kurus, firkateyn icin 121 kurus 10 pare,
korvet ve brik icin 107,5 kurus 10 pareden,'®' 1844’de Ohannes’den 160, 2%

1845'de Coslina (?)den 105, 1846'da Costeban (?)dan 115,'?** yine ayni

23 BOA, MAD, 8893, 1 R 1248 / 28 Agustos 1832, 5.503.

124 BOA, MAD, 8897, 20 L 1258 / 24 Kasim 1842, 5.267.

1245 BOA, MAD, 8897, 9 R 1260 / 28 Nisan 1844, s.614.

1246 BOA, MAD, 8901, 8 Mart 1266/20 Mart 1848, s.83.

247 BOA, MAD, 8901, 15 Haziran 1266 / 27 Haziran 1850, s.162.
1248 BOA, MAD, 8904, 18 Eyliil 1267 / 30 Eyliil 1851, 5.34.

129 BOA, C.BH, 4758, 3 Za 1255 / 8 Ocak 1840.

120 BOA, MAD, 8897, 19 R 1257 / 10 Haziran 1841, 5.249.

1231 BOA, MAD, 8898, 15 Kanun-i Sani 1261 /27 Ocak 1846, s.231.
122 BOA, MAD, 8898, 16 Mart 1262 / 28 Mart 1846, 5.250.

1233 BOA, MAD, 8898, 23 Mayis 1262 / 4 Haziran 1846, s.289.
12 BOA, MAD, 8900, 6 M 1263 /25 Aralik 1846, s.24.

1235 BOA, MAD, 8900, 9 Mart 1264 /21 Mart 1848, s.108.

1236 BOA, MAD, 8900, 20 Mart 1264 / 1 Nisan 1848, s. 5.109.

1237 BOA, MAD, 8901, 20 Eyliil 1266 / 2 Ekim 1850, s.208.

1283 BOA, MAD, 8904, 3 Temmuz 1267 / 15 Temmuz 1851, s.38.
1239 BOA, MAD, 8897, 6 B 1258 /13 Agustos 1842. 5.220.

1260 BOA, MAD, 8897, 13 C 1259/ 11 Temmuz 1843, s.440.

1261 BOA, MAD, 8897, 10 L 1259 / 3 Kasim 1843, 5.509.

1262 BOA, MAD, 8897, 29 R 1260 / 18 Mayis 1844, 5.614.

1263 BOA, MAD, 8898, 8 Nisan 1261 /20 Nisan 1845, s.68.

1264 BOA, MAD, 8898, 15 Kanun-i Sani 1261 /27 Ocak 1846, s.231.
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yil Sabalyani (?)den 115,'%° 1848'de Kastell’den 143,'?%® Karabet'ten
170,"%®" 1853'de Sakrami’den 90, 98 ve 103 kurusa satin alinmisti.'?®®

Sac demir (ahen-i sac), donustirme sistemine giren yelkenli gemilerde
daha ¢ok kazan ve makine icin, vapurlarda ise makine ve kazana ilaveten
teknenin dis kaplamasinda giderek daha fazla kullaniimisti. Ahen-i sac’in
yillara gore tuccardan alinan miktarlarinin birim fiyatlari soyleydi:

1841'de Kostantiden 115, 1843'de Yahudi isak'tan 125,'%7°
Dali’den 110,'"" 1844’de Ohannes’'ten 95,'*’” 1845'de Oseb’den 140,"*"®
1848’de ingiliz Dali'den 98,*"* ayni yilda baska bir tiiccardan alinan ahen-i
sac-1 kalin 145,'"> Dani’den alinan ahen-i sac-1 kalin 105,5,'"® 1849'da
Karabetten 100,'*"” 1852'de Savalan’dan 94,5'"® ve Ohannes’ten 89

1279

kurusa satin alinmisti.

3.4. FATSA TELI

Fatsa teli, Kendir-i ham ve tel-i saf olmak Uzere iki tirden olusurdu.

Kendir-i ham, halat imalinde, tel-i saf ise sabit armalarda, ayrica yelkenli

1280

gemilerin gomanelerinde ve vapurlarin ise -armalarinin zincir olmasi

1281

sebebiyle- arma takiminda kullanilirdi. imal edilen halatlar zincir

1265 BOA, MAD, 8898, 7 Mayis 1262 / 19 Mayis 1846, 5.294.

1266 BOA, MAD, 8900, 1264 / 1848, 5.108.

127 BOA, MAD, 8900, 20 Mart 1264 / 1 Nisan 1848, s.110.

1268 BOA, MAD, 8904, 28 Subat 1268 / 12 Mart 1853, s.125.

1299 BOA, MAD, 8897, 29 S 1257 / 22 Nisan 1841, s.19.

20 BOA, MAD, 8897, 21 M 1259 / 21 Subat 1843, s.337.

271 BOA, MAD, 8897, 22 Z 1258 / 24 Ocak 1843, 5.350, 408.

272 BOA, MAD, 8897, 29 R 1260 / 18 May1s 1844, 5.614.

1273 BOA, MAD, 8898, 6 Tesrin-i Sani 1261 / 18 Kasim 1845, 5.182.
1274 BOA, MAD, 8900, 28 Nisan 1264 / 10 May1s 1848, s.146.

125 BOA, MAD, 8900, 6 Mayis 1264 / 18 Mayis 1848, s.148.

12776 BOA, MAD, 8900, 1264 / 1848, s.155.

277 BOA, MAD, 8901, 28 Tesrin-i Sani 1265 / 10 Aralik 1849, s.43.
128 BOA, MAD, 8904, 16 Subat 1267 / 28 Subat 1852, s.116.

1279 BOA, MAD, 8904, 23 Subat 1267 / 6 Mart 1852, s. 126.

128 BOA, MAD, 8892, 1252 Rebiiilevvel / 1836 Agustos, s.34.

I DTA, SUB, 9-50A, 24 C 1265 / 17 Mayis 1849.
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gomanelere baglanirdi.'?®? Kendir-i ham, ayni zamanda gemiler igin gerekli
olan palamarin imali islevini de gérirdii."?®

Kendir-i ham ve tel-i saf, Anadolu’nun farkli cografyalarindan temin
edilirdi. Genelde satin alim yoluna gidildigi pek gériimezdi. Daha ¢ok halktan
ocaklik ve avariz olarak kargilanirdi. 1850’'lere kadar ocaklik, bu tarihten

sonra ise avariz seklinde talep edildi.'*

Tedarik edilen yerler
Kendir-i ham ve tel-i saf, genelde Bati Anadolu ve Karadeniz
taraflarindan kargilanirdi. Bati Anadolu’dan en c¢ok talep edilen yer Aydin

Sancagrydi. Bu sancaktan yillik 2500 kantar kendir-i ham talep edilirdi.'®®

izmir-Tire ise yilllk 50 kantarla bélgede ikinci tedarikgi konumundaydi.'?®
Bati Anadolu’dan yalniz bu iki yere mukabil, Karadeniz kiyi ve i¢ taraflari,
Tersane-i Amire’ye daha fazla kendir-i ham ve tel-i saf vermekle yiikiimliyd(i.
Canik, Karadeniz ve diger yerlerle karsilastirilinca, Osmanli cografyasinin
Tersane-i Amire’'ye en fazla tel-i saf gdnderen sancagiydi. Bu sancaktan
istanbul’a her yil 5611 kantar tel-i saf ve 400 kantar da kendir-i ham
gitmekteydi.'®’ Canik Sancagrnin yaninda Karadenizden bu malzemeyi
saglayan bir baska yer ise Ordu ve Trabzon’'du. Her yil Ordu ve Trabzon
sancaklari  1500’er kantar kendir-i hami Istanbula géndermekle
yikimliydi.'?® Bati Karadeniz’de Kastamonu ve inebolu'da her yil 1500
kantar tel-i saf tedarik etmekle yiikiimliydi.'?® Karadeniz bélgesinden baska
diger bir tedarik yeri Sivas Sancagr'ydi. Sivas Sancagi'na bagh Niksar, Erba
ve Karagus kazalari da yillik 2500°er kantar kendir-i ham hazirlamakla

mikellefti."”*®® Rumeliye dogru gidilince karsimiza bu sefer Ahyolu kazasi 6ne

1282 Stileyman Nutki, Kamus-1 Bahri, s.108

128 BOA, C.BH, 3072, 17 Ca 1242 / 17 Arahk 1826.

1284 BOA, MAD, 8893, 5.24; AMKT.UM, 123- 85, 15 R 1269 / 26 Ocak 1853.
1285 BOA, MAD, 8892, 23 Za 1244 / 27 Mayis 1829, s.41.

1286 BOA, MAD, 8887, s. 17.

27 BOA, C.BH, 4847, 26 Za 1240 / 12 Temmuz 1825.

1288 BOA, MAD, 8893, 5.452, 494.

128 DTA, MUH, 84-23, 14 R 1249 / 31 Agustos 1833.

120 BOA, MAD, 8892, 5 Z 1250 / 4 Nisan 1835, 5.96.



298

cikiyordu. Bu kaza da yilhik 20 kantarla Uzerine dusen kendir isine cevap

vermis olurdu.?’

Yukarida ismi sayilan yerlerin disinda da kendir-i ham tedarik edilirdi.

Bu daha gok satin alim yoluyla gerceklesirdi. Ya tiliccardan'?®

1293

ya da telci
esnafindan sik olmasa da zaman zaman kendir-i ham alindigi olurdu.

Piyasadan yapilan alim

Tlccar Vasilaki'den 1826’da kantari 42 kurustan, 66 kantar 33 lidre
Fatsa kendiri ve kantari 35 kurustan 60 kantar 20 lidre Unye kendiri satin
alinmisti. Her ikisi icin tiiccara 4892,5 kurus verilmisti.'?%

1829’da bagka bir tlccar Tuzluoglu’'ndan kantari 42 kurustan, 35
kantar, Tuccar Mustafa, Hasan ve Yani’den kantari 46 kurustan 18 kantar ve
Tlccar Ali Yazici ile Mehmed'den kantari 42 kurustan 24 kantar kendir-i ham
alinmig ve toplam 3384,5 kurus Tersane Hazinesi'nden tlccarlara
odenmisti.'?%°

Tlccar disinda bir baska kendir-i ham tedarikgisi alat¢ci esnafindan
1830’da 316 kantar (birim fiyati 46 kurus) kendir-i ham ve 128 kantar tel-i saf
(birim fiyati 46 kurug) satin alinmisti. Esnafa toplam 20.738,5 kurus

verilecekti. Ancak hazine bu paradan 500 kurus indirim yaptirmigti.'?%

Sancak ve kazalardan yapilan satin alim

Osmanli Devleti, gemiler icin gerekli olan kendir-i ham ve tel-i safi
tuccarlardan daha pahaliya mal etmesinden o6turt, ham maddesi Anadolu ve
Rumeli cografyasinda yetistirilen bu malzemeyi halktan karsilama yolunu
daha c¢ok kullaniyor; her iki malzeme de halktan ocaklik olarak isteniyordu.
Devlet, bu malzemeyi halktan daha ucuza mal ediyordu. Tabii bunda her iki
malzemenin halk tarafindan fazlaca uretiimesi de etkiliydi. Bu noktadan

hareketle sancaklara ve onlara bagl olan kazalara bakmakta yarar vardir.

1 BOA, C.BH, 3072, 17 Ca 1242 / 17 Arahk 1826.

2 BOA, C.BH, 2769, 29 L 1244 / 4 May1s 1829.

12 BOA, MAD, 8893, 1243 /1828, s. 407.

124 BOA, C.BH, 8772, 1 M 1242 / 5 Agustos 1826, lef 1.
123 BOA, C.BH, 2769, 29 L 1244 / 4 May1s 1829.

2 BOA, MAD, 8893, 9 Ra 1246 / 28 Agustos 1830, 5.407.
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Bdylece “Hangi sancak ve kazada kendir-i ham ve tel-i saf yetistiriliyordu?
Bunlarin devlete olan maliyeti ne kadardi? Bolgeler arasi fark nasildi?”

sorularina daha makul cevaplar bulunabilir.

Aydin Sancagr’'ndan yapilan temin

Aydin Sancagi ve kazalari yillik 2500 kantar kendir-i hami istanbul’a
gondermekle yukumliydd. Bu miktar, devlete birim basina 1819-1825
arasinda'®’ 36, 1827’den 1840’lara kadar 9ar kurusa mal oluyordu. Bu birim

fiyat 1840’lara kadar degismemis,'?®®

1299

bu tarihnten sonra 41 kurusa
clkmisti.

1827’deki Navarin olayindan sonra Tersane-i Amire ve tasra
tezgahlarinda yeniden bir gemi insa seferberligi basladigindan diger
malzemeler gibi kendir-i hama da ¢okga ihtiya¢ duyulmustu. Olaydan bir sene
sonraki bu calismalar sirasinda, Trabzon ve cevresinden kendir-i ham
gelmeyince devlet, bu konuda Aydin’a yuklenmigti. Saraydan Aydin
Mutesellimi’ne yazilan hikimde 1245/1829-30 yili igin acilen énceki yillardan
kalan bakaya ile birlikte 6500 kantar kendir gdndermesi istenmisti.’>%

Aydin Sancagi merkezindeki 2500 kantar ile Tire disinda kalan diger
Aydin kazalari, toplamda 9000 kantar (kaza basi 2500 kantar) kendir-i ham
saglamakla mukellefti. Ancak bu miktari uzun seneler yerine getirmiyorlardi.
Durumu Sadarete aktaran sancak muhassilina Saraydan 11 Mart 1834’de
yazilan hukumde, halkin kendiri mutlaka hazirlamasi gerektigi ve bu konuda
higbir affin olamayacag bildirilmisti.’**' Ancak yine bu yerlerden Tersane-i
Amire’ye yalnizca 1248 (1832-33) yilina ait miktar gelmis ve bu hiikiimden iki
yil sonraki 1250 (1834-35) ve 1251 (1835-36) yilina ait olanlari ise henlz
ulasmamist.”®? Bir baska ifadeyle Aydin Sancagi halki, kendiri iki sene

geriden gelerek gondermigti. Ancak hicri 1249, 1250 ve 1251 yillarina ait

127 BOA, MAD, 8887, 19 N 1241 /27 Nisan 1826, s. 197.

12% BOA, MAD, 8887, 4 R 1242 / 5 Kasim 1826, s. 173.

1299 BOA, MAD, 8894, 1255 / 1840, 5.72-73.

B0 BOA, MAD, 8892, 23 Za 1244 / 27 Mayis 1829, s.41; MAD, 8893, 20 Za 1244 / 24 May1s 1829,
s.377.

BOUBOA, MAD, 8892, 29 L 1249 / 11 Mart 1834, 5.88.

302 BOA, MAD, 8892, 21 Z 1251 / 8 Nisan 1836, s.100.
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kendirin bodlgeden gelmemesi Uzerine devlet af yoluna gitmeyi de
dusunmagstu. Cunkl bu kendire siddetli bir sekilde ihtiya¢ duyuluyordu. Bu
nedenle olacak ki piyasa da rayic fiyati 110-120 kurus olan ve Aydin’dan
gelmeyen toplam 10.000 kantar icin devlet, halki affetmis ve bunun 90 kurus
bedelen ya da ayni olarak ddenmesini istemisti. Saraydan c¢ikan yeni bir
hikumle 2 Agustos 1837°den sonra, bolgedeki kendirin miri fiyatinin da 41’er
kurus olmasina karar verilmisti."®

Aydin’a bagli Tire Kazasi’'ndan Tersane igin, her yil 50 kantar kendir-i
ham alinmasi uzun yillar uygulana gelmigti. 1840’a kadar buradan alinan
kendir-i ham igin kantar basina 45er kurus verilmesine ragmen, bu urin

diger yerler gibi halktan diizenli olarak elde edilemiyordu."®

Canik Sancagi’ndan yapilan temin

Canik Sancagi ve kazalari, her yil Tersane’ye 5611 kantar tel-i saf ve
400 kantar kendir-i ham tedarik etmekle yiikiimliiydii."*® Ancak bu miktari da
her yil dizenli olarak bu sancaktan temin etmek mumkin gorinmuyordu.
Ornegin 1241-1244 (1825-1829) yillarina ait tel-i saftan toplam 14.384
kantar, kendir-i hamdan ise 971 kantar bakaya kalmisti.”>® 1837°de ise yine
bu miktardan 1181 kantar tel-i saf ve 268 kantar da kendir-i ham, Mehmed
oglu Ahmed Kaptan gemisiyle istanbul’a génderilmisti."*%

Canik ve Ordu sancaklari, Trabzon vilayetine bagli oldugundan bu
konuda vali sik sik uyariliyordu. Her ne kadar bu siradaki Trabzon Valisi
Osman Paga, 5 Subat 1832'de Sadarete gonderdigi bir kaimesinde Mehmed
Yazici adli kaptan ile 800-900 kantar tel-i saf ve 152 kantar kendir-i ham
gonderdigini sdylese de, padisah bu miktarin higbir sekilde yeterli oimadigini

belirtmisti.”*® Bu sorun lzerine devlet, Canik ve kazalarindan hem ocaklik

1393 BOA, MAD, 8892, 29 R 1252 / 13 Agustos 1836, s.34; MAD, 8892, 9 Ca 1253 / 11 Agustos
1837, 5.103.

1304 BOA, MAD, 8887, s.17; MAD, 8892, 15 R 1245 / 14 Ekim 1829, 5.46; MAD, 8892, 24 S 1249 /
6 Ocak 1834, s.86; MAD, 8892, 21 Z 1251 / 8 Nisan 1836, s.100-101, s.57; MAD, 8894, 29 S 1253 /
4 Haziran 1837.

395 BOA, C.BH, 4847, 26 Za 1240 / 12 Temmuz 1825.

3% BOA, MAD, 4104, 10 M 1245 / 12 Temmuz 1829, s.40.

BT BOA, HAT, 28205 C, 15 L 1247 / 18 Mart 1832.

B8 BOA, HAT, 28187, 3 N 1247 / 5 Subat 1832.
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hem de satin alim yoluyla kendir-i ham elde etme yoluna gitmisti. Buna gore
toplamda 1249/1833-34 yili igin alinacak olan 7511,5 kantar kendir-i hamin
6011,5 kantari eskisi gibi ocaklik, 1500 kantari ise satin alim geklindeydi.
Kendir-i hamin birim fiyati ise 90 kurustu. ileriki yillarda da ayni miktar talep
edilmisti.™%

1248/1832-33'deki bakayadan 5611 kantar tel-i saf, 171 kantar ise
kendir-i ham bulunuyordu.™'® 1252/1836-37 yilinda ise 5840’1 teslim edilmis,
geriye 2031,5 kantari bakaya kalmisti. 1254/1838-39’e gelince bakaya
miktari 17.054 kantara varmis; giderek her yil bakaya artmist.”®'" Meclis-i
Vala, 12 Nisan 1850°’de durumu gorusmus ve bu zamana kadar Canik
tarafindan alinmasi gereken 9500 kantar kendirin, gegcmis senelerdeki rayic
fiyatina gére temin edilmesine karar vermisti."*'?

28 Mayis 1850’de Sadaretten Trabzon Valisi’ne yazilan bir tezkirede,
Canik ve Ordu sancaklarindan alinmasi gereken 7500 kantar Canik’ten, 2000
kantar da Ordu ve kazalarindan bakaya kaldigi, bundan sonra kendirin aynen
talep edilecegi bildiriimisti.'?

1850 Aralik ayina gelindiginde Canik’'ten 18.342 ve Ordu’dan ise
14.968 kantar kendirin bakaya kaldigi anlagiimisti. Bu miktar, 1262-
1265/1846-1849 yilina aitti. Halk bu miktarlarin affini istemis, gelecek 1266-
67/1849-51 yih hesabi bedeli olan 6000 kantar kendiri ise hazirlamayi
taahhiid etmisti.”'* Ancak bu talep kesinlikle kabul edilmemis ve Trabzon
valisinden 1263-1267/1847-1851 yillari arasinda kalan bakayay! tahsil etmesi
istenmisti. Ancak bu istek yerine gelmemis olacak ki 1267-1268/1850-1852

yil bakayasi ise 13.010 kantari bulmustu.'®"®

B9 BOA, MAD, 8893, 5 B 1249 / 18 Kasim 1833, 5.579.
BIOBOA, MAD, 8893, 4 Ca 1250 / 8 Eyliil 1834, 5.30-31.
BITBOA, MAD, 8894, 1255/ 1840, s.72-73.

B2 BOA, I.LMVL, 168-4989, 1 B 1266 / 13 Mayis 1850, lef 2.
B3 BOA, AMKT.MVL, 28-7, 16 B 1266 / 28 Mays 1850.
B4 BOA, ALMKT.UM, 70-21, 19 L 1267 / 17 Agustos 1851.
BISBOA, A.AMD, 41-58, 19 Ra 1269 / 31 Aralik 1832.
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Ordu Sancagi’ndan yapilan temin

Ordu sancagi ve bagh kazalari da yillik olarak toplam 3000 kantar
kendir-i ham vermekle yikimliydd. ik yillar kendir-i hamin birim fiyati 22
kurustu.™'® Ancak, 1249 /1833-34’den sonra birim fiyatlar ebrem tiir(i icin 90
ve ekrem turQ icin ise 100 kurus olmustu. Clnkd her yil gelmesi gereken
miktar kendir-i ham, Tersane’ye ulagsmadigindan zam yapilma ihtiyaci
duyulmustu.™"’
Ornegin, 1249/1833-34 yili itibariyla teslim edilen kendir miktarindaki

son durum soyleydi: '8

Tablo 47: 1830-1833 Yillarinda Ordu Sancagir'ndan Tersane’ye Verilen
Kendir Miktari

Hicri yil Miladi Teslim edilen Kendir miktari | Teslim edilmeyen kendir
Yil (kantar) miktari (kantar)

1246 1830-31 1348 kantar 98 lidre 115 kantar 2 lidre

1247 1831-32 0 0

1248 1832-33 858 kantar 93 lidre 641 kantar 7 lidre

Toplam 2256 kantar 9 lidre

Ordu Sancagi halki 1246 yih (1830-31) icin istenilen miktara yakin
kendiri vermigse de 1247 vyili (1831-32) igin hi¢cbir miktar kendiri
kargilayamamisti. Bir sene sonra ise duslUk bir oranda kendiri
O0deyebilmiglerdi. Ancak yine de bu miktar yeterli degildi.

Halkin 3000 kantar kendiri karsilayamamasi uzerine devletin klasik
¢ozumlerinden olan af burada da uygulanmigti. 1249/1833-34 yili i¢in halkin
vermesi gereken 3000 kantarin 1000 kantari hesaptan diistiimusti. "'

Ordu Sancagrndan ise 1263/1846'dan 1268 (1852 Ekim) yili sonuna
kadar toplam 3000 kantar ebreme ve 5063 kantari da ekreme kendiri bakaya
kalmisti. Bunlardan bagka bakaya kalan 1500 kantarla birlikte toplam bakaya

miktari 10.129 kantari bulmustu.'®?°

B BOA, MAD, 8893, 21 Za 1247 / 22 Nisan 1832, 5.452; DTA, SUB, 9-50A, 24 C 1265 / 17 Mayis
1849.

BITBOA, MAD, 8893, 5 B 1249 / 18 Kasim 1833, 5.579.

1% Birim fiyat: 22 kurustu. Bkz. BOA, MAD, 8893, 12 C 1249 / 27 Ekim 1833, 5.575.

19 BOA, MAD, 8893, 27 B 1251 / 18 Kasim 1835, 5.756.

320 BOA, A.MKT.UM,123-85, 15 R 1269 / 26 Ocak 1853.
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Sivas Sancagi’ndan yapilan temin

Sivas’a bagli Niksar, Erbaa ve Karagus kazalari da her yil Tersane'ye
2500’er kantar kendir-i ham gondermek zorundaydi. Bu kazalardan alinan
kendir-i hamin birim fiyati 1253/1837’ye kadar 90,"*?! bu tarihten sonra ise 41
kurustu."? Sivas’a bagli kazalardan Tersane’ye diizenli olarak kendir-i ham
gonderilmiyordu. Bunun en 6nemli sebebi, kaza halkinin kendir ekmemesi
sayllabilirdi. Bu konuda Niksar kazasi oOrnek olarak verilebilir. Niksar'in
kendir-i ham vermedigi gorulince, bir arastirma yapilmig ve oraya giden
mubasirlerin tahkikatlari sonucu halkin gergekten de kendir ekmedikleri
gorulmustl. Ancak kazada kendirin varhgi agik segik ortadaydi. Bu durumu
degerlendiren Saray, Niksardan mutlaka eski bakayalarini 6demesini
istemisti.’®*> Ayni sorun Karakus kazasinda da yasanmisti. Halk pek az
miktarda kendir ekiyordu. Her iki kaza halkinin bu davranigindan devletin
1249-1252/1833-37 yillart arasinda 10.000 kantar kendir bakayasi
bulunuyordu. Bolge halki, bu kendiri aynen ddeyemeceklerini, bunun yerine
bedelen ddemeyi teklif etmislerse de kabul edilmemisti.'®**

Hicri 1249’dan 1253 sonuna kadar toplam 5 yil (1833-38), 12.500
kantar kendir bakaya kalmisti. Bu miktarin 5000 kantari Saray tarafindan
affedilmigti. Geriye 7500 kantar bakaya kalmigti. Fakat halkin bu miktar
kendir-i hami da imal edecekleri pek 6ngorulmiyordu. Bunun Uzerine bolge
halki ile yapilan muzakere sonucu kendir-i ham yerine bedel édemelerine
karar verilmis ve bu miktar taahhid altina alinmisti. Bu deftere gore kazalarin

.1325

borcu goyleydi:

1321 BOA, MAD, 8892, 5 Z 1250 / 4 Nisan 1835, 5.96.

132 BOA, C.BH, 6375, 27 B 1253 / 27 Ekim 1837.

1323 BOA, MAD, 8892, 5 Z 1250 / 4 Nisan 1835, 5.96

1324 BOA, C.BH, 6375, 27 B 1253 / 31 Temmuz 1837.

B3 BOA, MAD, 8894, 3 B 1254 / 22 Eyliil 1838, 5.60-61.
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Tablo 48: Sivas Kazalarinin Kendir-i Ham’a Karsillk Dért Taksit ile
Odeyecekleri Bedel Miktar

Kaza Kazanin borcu (kurus) Taksit basina borg tutari
(kurus)

Niksar 100.583 25.145,5

Karakus 63.223 15.805,5

Karayaka 32.333 8083,5

Ayrak(?) 32.333 8083,5

Tasabad 57.476 14.369

Toplam 307.500 76.875

3.5. KIRPAS

Kirpas (yelken bezi), gemilerin tentesinde ya da bir baska ifadeyle

yelkenin Uretiminde  kullanilirdi. 3%

Kirpasin Osmanlh donanmasi ve
dolayisiyla gemileri icin ne kadar 6nemli oldugunu Saraydan Bogazhisari
kadilarina yazilan bir hikiim acikca sdyle ifade etmekteydi:"*?” “Gemilerin
ruhu mesabesinde olan yelken imali igin kirpas...” Aslinda bu ifadeye
bakildiginda kirpasin ozellikle yelkenli gemiler i¢cin anlami ¢ok net olarak
belirtiimis oluyordu. 9 Eylul 1834 olarak kaydedilmis olan bu ifade dikkate
alinarak vapurlar icinde ayni seyin gegerli oldugunu soéylenebilir. Clnku
1863’lere kadar vapurlarda ve bu yildan sonra ortaya gikacak olan zirhl
gemilerde yine de yelken bezi kullaniimaya devam etmigtir. Gorunuste,
vapurlarin pek yelken donanimina ihtiyaci olmadigi dusunulebilir. Ancak
unutulmamalhdir ki gerek Avrupa’da gerekse Osmanlilarda ilk vapurlar
ahsaptan teknelerdi ve okyanus ya da denizde bu makineli gemilere tam
olarak guvenilmedigi de bir gergekti. “Neden vapurlara yelken bezi
gerekiyordu?” sorusuna avantaj acgisindan yaklasilabilir. Birinci avantajda
yelken donanimi olan bir vapur, hem makineye yol veriyor hem de yelken
basmis oluyordu. Bu da ona -sadece makine gucu ile gittiginden- daha fazla

surat sagliyordu. Ikinci avantaj ise sagladigi emniyetti. Belirli bir hizla giden

1326 «“Kirpas, 18 veya 24 pus arzinda ve iki muhtelif ende ve birinci numarasi en kalin olmak iizere 8
muhtelif sihanda ve 40 yardas: bir top itibar olunan ketenden mamul yelken, tente vesaire imaline
mahsus bezdir”. Silleyman Nutki, Kamus-1 Bahri, s.314; Zorlu, a.g.e.,s.24; yelken bezi ayrica
gemilerin badbanlari i¢in de tercih edilirdi. Bkz. BOA, C.BH, 4381, 15 Za 1248 / 5 Nisan 1833.

B BOA, MAD, 8892, 5 Ca 1250, / 9 Eyliil 1834, s.89.



305

vapur arizalandiginda yelken, vapura yedekleme gorevini gorebiliyor ya da

bagka bir ifadeyle yardimci gu¢ olarak hazirda garantor olarak bekliyordu.
Kirpasin gesitli turleri bulunurdu. Turkiye’dekilere kirpas-1 mayistra ve

kirpas-1 alborta denirdi. Yurt disindan tuccarlar araciligiyla temin edilenler ise

alindigi tlkenin ismiyle (Moskovi, ingiliz ) anilirdi.

Kirpasin temin edilmesi

Kirpas, basta Ulke icinde bazi bdlge halki olmak Uzere, yerli ve
yabanci tuccardan da temin edilirdi. Kirpasin temin edildigi en énemli bolge
Bogazhisari ve kazalariydi."*® Devlet, kirpasi bu kisiler ve bazi yerlerden,
ham ve mamul sekilde alirdi.”®?® Ham olarak alinan kirpas ise Eyip’te

bulunan iplikhane’de islenirdi.'®*°

Yurt icinden kirpas temin edilen yerler

Tersane-i Amire’ye kirpas saglayan en énemli bélge olan Bogazhisar /
Kala-i Sultaniye ve gevresi yillik ortalama olarak 3000 top kirpas-1 mayistra
ve 3000 top da kirpas-1 albortay! imal edip ardindan naklederek istanbul’'a
géndermek zorundaydi.”®*" Her iki kirpas tirGinin birim fiyatlar farkhydi
Kirpas-1 mayistranin hicri 1242’den 1253’e kadar (1826-1838) top basina
fiyatt 300 akce (2,5 kurus) iken,'? 1257 (1842)den itibaren ise 1920
akceydi (16 kurus)."* Kirpas-1 albortanin ise hicri 1242’den 1253’e kadar top
basina fiyati 250 akce (2,08 kurus) iken,'®** 1257’den sonra 1320 akge (11
kurus) oldugunu gérilmektedir.’® Kirpas imal eden bdlge halkina 6denmesi
gereken Ucret, istanbul’'dan génderilen bir miibasir vasitasiyla elden verilir ve

ardindan malzeme Istanbul’a yollanirdi.”®*® Aslinda Bogazhisar cevresi,

328 BOA MAD, 8887, s. 216; MAD, 8897, s.414.

132 BOA, MAD, 8893, 29 R 1250 / 4 Eyliil 1834, 5.26-29.

1330 BOA, C.BH, 5371, 14 R 1250 / 20 Agustos 1834; MAD, 8893, Ra 1252 / 1834 Agustos, s.804.

31 BOA, MAD, 8887, 1242 / 1827, s. 216; MAD, 8892, 4 Za 1250 / 4 Mart 1835, 5.92-93; MAD,
8894, 5 Za 1254 / 20 Ocak 1839, s.70.

32 BOA, MAD, 8893, 29 R 1250 / 4 Eyliil 1834, 5.26-29.

133 BOA, MAD, 8897, 14 Ca 1257 / 4 Temmuz 1841, s.34; MAD, 8897, 1258/1842, s.414.

133 BOA, MAD, 8893, 29 R 1250 / 4 Eyliil 1834, 5.26-29.

1335 BOA, MAD, 8897, 14 Ca 1257 / 4 Temmuz 1841, s.34, 414.

3¢ BOA, MAD, 8892, 26 Za 1244 /30 Mayis 1829, s.41-42.
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devletten ziyade tuccar icin kirpas imal ediyordu. Bunu bilen devlet de tlccar
icin yapilan kirpasin ayarinda ve kalitesinde, yine onlara imal ettikleri gibi
tam, metin ve numunesine uygun olmak sartiyla kirpasa talip oluyordu.™*

Kirpasin genelde Bogazhisardan zamaninda verildigi gorulmekteydi.
Ancak 1834 sonlarindan itibaren kirpasin bu bolgede bakaya kaldigina sahit
olmak mumkindi. Ornegin 1250 yilina (1834-35) ait kirpastan 2000 top
alborta ve 1700 top ise mayistra kirpasi bakaya kalmigti.**®

1840’tan sonra Kala-i Sultaniye’den 1647 top kirpas-1 mayistra (birim
16 kurus) ve 1760 top kirpas-1 alborta (birim 11 kurus) Tersane’ye teslim

edilmis, karsiliginda ise toplam 45.712 kurus verilmisti.*°

Ristehane-i Amire’nin (plikhane) yelken bezi imali

Yelkenlik bez uretimi igin 1827 baslarinda Eyup’'te bir ristehane
(iplikhane) kurulmus ve buranin masrafinin dogrudan Evkaf-1 Humayun
Hazinesi’'nden karsilanmasina karar verilmisti. Bu yeni kurumun adi
Ristehane-i Amire’ydi."**

Ristehane’de, 22 Mart 1833-9 Mayis 1834 arasinda 225,5 top,"*
1252 Ramazan’da (1836 Aralik-Ocak) 99 top,’®*? 1252 Sevval / 1837
Ocak’da 33 top, 1252 Zilkade / 1837 Subat’ta 73 top kirpas imal edilmis ve
hepsi top basina 3 kurusa mal olmustu.”*® Yukaridaki érneklerden yola
cikarak Ristehane’de ¢ok az miktarda kirpas imal edildigi sonucu c¢ikarilabilir.

1246 Cemaziyelevvel / 1830 Ekim-Kasim’da donanma gemilerinin
biiyilk mayistra yelkenleri, Tersane-i Amire Karhanesi'nde, Midir Marderos
tarafindan 165 zira olarak imal edilmisti. Kalfasina 15, mesrud(?) yapilmasina
6,5, tezgah tamirine 1 ve kar olarak ta 2,5 kurus olmak Gzere toplam 25 kurus
top basina verilegelmisken, bundan sonra liman reisi ile yapilan muzakereler

ile imal Ucretine zam yapilmigti. Buna gore yeni imal Ucreti top basina kalfaya

1337 BOA, MAD, 8892, 15 Z 1245 /7 Haziran 1830, s.50.

38 BOA, MAD, 8892, 5 Ca 1250 /9 Eyliil 1834, s.89.

1339 BOA, MAD, 8897, 14 Ca 1257 / 4 Temmuz 1841, s.34.

B0 BOA, MAD, 8887, s. 1465-1466; D.BSM.d, 9242; HAT, 27975, 29 Z 1242 /24 Temmuz 1827.
41 BOA, MAD, 8893, 1 Za 1248 - 30 Z 1249/22 Mart 1833-9 May1s 1834, 5.621.

1392 BOA, MAD, 8893, 1252 / 1836, 5.827.

34 BOA, MAD, 8893, s. 804, 851, 855.
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20, mesruda 10, tezgah masrafina 1,5, kar olarak 2,5 kurus olmak Uzere

toplam 34 kurustu.'>**

Tuccardan yapilan satin alim

Tersane-i Amire, kirpasi da diger malzemelerde oldugu gibi ocaklik
olarak bazi kaza ve sancaklardan karsilamaya caligir, bu yontem yeterli
olmadidi durumda tlccara bagvurarak satin alim yapardi. Alinan kirpas turu
genelde Moskovi, ingiliz, alborta, revandek ve kirag tiriiydii ve kirpas alimi
icin basvurulan ticcarlar Osmanl i¢ piyasasindaki kisilerden olusurdu. Bu
tuccarlar gayrimuslim ve Muslumanlardan olusmaktaydi. 1245-1267 / 1829-
1851 yillar1 arasinda gegen bu 46 satin alimdan 13’4 Musliman, diger 33’U
ise gayrimuslim kisilerden yapilmisti. Bu da miktar olarak gayrimuslimlerden
5381 (%71), Muslimanlardan 2218 top (%29) kirpas alindigini
gostermekteydi. Kirpas alinan en 6nemli tuccarlar Black, Ovakim, Karabet,
Artin, Dali, Baltazzi, Yahudi Kemal, Yahudi Nesim, Dali ve Cino’ydu. Turk
tiiccarlar ise Haci Mehmed Aga, Arif Aga, Omer Hoca, Hafiz Siileyman ve
Mustafa Aga’'ydi. Bu kadar farkli sayida ticcardan satin alim yapilinca ister
istemez kirpasin birim fiyatlari da degismekteydi. Genelde ayni tir ve ayni
kisiden alinan kirpas fiyati benzer iken tersi durumda, fiyatlarda da bir

farklilasma yasanmaktaydi.'®*

Tablo 49: 1845'de Tlccar Cino’dan Alinan Kirpas Miktar ve Fiyati

Kirpas tiirii Miktari (top) Birim fiyati Toplam fiyati
(kurus) (kurus)
Kirpas-1 ravendek 749 110 82.390
Kirpas-1 Moskovi 422 320 135.040
Kirpas-1 Moskovi 191 200 494
303 220
Toplam 1665 321.645

134 BOA, C.BH, 2516, 23 Ca 1246 / 9 Kasim 1830.

1345 BOA, MAD, 8893, s. 387, 493, 607, 640, 654, 663, 753, 725, 749, 860; MAD, 8894, 5.427, 461;
MAD, 8897, s.381, 408, 543, 570; MAD, 8898, 5.28, 44, 80, 91, 224, 250, 323; MAD, 8900, s.27, 45,
148; MAD, 8904, s.54.
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Tablodan anlasildidi tUzere kirpas-1 Moskovi, diger kirpastan birim fiyat
olarak daha fazla bir miktara méal olmustu. Ancak kirpas-1 Moskovinin birkag
fiyatinin olmasinin sebebi muhtemelen kirpasin kalitesi ya da Uretim miktari

ile ilgiliydi.

Tablo 50: Yillara Gére Tiiccarlardan Satin Alinan Kirpas Miktari*34

Tarih Kirpas miktan
(top)

Hicri y1l Miladi y1il

1245 1829-30 151

1246 1830-31 130

1248 1832-33 1224

1249 1833-34 223

1250 1834-35 764

1251 1835-36 1407

1252 1836-37 527

1254 1838-39 2895

1258 1842-43 1250

1259 1843-44 170

1261 1845 1199

1262 1845-46 220

1264 1847-48 400

1267 1850-51 312

Tlccarlardan alinan yukaridaki kirpas miktarlari  yillara gore
degismekteydi. Bu aslinda gayet tabiydi. Cinklu Bogazhisar’'ndan da yeterli
derecede kirpas elde edilebilmekteydi. Bazi yillar ticcardan satin alinan
kirpas miktarindaki artis ise muhtemelen o vyillardaki gemi inga
calismalarindaki artis ile aciklanabilir.

Gemilerin ayri ayri yelken bezi miktarlari arsin olarak degismekteydi.
Buna gore, U¢ ambarlilar 12.517, kapaklarin 10.824, 10.784 ve 12.947,
firkateynlerin 4796, 7381, 7307, 10824, 11.130, korvetlerin 5096, goletlerin

1% BOA, MAD, 8893, 5.387, 408, 493, 503, 607, 640, 654, 649, 663, 753, 75, 749, 834, 860, 861;
MAD, 8894, 5.427, 461, 463; MAD, 8897, s.381, 408, 543, 570; MAD, 8898, s.28, 44, 80, 91, 224,
250, 323; MAD, 8900, 5.27, 45, 148; MAD, 8904, 5.54; C.BH, 3798, 4381, 595, 3451, 7794, 2110.
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3547, briklerin 2740, uskunalarin 2790 ve Kkotralarin ise 4140 arsin

uzunlugunda yelken bezi bulunmaktayd:."**’

3.6. REVGAN

Revgan (yag), metal malzemenin hava ile temas edip paslanmasini

1348

engellemek Uzere surllen bir tar verniktir. Cogunlukla kalafatlama

isleminde gemiyi yaglamaya yarar, sabun ve kandil imalinde kullanilirdi.™*°

Revgan iki tiirdii. Bunlardan birincisi revgan-i bezir-i kaynamis,”® ikincisi ise
revgan-1 sadeydi.”*®" Her ikisi de piyasadan satin alinarak mahzen-i siirb’e
(bahriye muhimmat mahzeni) konur, buradan ihtiya¢c duyulan gemilere
gonderilirdi.

Revgan-1 bezir (bezir yagi), yaglh boyanin en onemli temel maddesi
olup keten tohumunun yagindan imal edilirdi. igine katilan boya maddelerinin
erimesini saglamasi yaninda, bunlarin bir tabaka halinde hava etkisinde
katilasip kurumasina yol agardi.”®? Ham sekilde kullaniimayan revgan-i
bezir, eger imal edilirse revgan-i1 bezir kaynamis ismini alirdi. Piyasadan ham
sekliyle de satin alindigi olurdu. Ornegin, 22 Ekim 1847°de, Mehmed Cavus
araciligiyla bezirci esnafindan 1255 kiyye 100 dirhem revgan-i bezir-i ham
alinmis, kiyyesi 5 kurustan toplam 6776 kurus 10 pare esnafa ddenmisti.">*
Yine 2 Nisan 1848'de 2423 kiyye 100 dirhem,'®** Mayis 1848'de 6221

kiyye 100 dirhem,’>® 5 Kasim 1848'de 2256,5 kiyye,"**® 8 Aralik 1849'da

147 Ahmet Giileryiiz, Kadirgadan Kalyona Osmanhda Yelken, Denizler Kitabevi, istanbul, 2004,
5.108.

1348 Siileyman Nutki, Kamus-1 Bahri, s.241.

1349 7o1lu, a.g.e.s.27.

350 BOA, MAD, 8893, 10 C 1250 / 14 Ekim 1834, 5.666.

ST BOA, MAD, 8893, 29 B 1249 / 12 Aralik 1833, 5.593.

1332 Siiygen, a.g.e., cilt I, 5.602.

1333 BOA, MAD, 8900, 20 Tesrin-i Evvel 1263 / 1 Kasim 1847, 5.27; yine benzer sekilde bir ay sonra
ayni1 esnaftan 853,5 kiyye 100 dirhem alinmis, ayni birim fiyat iizerinden 4268,5 kurus 10 pare ticret
verilmisti. Bkz. MAD, 8900 Tesrin-i Sani 1263 / Kasim 1847, s.33.

133 BOA, MAD, 8900, 21 Mart 1261 /2 Nisan 1845, s.116.

1333 BOA, MAD, 8900, Nisan 1264 / May1s 1848, s.147.

6 BOA, MAD, 8901, 24 Tesrin-i Evvel 1264 / 5 Kasim 1848,
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1318,5 kiyye,®” 11 Agustos 1850'de 185 kiyye revgan-i bezir-i ham satin
alinmigt).'%®
Ham haliyle piyasadan alinan revgan, Tersane-i Amire

Nakkashanesi'nde imal edilmekteydi.’**®

Revgan-1 ham diginda revgan-i
bezir kaynamis da piyasadan satin alinir; daha cok istanbul’daki bezirci
esnafindan temin edilirdi. Bunun digsinda Sernakkas Emin Aga, izmirlioglu ve
izzet Hoca Efendi, Tersane’ye revgan-1 bezir kaynamis tedarik eden en
onemli kisilerdi. Revgan-1 bezir kaynamisin, 1247-1252 (12 Haziran 1831-6
Nisan 1837) arasi birim fiyati genelde 92 pare iken 1258-1262 arasi (12
Subat 1842-19 Aralik 1846) 22 pare, bu yildan sonra 30 pare olmustu.'®°

Tablo 51: Revgan-1 Bezir-i Kaynamisin Yillara Gore imal Edilen Miktari*®®’

Tarih Miktar
Hicri yil Miladi yil (Kiyye)
1247 1831-32 1979
1248 1832-33 10.978,5
1249 1833-34 5246
1250 1834-35 1406,5
1251 1835-36 2027,5
1252 1836-37 974,5
1258 1842-43 961
1259 1843-44 750,5
1260 1844-45 1357,5
1261 1845 2900,5
1262 1845-46 2227
1263 1846-47 2982
1264 1847-48 3612
1267 1850-51 3554,5
1269 1852-53 7095,5

3STBOA, MAD, 8901, 26 Tesrin-i Sani 1265 / 8 Aralik 1849, s.42.

3% BOA, MAD, 8900, 30 Temmuz 1266 / 11 Agustos 1850, 5.193.

1359 BOA, MAD, 8900, 1263 / 1846-47, s.21.

1360 BOA, MAD, 8893, 5.584, 585, 599, 566, 690, 741, 823; MAD, 8894, s.368; MAD, 8897, s.171,
412, 469, 556, 637; MAD, 8898, s.216, 244, 284; MAD, 8900, s.21, 34, 68, 98, 119; MAD, 8901,
s.41; MAD, 8904, s.35, 54, 116; C.BH, 1758, 1960, 4674, 4601; DTA, MUH, 9391, s.11, 13.

1361 BOA, MAD, 8893, 5.584, 585, 599, 666, 690, 741, 823; MAD, 8894, 5.368; MAD, 8897, s.141,
171, 412, 469, 556, 637, MAD, 8898, s.244, 284: MAD, 8900, s.21, 34, 68, 98, 119; C.BH, 1960,
4674, 4601, 1758; MAD, 8901, s.41; MAD, 8904, s.35, 54, 116; DTA, MUH, 93-91, s.11, 13.
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Revgan-1 sade ise yine bir bagka yag turl olarak gemilerde
kullaniimaktaydi. Bu yag turu de genellikle bezirci esnafindan satin alinirdi.
1247-1252 (12 Haziran 1831- 6 Nisan 1837) arasinda revgan-1 sadenin birim
fiyati 2 kurus iken, bu miktar 1259/1843-44’de 5 kurusa ulasmisti.

Tablo 52: Bazi Yillara Gore Bezirci Esnafindan Satin Alinan Revgan-i1 Sade

Miktar ve Fiyati'>®2

Toplam
Miktan Birim fiyati | tutan
Tarih (kiyye) (kurusg) (kurusg)
Rebildlevvel 1247/Mayis 1832 3685 2 7370
Safer 1248/Temmuz 1832 4879 2 9758
Muharrem 1249/ayis-Haziran 1833 2252,5 2 4505
Safer 1251/Mayis-Haziran 1835 4303 2 8606
Cemaziyel evvel 1252 / Adustos-Eylul 1836 759,5 2 1519
Receb 1259 / Temmuz-Agustos 1843 403,5 5 2017,5

3.7. ZIFT VE KATRAN

Madeni bir madde olan zift, recine ve katran ile yumusatilarak blyuk
kazanlarda kaynatilip sitil"*®® denilen ufak kazanlarin icinde gemiye getirilir,
ardindan zift fircasi ile gemi teknesine surulur veya zift tenekesiyle akitilip
dondurulurdu.™®* Katran ise her tiirlii gam agaclarindan elde edilen yapiskan
bir sivi olup bununla gemilerin armasi boyanirdi. Bitkisel katran daha c¢ok
keresteyi korumaya yarardi.’**® Bu yoniiyle katran, gemilerin kalafatlanmasi

ve katranli aletlerin diizenlenmesinde ise yarardi.'*

Temin edildigi yerler
Zift ve katran, Osmanli cografyasinda Bati Anadolu ve Bati

Karadeniz’den karsilanirdi. Bu bodlge halkindan satin alinan zift ve katran,

P2 BOA, MAD, 8893, 5.584, 585, 593, 690, 722, 819, 862; MAD, 8897, 5.469.

1393 Gitil: Zift kaynatmaya yarayan kulplu bakraglardir. Bkz. Siileyman Nutki, Kamus-1 Tiirki, s.262.
1364 Siileyman Nutki, Kamus-1 Tiirki, s.320.

1363 Siileyman Nutki, Kamus-1 Tiirki, s.153.

1366 BOA, MAD, 8892, 27 S 1250 / 5 Temmuz 1834, 5.95-96.
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Ucret karsiliginda temin edilirdi. Zift ve katran, Bati Anadolu’da Biga, Edremid
ve Kazda§i cevresinden,”® Bolu Sancagrna dahil olan Eregli, Diirek,
Dirgine ve Bolu merkeziyle,1368 Mentese Sancagi ve gevresinden yillik olarak
donanma gemileri icin karsilanirdi.”®® 18. yiizyilda Midilli ve Sinop, Tersane-

i Amire icin zift ve katran saglayan bir bdlge'"

oldugu halde bu 6zelligini 19.
yuzyilda kaybetmigti.

Zift ve katranin yurt digindan karsilandigina dair Osmanli arsiv
kayitlarinda fazla bir bilgiye rastianmamaktadir. Sadece ingilizlerden satin
alinip 18 Mayis 1841’de bahriye miihimmat mahzenine teslim edilen ingiliz
ziftine tesadUf edilmektedir. Bu tarihte ingilizlerden alinan 1035 kantar zift igin
kantar basina 22 kurustan toplam 22.789,5 kurus 12 pare 0Odeme
yapilimist.™"’

Zift ve katranla ilgili en édnemli yenilik 1855 EylilI'inde ortaya ¢ikmisti.
Bu yilda Edremit'ten elde edilecek olan zift ve katranin kiremid Gzerinde imali
tasarlanmis; bunun i¢in Karesi Sancagrndan 70.000 kurus verilmesi

kararlastiriimigti.”"2

Gemiler i¢in temin ornekleri

Gemlik'te 1827-1831 yillari arasinda insa edilen bir kalyon igin 312
kantar zift ve katran,””® Amasra’da 1832-1835 tarihleri arasinda insa edilen
Mirat-1 Zafer Firkateyni icin 2821,5 kiyye kantar zift (kiyyesi 1 kurustan
2821,5 kurus) ve 6592 kiyye katran (kiyyesi 30 pareden 4944 kurus),'®™*
Fatsa’da 1827-1830 tarihleri arasinda inga edilen bir korvet igin 70 kantar zift
(kantari 16 kurustan 1120 kurus) ve 75 kantar katran (kantari 13 kurustan

B BOA, MAD, 8892, 26 Za 1244 / 30 Mayis 1829, s.42; MAD, 8893, 2 S 1247 / 6 Ocak 1832, 5.25-
29; 1242 ve 1243’de ise bu miktar 4000 kantar katran, 2000 katran zift seklindeydi. Bkz. MAD, 8887,
s. 215.

1368 BOA, MAD, 8892, 8 S 1249 /27 Haziran 1833, s.81-82.

1369 BOA, MAD, 8892, 5 N 1249 / 16 Ocak 1834, 5.86; MAD, 8894, s.59.

570 Zorlu, a.g.e., 5.26.

P71 BOA, MAD, 8897, 26 Ra 1257 / 18 Mayis 1841 s.34.

72 BOA, MAD, 12333, 11 R 1272/ 21 Aralik 1855, s.17.

B3 BOA, D.BSM.d, 9473, s.4.

57 BOA, D.BSM.d, 9690, s.5.
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toplam 975 kurus),*”® Rodos’ta 1832 Mart-Kasim ayinda insa edilen bir koter
icin 26,5 kantar zift (kantar1 13 kurustan 344,5 kurus) ve 8 kantar da katran

(kantari 10 kurustan 80 kurus) satin alinip bu yerlere génderilmisti.™"

Temin fiyat ve ornekleri

Kazdagi ve civarindan toplanan zift ve katran, kazalar ve nahiyelere
bagli daglarda imal edilip toplandiktan sonra yuk hayvanlari ile iskelelere
getirilir ve burada kantari birer kurustan gesitli gemilere yiiklenerek istanbul’a
gonderilirdi.™"”

Gemiler icin en oOnemli zift ve katran tedarik¢i bolgesi Kazdagi,
Edremid ve Biga gevresiydi. Tersane-i Amire igin buralardan 1242-43/1826-
28 tarihlerinde 4000 kantar katran ve 2000 kantar katran tedarik edilmesi
kararlastiriimigti. Ancak higbir yil, onceden kararlagtirilan ve hesaplanan bu
miktara ulasildigi s6z konusu degildi. Tipki Mentese, Bolu ve Eregli gibi
yerlerde zift ve katran her yil hesaplandigi Uzere bdlge halkindan
alinamamisti. Ornegin 1243/1827-28 yili hesabi olan 4000 kantar katrandan
bu yil igin yalniz 279 kantar gelmis, 3721 kantari bakaya kalmis ve 2000
kantar ziftten de 240 kantari teslim edilmis ve 1760 kantari
goénderilememisti.">"®

1244/1828-29 yilindan sonra bodlgeden talep edilen zift ve katran
miktarlarinda degisiklige gidilmisti. Buna gore yillik 3000 kantar katran ve
3000 kantar zift tedarik edilecek ve kantar basina ise 80 akge verilecekti.
Hicri 1244’e gelindiginde bir onceki yildan 685 kantar 85 lidre bakaya
kalmist. ">

Kazdagi ¢evresinde olan Kala-i Sultaniye ve Ezine kazalarinda mevcut
olan zift ve katran 1245/1829-30 yilinda yeterince gelmemisti. Bunun nedeni
bolgede olan hayvan azligiydi. Ayrica zift ve katranin temin edildigi yer ile

iskele arasinda hayli de mesafe vardi. Bu durum Uzerine Bahr-i Sefid Bogazi

375 BOA, D.BSM.TRE.d, 15588, 5.7.

137 BOA, DBSM.TRE.d, 15648, 5.3

BT BOA, MAD, 8893, 5.442, 512, 575.

78 BAO, MAD, 8887, 7 S 1243 / 23 Subat 1828, 5.215.
57 BOA, MAD, 8892, 22 N 1244 / 28 Mart 1829, s.40.
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Muhafizi Ali Pasa’ya yazilan hikimde, s6zl edilen bolgelere yakin olan
Ayvalik ve civar yerlerden deve satin alinarak bu tasima sorununa ¢6zum
bulunmasi istenmisti. '

1246/1830-31’e gelindiginde zift ve katrandan, Onceki 1243-
1245/1827-30 yillarindan bakaya kalan 4385 kantarin, yalnizca 250 kantari
Tersane-i Amire’ye ulasmisti.’" Bir yil sonraki hesaplamalarda 1245/1829-
30 yilindan 1332 kantar 3 lidre ve 1246/1830-31 yilindan 5513 kantar 75 lidre
bakaya kaldigi goriilmisti. "

1247/1831-32 yilinda Kazdadi cevresi kazalarinin neden tam olarak
zift ve katrani hazirlayamadigr Uzerinde durulmus ve problemin, bazi
kazalarin bu malzemeyi imal etmelerine gu¢ yetiremedikleri oldugu
anlasilmisti. Ornegin Balya kazasi halki, yillik hisseleri olan 857 kantar zift ve
katrani imal edemiyorlardi ve bunun bedeli olan 15.000 kurugun Bayramic'e
verilmesine karar verilmigti. Bayrami¢'de pek ¢ok katranci ustasi oldugundan
daha fazla zift ve katran imal etmeleri istenmisti."¢?

1247/1831-32’de kazalarin hisseleri sdyle belirlenmisti: Ezine,
Bayramic ve Ayvacik kazalarina 1000’er, Canik ve Lapseki'ye 100, Kala-i
Sultaniye’ye 300, Biga’ya 500 ve Kumkale’ye 250 kantar.'®*

Biga, Canik ve Balya kazalari, hisselerini 1247/1831-32'de Bayramic’'e
devrettikten sonra, birkag yila kadar hisselerini kendi ocak ve firinlarinda
dokip indireceklerini belirtmislerdi. %

Bu devirden sonra Bayrami¢ kazasindan 1247/1831-32 yili igin 2351
kantar zift ve 2791 kantar katran bakaya kalmisti.”*®® 1249/1833-34 yili
hesabindan olan 6000 kantar zift ve katrandan 10 Temmuz 1834’de 5881
kantar, ardindan da 189 kantar daha teslim edilmisti. 1250/1834-35 yili

hesabindan 3000 kantar ziftin 213 kantar 50 lidresi ve 3000 kantar katranin

80 BOA, MAD, 8892, 6 Z 1245 / 29 Mayis 1830, .50, 55.
SIBOA, MAD, 8892, 15 N 1246 /27 Subat 1831, s.56.
382 BOA, MAD, 8892, 18 S 1246 / 1 Subat 1831, 5.56.

B8 BOA, MAD, 8892,1248 / 1832, s.19.

138 BOA, MAD, 8892, 21 C 1247 / 27 Kasim 1831, 5.68.
B85 BOA, MAD, 8892, 20 S 1248/19 Temmuz 1832, 5.76.
1386 BOA, MAD, 8892, 26 C 1247/2 Aralik 1831, s5.68.
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da 46 kantar 57 lidresi 18 Ekim 1835’de teslim edilmisti. Geriye 2787 kantar
50 lidre zift ve 2953 kantar 3 lidre katran bakaya kalmisti."®’

Diger taraftan 1265/1848-49’dan sonra Edremid tarafindan satin
alinan zift ve katranin finansmani, Biga Sancagi ile Karesi Sancagi gelirinden
karsilanmaktayd."®®

Mentese Sancagi ve cgevresinden ise yillik alinmasi kararlastirilan
5000 kantar katrandan, 1237-1247/1821-32 arasinda 2346 kantari bakaya
kalmis, bu miktar da devlet tarafindan affedilmisti. Devlet, bolge ahalisinden
kumsuz ve topraksiz katran imal edip géndermesini istiyordu.'®® Ancak
sonraki yillardan 1248-1250/1832-35 igin de toplam 15.000 kantar daha
bakaya kalmist. Bu durum (izerine istanbuldan bircok kez bdlge
sorumlularina hiikiimler génderilip konuyla ilgilenmeleri istenmisti.">*°

Her ne kadar Saraydan Mentese mditesellim ve mutasarrifina
hakUmler yazilip talep edilen katranin durumu sorulsa da, yine de istenen
katran bir tarld gelmiyordu. Bunun Uzerine Saray, Rodos Muhafizi ve
Mentese Sancagi Mutasarrifi SUkri Pasa’dan durumu 6drenmek istemisti.
Sukru Pasa, cevabi yazisinda (ariza), sorunun kaynagini bazi gerekgeler ileri
surerek izah etmeye calismisti. Gerekgesinde, bodlgede bulunan katranci
amelesinin katrani imal etmesinin hayli zaman alacagini, ayni zamanda
katranin naklinde verilen kantar basina 55 kurusun (navlun harig) yetmedigini
belirtmisti. Bu cevap Uzerine Saray, donanma gemilerinin ¢ogalmasi
gerektigini ileri stirerek gemiler igin lazim olan hammaddenin yurt disindan
satin alinmasinin 6niine ge¢menin Onemine isaret etmis, sirf katranin
buradan tedariki icin bolge halkindan gemi insa yukunun kaldirildigini
hatirlatmis ve bakaya kalan 15.700 katranin acilen gdnderilmesinin zaruri

oldugunu belirtmisti.”**' Ancak bir yil sonraki (hicri 1251) hesap da istanbul’a

BT BOA, MAD, 8893, 5.28.

388 BOA, C.BH, 5964, 22 N 1266 /1 Agustos 1850; MAD, 8904, Tesrin-i Evvel 1267/13 Ekim-11
Kasim 1851; C.BH, 3970, 9 Ca 1269 /18 Subat 1853.

BYBOA, MAD, 8892, 5 N 1249/16 Ocak 1834, s.86.

139 BOA, MAD, 8892, 8 L 1249/18 Subat 1834, 5.86; MAD, 8892, 5 Ca 1250 / 9 Eyliil 1834, 5.90;
MAD, 8892, 19 Z 1250 / 18 Nisan 1835, 5.94-95.

1 BOA, MAD, 8892, 27 S 1251 / 24 Haziran 1835, 5.95-96.
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gonderilmemis ve bodylece 1252 (1836 Nisan) basinda Mentese’nin
gdndermesi gereken toplam miktar 23.346 kantara ulasmisti.'%

Mentese yoresinden satin alinan katran igin kantar basina Tersane
Hazinesi’nden 6 kurus veriliyordu. 1247/1831-32 hesabindan 2654 kantar
1834 Subat’inda teslim edilmisti.”>®® 1248/1832-33 yili icin 13 Mart 1836’da
149 kantar’™* ve 16 Ekim 1836'da 572 kantar teslim edilmisti.”>® 1248-
1250/1832-35 arasi ug¢ yilin hesabi olan 15.000 kantardan 31 Ekim 1835-29
Arallk 1836 arasinda toplam 2531 kantar katran Tersane’ye teslim
edilmisti.”™% Bu teslim miktarlari karsisinda devlet, bakaya kalan ve af disi
olan 20.000 kantar katrani birim basina 17 kurustan hesaplamisti.”%’

Zift ve katran vermekle mukellef bir diger yer Bolu Sancagi ve
kazalariydi. Bolu Sancagi ve kazalarindan Eregli, Durek ve Dirgine’den yillik
toplam 10.000 kantar zift ve katran talep edilir, kantar basina 8 kurus
verilirdi.”®*® Bu miktardan 6000 kantari Eregli hissesine diisen miktardi.
Eregli'deki bu miktardan 3000’ zift ve 3000’i de katrandi. Kantar basina gemi
navlunu hari¢ 80 pare veriliyordu.'3%

Eregli kazasindan ise 1239/1823-24 ve 1242/1826-27 yillari igin
toplam 4029 kantar,*% 1247/1831-32 yili icin 4044 kantar'°" zift ve katran
gonderilmisti. 1248-49/1832-34 yilinda ise talep edilen miktarin tamami

temin edilebilmigti."*%2

392 BOA, MAD, 8892, 27 C 1252 /9 Ekim 1836, s.105.
3% BOA, MAD, 8893, Sevval 1249 / Subat 1834 5.596.
3% BOA, MAD, 8893, 25 Za 1251/13 Mart 1836, s.785.
395 BOA, MAD, 8893, 5 B 1252/16 Ekim 1836, s.834.

3% BOA, MAD, 8894, 16 Ra 1255/30 Mayis 1839, 5.59.
7 BOA, MAD, 10131, 15 Ra 1255/29 May1s 1839, s. 39.
3% BOA, MAD, 8892, 8 S 1249/27 Haziran 1833, s.81-82.
139 BOA, MAD, 8887, 1 Za 1242/27 Mayis 1827 s. 216.
140 BOA, MAD, 8892, 10 L 1246/24 Mart 1831, 5.57.

10T BOA, MAD, 8892, 8 S 1249/27 Haziran 1833, 5.81-82.
12 BOA, MAD, 8892, 5 Ca 1250/9 Eyliil 1834, s.89.
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3.8. KURSUN

Kursun, gemiler icin levha, boru, gbz gomane, donanma bayragi igin
basamak ve bazi parcalarin imalinde kullanilan bir materyaldi.’*® Kursun
malzeme, ham ve mamul sekilde satin alinirdi. Ham kursunu Tersane-i
Amire’ye temin eden yegane yer Darphane-i Amire’ydi. Aslinda diger devlet
kurumlarina da kursunu temin eden yine ayni yerdi. Tersane-i Amire her yil

dizenli olarak buradan ham kursun alir,™%

ardindan bu kursun Tersane-i
Amire dékiimhanesinde dokiilir ve levha, boru ve géz gomane haline
getirilirdi.

Ornegin Tersane Dékiimciibasisi Todori tarafindan 1249 Receb / 1833
Kasim-Aralik ayinda 183 kiyye kursun g6z gomane imal edilmis; bu imal,
kiyye basina 9 akceden toplam 1638 akceye mal olmustu.’*® Ayni
dokimcubasi tarafindan 1257 Rebiulevvel / 1841 Haziran-Temmuz'da 508,5
kiyye 56 dirhem yine benzer materyal imal edilmig ve bunun tutari ise kiyyesi
3 pareden (9 akge) toplam 1525,5 kurusa (61.020 pare / 183.060 akge)
varmistr. 1%

Tersane-i Amire icin Darphane’den her yil diizenli olarak bir miktar
kursun verilmesi s6z konusu degildi. Bu durum Tersane ve donanmanin
ihtiyacina gore degisebilirdi.

Ornegin 1245 / 1829-30°da 10.000, 1246 / 1830-31’de 10.000, 1248 /
1832-33'de 10.000, 1249 / 1833-34’'de 10.000, 1250 / 1834-35’de 25.000,
1251 / 1835-36’da 10.000, 1252 / 1836-37°de 10.000 kiyye kursun verilmesi
icin Saraydan emir verilmigti. Kursunun kiyyesi 1245-1247/1829-32'de 30
pare iken, 1248/1833'den sonra 60 pareye cikariimisti. "’

Ancak kursun levha ve boru Uretme konusunda Tersane DOkumhanesi

yeterli gelmiyor olmaliydi ki bu malzemeler daha ¢ok tlccar ve bunlari imal

1405 7orlu, a.g.e., 5.23.

1404 BOA, MAD, 8887, s. 44; MAD, 8893, s. 386, 401, 595, 664, 738, 777, D.DRB.MH, 683-17.
1405 BOA, C.BH, 5564, 6 L 1249/16 Subat 1834, lef 3.

1496 BOA, MAD, 8897, Rebiiilevvel 1257/ Nisan-Mayis 1841, s.21.

T BOA, MAD, 8893, s. 386, 401, 595, 664, 738, 777.
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eden esnaftan satin alinirdi. Asagidaki tablolarda tliccar ve esnaftan satin

alinan kursun levha ve kursun boru miktarlari agik olarak gérulmektedir.

Kursun levha

Tablo 53: 1248-1267/1832-1851 Yillari Arasinda Tersane igin Satin Alinan

Kursun Levha Miktar ve Fiyati

1408

Yil Miktan (kiyye) |Birim fiyati Toplam satin

Hicri Miladi (pare) alim tutari (pare)

1248 1832-33 5755 10 57.550
1249 1833-34 2678 10 26.780
1250 1834-35 11.102 10 111.020
1251 1835-36 5356 10 53.560
1252 1836-37 11.791,5 7 82.540,5
1254 1838-39 4398 7 30.786
1257 184142 6643,5 7 46.504,5
1258 1842-43 2748,5 7 19.239,5
1259 1843-44 10.779 7 75.453
1260 1844-45 4021 7 28.147
1261 1845 17.291,5 7 121.040,5
1262 1845-46 35.439,5 7 248.076,5
1263 1846-47 12.332 7 86.324
1264 1847-48 15.725,5 7 110.078,5
1266 1849-1850 29.958 15 449.370
1267 1850-51 10.370 15 155.550

Tablo’dan anlasilacagi Uzere satin

alinan kursun

levhanin birim imal

fiyati uzun yillar 7 pare olarak kalmis, ardindan Kirim Savasi 6ncesi yillari iki

kati fiyatina gikmigtir. Tabi ki bunda Osmanlilarin iginde bulundugu enflasyon

sartlar

ve kursun

levhanin piyasada az bulunmasinin etkili

oldugu

sOylenebilir. Ayrica, satin alinan levha miktarinda 1843 yilindan sonra daha

fazla bir artis oldugu ve bu artisin 1845-51 arasinda inigli ¢ikigh devam ettigi

gorulmektedir. Bu artis ancak yelkenli gemi tamiri ve yeni vapur inga-

tamirindeki baska bir artis ile agiklanabilir.

4% BOA, MAD, 8893, 5.540 .583. 723, 681, 735, 819, 834, 856; MAD, 8894, 5.483; MAD, 8897,
s.21, MAD, 8897, s.82, 138, 398, .417, 503, 617; MAD, 8898, s.68, 120, 346, 275, 283, 300, 347;
MAD, 8900, s.27, 98, 144; MAD, 8901, s.41, 152, 168; MAD, 8903, 5.37; MAD, 8904, s.24, 66, 117.
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Kursun boru

Gemilerin énemli ihtiyaglarindan biri olan kursun boru da Tersane
imalati disinda piyasadan satin alinarak karsilaniyordu. Osmanli Devleti,
gemiler icin gerekli olan kurgun boruyu c¢ogunlukla i¢ piyasasindaki yerli
tliccardan temin ediyordu. Kursun boru tedarik edilen en o6nemli Kkigiler,
borucu esnafindan Yahudi Yasef ve Abrahamdir. 1248-1267/1832-1851
yillari arasinda Tersane igin kursun boru alimi genelde bu iki kigiden

yapiimigti. ™%

Tablo 54: 1248-1267/1832-1851 Yillari Arasi Tersane ve Donanma igin

Satin Alinan Kursun Boru Miktar ve Fiyati'*!
Yil Miktar: Birim fiyati
(kiyye) (pare) Toplam tutar (pare)

Hicri Miladi

1248 1832-33 982 75 73.650
1249 1833-34 1956,5 25 48.912,5
1250 1834-35 2569 25 64.225
1251 1835-36 6132 25 153.300
1252 1836-37 1142 25 28.550
1257 1841-42 1959 25 48.975
1258 1842-43 1978,5 25 49.462,5
1259 1843-44 3430 25 85.750
1260 1844-45 5127.5 25 128.187,5
1261 1845 21051 25 526.275
1262 1845-46 1313,5 25 32.837,5
1263 1846-47 2393,5 25 59.837,5
1264 1847-48 9355 25 233.875
1265 1848-49 4035 25 100.875
1266 1849-50 7624 25 190.600
1267 1850-51 4884 25 122.100

Tabloya bakildiginda alinan kurgun borunun birim fiyatinin 1832-34’de
75 kurus iken bu tarihten sonra 1850'ye kadar 25 kurus oldugu; 1833’'den
1851’e kadar ise degismedigi gorulmektedir. Bu ilging bir durumdur. Cunku

1409 BOA, MAD, 8893, s.541, 555, 593, 599, 630, 662, 681, 714, 726, 733, 739, 862; MAD, 8897,
$.34, 204, 432, 446, 534, 568, 664: MAD, 8898, s.37, 51, 66, 143, 171, 207, 298, 328; MAD, 8900,
$.27,72, 131, 194; MAD, 8901, s.30, 88, 177, 185; MAD, 8903, 5.20; MAD, 8904, s.11, 45, 89.

1410 BOA, MAD, 8893, s.541, 555, 593, 599, 630, 662, 681, 714, 726, 733, 739, 862; MAD, 8897,
s.34, 204, 432, 446, 534, 568, 664: MAD, 8898, s.37, 51, 66, 143, 171, 207, 298, 328; MAD, 8900,
27,72, 131, 194; MAD, 8901, 5.30, 88, 177, 185; MAD, 8903, 5.20; MAD, 8904, s.11, 45, 89.
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1850’ye dogru kursun levha fiyatinda iki kat kadar bir artis varken kursun
boruda boyle bir sey goértilmemektedir. Bu durumun nedeni ancak kursun
borunun piyasada fazla Uretilmesinden kaynaklanmis olmalidir.

3.9. PiRING

Piring; bakir, kalay ve ¢inko malzemesinin karisimi ile elde edilen bir
metaldir. icindeki ¢inko orani arttikca sari, bakir orani arttikca kizil bir renk
halini alan piring; yuksek mukavemet, iyi korozyon dayanimi, yuksek IsI,
kolay sekillenebilme ve glizel gériinimii nedeniyle tercih edilmekteydi.'*"
Piring, Tersane-i Amire ve donanmada farkli tiir malzemelerde kullanilir;
mamul bir sekilde gemilerde islev gérirdi. Bunun icin Tersane-i Amire, kendi
dékimhanesinde piring imal ettigi gibi, satin alim yaparak da piring esya
temin ederdi. Piring malzeme, sadece yelkenli gemilerde degil, vapur ve
Tersane-i Amire imalathanelerinde de kullanilirdi.'*'?

Ornegin Dékmecibasi Todori tarafindan 26 Subat-26 Mart 1838
tarihinde Mahmudiye Kalyonu, Nizamiye Firkateyni ve Eser-i Hayr Vapuru
icin cesitli miktar ve tlrde piring malzeme imal edilmisti. Bu miktarlar

soyleydi: "3

Tablo 55: Mahmudiye Kalyonu icin imal Edilen Piring Tiir(i ve Miktari

Piring tari Adet Kiyye
Kafes 6 1179
Takim-1 iskele parca 40 402,5
Cabe varyoz 15
Silindir parga 4 360
Celik 200 491
Agizlik top 4 78
Takim-i tulumba 2 209,5
Vardecabe vida 2 154,5
Vida-i tulumba 309
Piring takim-1 kozlu 43
Toplam™" 3242

411 Bekir Sadik Unlii-N.Sinan Koksal-Enver Atik, Bakir Esash Bronz ve Pirin¢ Yataklarm
Tribolojik Ozelliklerinin Karsilastirlmas;, DEU Miihendislik Fakiiltesi Fen ve Miihendislik
Dergisi, Cilt 5, Say1: 2, Mayis 2003, s.104.

“I BOA, MAD, 8894, 5.450.

1> BOA, MAD, 8894, 5.450.

1414 Toplam masrafi 22.699 kurus 10 pare tutmustu.
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Tablo 56: Nizamiye Firkateyni icin imal Edilen Piring Tiir ve Miktari

Piring tiri Adet Kiyye
Takim-1 irgad 376
Takim-1 iskele 208
Mase (mentese)? 17,5
Magmacik (miyocik?) 2 53
Kozlu(korik)(?) 24,5
Baba 2 9,5
Toplamms 763 kiyye

Tablo 57: Eser-i Hayr Vapuru icin imal Edilen Piring Tiir ve Miktari

Piring tiri Adet Kiyye
Burgi-yi ar (?) 220
Mentese 64
Kafes 95
Takim-1 irgad 80
Mismar-1 kafes 14,5
Koprii 8 11
Takim-1 iskele 31
Toplam'*'® 515,5

Piring malzeme, yukaridaki érnedin yaninda vapurlarda ayrica vida,

kazan borusu, kazan kafesi, tung levha olarak da kullaniimaktayd:.™"

Yukaridaki Ug tabloda ug¢ gemi tura icin Dokmecibasi Todori tarafindan
imal edilen piring turlerini incelenmis oldu. Bu kez de yine Todori tarafindan

dokilen piring takimlarinin yillik miktar ve fiyatlari gériilecektir.'®

1415 Toplam masrafi 5342,5 kurus 10 pare tutmustu.

1416 Toplam masrafi 3910 kurus 10 pare tutmustu.

“1TBOA, MAD, 8894, Za 1253/Ocak-Subat 1838, s. 445.

18 BOA, MAD, 8893, 5.443, 486, 491, 563, 656, 724, 790; MAD, 8894, 5.389, 456, 457, 463, 464,
468,471, 479, 483; MAD, 8897, s.116, 188.
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Tablo 58: Tersane-i Amire Dokiimhanesi’nde imal Edilen Pirincin Yillara

Gore Miktar ve Tutari

) Iimal miktari Birim imal fiyati

Imal yih (kiyye) (kurus) Tutar (kurus)
1831 5614 6,1 34.666
1832 24.339 3,6 88.525
1833 977,5 7,3 7157,5
1833-34 1630,5 6,5 10.663
1834-35 7846 4,9 39.148
1835-36 18.169 57 103.970
1836-37 11.663,5 3,1 36.995
1837-38 28.016 4,3 120.579
1838 19.367 55 106.609,5

Tablonun devamina ait duzenli bir bilginin tespit edilemedigini
belirtmeliyiz. Eldeki bu verilere gore bazi degerlendirmelerde bulunmak
durumundayiz. Ancak bu degerlendirmeler 1840-50’li yillari kapsamayacaktir.
Yalniz bu verilerden hareketle, bazi yillarda imalin distk oldugu gorulse de
bazi yillarda ise ylUksek oldugu gozden kagmamaktadir. Bunun nedeni, o
yillar gemi insa faaliyetlerinin hiz kazanmasi ile yakindan ilgilidir. Ornegin
1832 yili, Osmanli-Rus Savagr’nin iki yil sonrasidir ve hem Istanbul’da hem
de tasra tezgahlarinda hummali bir sekilde yelkenli gemi insa c¢aligmalari
surmektedir. 1835'den itibaren de benzer bir hareketlilik kargimiza
cikmaktadir. Ancak bir farkla ki, artik yelkenli gemi yaninda vapur gemi turleri
de insa edilmektedir. 1837-1839 arasinda Tersane-i Amire’de (i¢ vapur insasi
gerceklesmis; bu faaliyetler ise pirince olan talebi haliyle artirmistir.

Piring malzeme, Tersane’de imal edilmesi disinda gesitli tlccarlardan
da temin edilmekteydi. Bu tiiccarlar Dali,"*"® Yahudi Salamon,"® Yahudi

Nesim,'?" Yahudi Kemal,*?? Kircor,"?* Mil (Meyl),'*** Karabet,***> Cino,*%

419 BOA, MAD, 8893, 3 R 1252/18 Temmuz 1836, 5.802.

1420 BOA, MAD, 8897, 27 B 1259/23 Agustos 1843, s. 487.

2 BOA, MAD, 8897, 28 R 1260/17 Mayis 1844, 5.615.

12 BOA, MAD, 8897, 24 S 1262/17 Agustos 1846, 5.662.

433 BOA, MAD, 8900, 24 Haziran 1264/6 Temmuz 1848, s.181.
1424 BOA, MAD, 8901, 11 Tesrin-i Evvel 1265/23 Ekim 1849, s.12.
23 BOA, MAD, 8901, 1 Tesrin-i Sani 1265/13 Kasim 1849, s.19.
1426 BOA, MAD, 8901, 22 Tesrin-i Evvel 1265/3 Kasim 1849, s.34.
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Mikael'*?” ve dokmeci esnafindan'#?®

oluguyordu. Bu kigiler i¢cinden en ¢ok
piring mamul malzeme satin alinan Yahudi Salamon ve Nesim’di. Bunlardan
satin alinan piring turlerine bakarak Tersane’de imal edilenlerle benzer ve
farkh yonleri karsilastirilabilir.

Salamon’dan satin alinan piring tdrleri sunlardan olusuyordu: Sari
teneke, sari ince, vida-i kebir, vida-i sagir, top, minyon, agizlik, mismar,
samandira, mismar-i efrenc, top takim, halka takim, mentese, dékme kabre,
tel-i ince, vida-i efrenckari, top hakim-i efrenckari, dbkme kara-i efrenckari,
top-i ¢ekmece-i sagir, halka, sandik, ince teneke, efrenckari pul perde,
efrenckari mentese, zincir askili billur kase kandil kebir ma sayka."*?°

Yahudi Nesim’den satin alinan piring turleri ise, d6kme demir pencere,
mismar, hurda-i dékme, kafes, top-1 cekmece, agizlik, halka, vida, efrenckari
mentege, efrenckari bigki-y1 sagir, pul perde-i Ust, ayakli samandira, tel-i
ince, tel-i kalin, sari teneke kalin, samandira, efrenckari vida, maymuncuk,
stiirme, mismar-1 ince tablali top, top-1 kebir ve kalem-i kalindan

olusuyordu.'3°

3.10. KERESTE

Kereste, yelkenli gemi icin hayati derecede bir malzemeydi. Bir bahriye
miistesarinin ifadesiyle “Tersane-i Amire miihimmatinin en elzem ve
ehemmi” malzemesiydi."**' Yelkenli bir gemiyi anlatmak demek neredeyse
tamamen keresteden s6z etmek demektir. Ayni sey vapurlar iginde ilk
zamanlar s6z konusu olabilir. Clinkl gerek Avrupa ve Amerika’da gerekse
Osmanlilarda 1850’lere kadar insa edilen vapurlarin cogu ahsap govdeliydi.
Ahsap govdeli vapurlar, demir (sac) kaplamali gemilerden onceki bir zaman

dilimini ifade eder. Dolayisiyla bu vapurlarin makine, kazan ve bunlara bagl

2T BOA, MAD, 8901, 11 Mayis 1266/23 Mayis 1850, s.161.

1422 BOA, MAD, 8897, 5.659.

1429 BOA, MAD, 8897, s. 487, 580, 699; MAD, 8898, 5.20, 107, 160, 299; MAD, 8900, s. 33, 59,
116- 138-139, 156.

1430 BOA, MAD, 8897, 5.615; MAD, 8898, 5.20, 21, 66, 215; MAD, 8900, s.21, 23, 62, 93, 131, 178.
WIBOA, HAT, 1246- 48334 K, 29 Z 1254/15 Mart 1839.
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bazi metal donanimlar diginda basta teknesi olmak Uzere, direk, seren ve
guvertesi tamamiyla aga¢ malzemedendi. Bir yelkenli gemi ya da ahsap
govdeli vapurlarin insa edilmesine karar verildiginde ilk akla gelen hemen
kerestenin temin ve tedariki meselesiydi.

Kereste, hem gemi inga ve techiz hem de gemi tamirinde kullanilan
ana malzemeydi. Bu nedenle bir geminin ingsa edilmesi ile ona ait kereste
ihtiyaci  bitmis olmuyordu. Kereste, geminin hemen her yerinde ise
yaramaktaydi ve kereste turleri, yelkenli ve ahsap goévdeli (tekneli) vapurlarda
omurga, borda, tekne, diimen, diimen yekesi, felenk, direk (siitun) ve seren

imali igin temel ham maddeydi."**?

Kerestenin temin edilmesi

Kerestenin tedariki bazi asamalarla mimkin olurdu. Oncelikle ihtiyag
duyulan kerestenin cins ve miktarini belirten bir adet defter Mahzen-i Cub adi
verilen mahzen sorumlusu tarafindan yazilirdi."**® Mahzen-i Cub'da
(sonradan adi insaiye Mahzeni) yazilan defterde, kesilecek kerestenin

miktari, cesitleri ve caplari acikca Dbelirtilir,"*%*

ardindan defter dogruca
Tersane-i Emini'ne gonderilirdi. Tersane Emini de yazdigi bir takrirle birlikte
bu defteri Kaptan Paga’ya sunardi. Kaptan Pasa’dan da Sadarete durum
aktarilir ve Sarayin izni ile kereste talep edilen yerlerin sancak beyi,
miitesellim, ayan, zabit, kereste naziri, kadi ve naibine hiikiimler yazilirdi.™*
Bu hikumlerle beraber Mahzen-i Cub’dan yazilan defter, kasim ayindan bir
ay once bolgedeki sorumlulara ulastirilirdi. %

Kereste kesiminden esas sorumlu Kisi kereste naziriydi. Kereste
naziri, kesilen keresteleri kontrol eden, kerestenin istenilen capta olup

olmadigini denetleyen kisiydi.

432 BOA, C.BH, 4955, 28 Ca 1241/8 Ocak 1826, lef 1.

433 BOA, C.BH, 7966, 8 N 1242/5 Nisan 1827, lef 3.

934 BOA, C.BH, 9527, 2 Z 1244/5 Haziran 1829.

35 BOA, C.BH, 4955, 28 Ca 1241/8 Ocak 1826, lef 2.; DTA, SUB, 1-62A, 1 Ra 1254/25 Mayis
1838.

56 BOA, HAT, 27965, 29 Z 1244/2 Temmuz 1829 (Tersane-i Amire Emini Mehmed Esad’in takriri);
D.BSM.TRE d, 15636, 30 Ra 1247/8 Eyliil 1831, s.1.
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Kereste nazirina istenilen miktarda keresteyi gondermesi igin
istanbul’dan emr-i serifier yazilirdi. Emr-i serifler kereste nazirina ulastiktan
sonra, o da arabaci ve baltacilari ayarlar, ardindan bu iki sinif birlikte daga
cikarak su yiiriime mevsimi'*’ olan subat ortasina kadar agaclari keserdi.
Ardindan kesilen agaclarin Uzerindeki kabuklar ¢ikarilir ve agaclar orada
bekletilirdi. Bundan sonra dag mevsimi gegcip ilkbahar girince, bu keresteler
caplarina gore diizenlenirdi."**® Bu sirada dag mimari denilen, halkin kestigi
keresteyi kontrol eden bir gorevli devreye girerdi. Dag mimarlari, kesilen ve
bir sure sonra iskelelere indirilecek olan kerestenin saglam ve c¢uruk
olanlarini birbirinden ayirmak ve saglam olanlarina damga vurmakla
yukumllydu. Eger iskeleye indigi sirada curuk ya da Olgustine uygun
olmayan kereste ¢ikarsa, bu durum onlarin dikkatsizliklerinden kaynaklanmig
sayilir ve bdyle kerestelerin bedeli kendilerinden tazmin ettirilirdi.'*3°

Kereste kesim iglemi yapilip bir sure bekletildikten sonra, mayis
ayinda (ruz-1 hizir) iskeleye nakil ve indirme islemine baslanirdi. Nakil
isleminde deve ve camus (manda) kullanilirdi. Hayvanlara yuUklenen
keresteler iskeleye kadar getirilir, burada c¢uruk ve Olgusuz olanlar
saglamlarindan ayrilirdi."*°

Yukaridaki igslemden biraz farkli olarak Viransehir (Safranbolu) gibi
bazi yerlerin dag ve ormanlarindan kesilen keresteler, arabalar ile indirilip
Filyoz ve Durek nehirlerinde bulunan sallara yuklenir, buradan salcibasilar
araciligiyla nehirde bir siire yolculuk yaptiktan sonra iskelelere ulasirdi.'*!

Bu sirada arabacibagilar teslim ettikleri kerestelere damga vurur; bdylece

1437 Subat ay1 ortalarindan itibaren karlarm erimesiyle ortaya ¢ikan dénem.

8 BOA, HAT, 27969, 29 Z 1244/2 Temmuz 1829 (Tersane-i Amire Emini Mehmed Esad’in takriri);
C.BH, 9433, 29 L 1244/4 Mayis 1829.

9 BOA, HAT, 48334, 29 Z 1254/15 Mart 1839 (Meclis-i Ali mazbatasi).

1440 fskeleye indirilen kerestelerden ¢iiriik ve 6lgiisiiz olanlarin bu sekilde ayrilmasi, bunlari tasiyan
fakir halka agir bir yiik olur ve bunlarin parasini alamazdi. Ancak Tanzimat’tan sonra, kerestenin
dagda dag mimarlarinca ¢iiriik ve saglam diye ayrilmasina karar verilmisti. Bu kararla iskeleye kereste
tagiyan kisilere, kereste nazir1 licretlerini pesin 6derdi. Bkz. BOA, HAT, 48334-A, 29 Z 1254/15 Mart
1839.

"1 BOA, HAT, 48334 F, 29 Z 1254/15 Mart 1839.
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salcibasiya, sayica ve saglamca kacg kereste teslim ettigini gostermis olurdu.
Ardindan salcilar da keresteyi iskeledeki (Filyos) memura teslim ederdi.*?

Bundan sonra kerestelerin devlet gemilerine (miri ¢ekleve)
tasinmasina gegilir, bu islem bittiginde gemiler istanbul’a dogru yola ¢ikardi.
Kereste yiiklii gemiler istanbul'a geldiginde ise yiiklerini Mahzen-i Cub’a
bosaltir ve islem tamamlanmis olurdu.

Tersane’ye lazim olan kerestenin, 6zellikle sahile yakin ormanlardan
kargilanmasi usuldendi. Ancak zaman zaman bu usule uyulmadigi
goérulduginden 1840°ta Ticaret Naziri Fethi Pasa ormanlar hakkinda 22
maddelik bir layiha kaleme almisti. Bu layihasinda Fethi Pasa, orman
usuline vakif nazirlar ile yanlarina reis ve korucular atanmasi gerektigi
Uzerinde durmustu. Buna gore, korucular reislere, reislerde nazirlara karsi
sorumlu olacakti. Fethi Pasa layihasinda, korucu ve reislerin yapacaklari her
isten nazirin bilgi sahibi olmasi gerektigini belirtmigti. Ayrica yine bu kisilerin
ormana vakif olmasi gerektigi; reislerin ormanlarin vakti, ahvali, cesameti,
yas agaclar ile tlrlu adaclarin 6zelligini bilmeleri gerektigini belirtmisti. Bunun
yaninda reislerin ormanlarin denize yakinligi, nehirlere gemi isleyip
islemedigi, ne miktar ve ne tur agag kesilecegi, ormanlardan suya kadar iglek
yollarin var olup olmadidi, yol yapilacaksa kimin mualki olup olmadigi

hakkinda bilgi sahibi olmalarini da gerekli bulmustu.*?

Gemiler i¢in gerekli olan agaclar
Gemiler icin gerekli kereste, mese ve gurgen agacindan kargilanirdi.
Geminin teknesi meseden, kizaklik agaci ise gurgenden imal edilirdi. Her iki

agac da Gonen, Ahu Dagi ve izmit'ten karsilanirdi.'***

Kereste temin edilen yerler
Osmanlilar sahip olduklari genis ormanlik alanlar sebebiyle gemiler

igin kereste temininde pek sikinti yasamamigtir. Karadeniz, bu konuda tam

42 BOA, HAT, 48334 G, 29 Z 1254/15 Mart 1839.
43 DTA, MUH, 161-3, 1256/1840; SUB, 5-27B.
1“4 DTA, SUB, 1-72B, 13 Z 1254/27 Subat 1839.



327

bir kereste rezerviydi. Basta izmit olmak izere Gemlik, Sinop, Bartin, Eregli,
Gideros, Samsun, Bolu, Canik, Virangehir (Safranbolu) gibi yerler ile
Rumeli’de Selanik, Katrin, Ahyolu ve Misivri, Varna; Guney Marmara'da
Kazdagi ve cevresi ile Dogu Karadeniz’de Batum ve Curlksu kazalarina
yakin daglar kereste tedarik eden dnemli merkezlerdi.

Bu merkezlere bakarak bu kadar dag oldugu sonucuna ulasiimasi
yanls olur. Aslinda bu sancak, kaza ve gevreye bagli onlarca kaza ya da kdy
Tersane’ye kereste karsilamaktaydi. Bu yerler zikredilirken esasinda
kastedilen buralardaki daglardir. Ornegin, bir dagin etrafinda bulunan birden
fazla koy, kaza ve sancak, kereste kesmekle yukumlu olurdu. Ama 6nemli
olan da aslinda kereste saglamaya musait bu daglardi. Bunlar Ahu, Gonen,
Kazdagi, Katrin, Mengen, Misivri, Canik, Curtksu ve Viransehir daglariydi.

So6zunl ettigimiz bu daglara sahip olan yerlerden en cok kereste
saglayan yer kuskusuz fzmitti. izmit, basta Karadeniz ve Anadolu olmak
Uzere Osmanl cografyasinin agag deniziydi. Baskent istanbul’a yakin olmasi
nedeniyle de Tersane-i Amire’nin ve burada insa edilen gemilerin bas rezervi
sayilirdi. Bu 6zelligini devletin sonuna kadar korumus; Tersane-i Amire
yaninda izmit'te insa edilen gemiler igin de kaynaklik etmisti.

izmit'te kereste vermekle yikiimlii olan kaza sayisi oldukca fazlaydi.

Bu kazalarin 1244 / 1828-29 yilina ait kereste tertipleri soyleydi:'**°

1445 BOA, C.BH. 6249, 23 Ca 1243/12 Aralik 1827.
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Tablo 59: 1828-29'da izmite Bagh Kazalardan Kereste Veren Yerler ve

Miktari
Kaza Kereste miktari (adet)
iznikmid 282
Akcahisar 337
Geyve 353
Adapazari 306
Akbari ma Hendek 104
Sarigayir 20
iIsaki(?) 42
Seyhler 323
Manyas 348
Kandira 288
Gengli 132
Agdacli 131
Bes divan 43
Toplam 2709

Bu listede yer almayan Karasu kazasi halki onceki yillarda Gzerlerine

digen 117 adet keresteyi imkanlari olmadigi icin Odeyemeyeceklerini

1446

bildirince, bu sayi diger kazalara dagitiimisti. izmit daglari kalyon

kerestesi yonuyle, ki¢ ve pare bodoslamasi, omurga, yali kitiugu, gifte dések
ve lata ad verilen kereste tirleri acisindan zengindi.™*

Canik Sancagi daglari ise daha ¢ok Sinop’ta insa edilen gemiler icin
kereste kaynagiydi. Canik tarafindaki daglardan g¢ogunlukla omurga ve
bodoslama keresteleri temin edilirdi. Ornegin 1244 Sevval/1829 Nisan'da

Canik tarafindan istenilen kereste tiirleri ve fiyatlari sdyleydi:'*®

1446 BOA, C.BH, 2279, 16 S 1244/28 Agustos 1828, lef 2.
"TBOA, .MVL, 104-2284, 23 B 1263/7 Temmuz 1847, lef 3.
8 BOA, C.BH, 11367, 29 C 1243/17 Ocak 1828; C.BH, 433, 29 L 1244/4 May1s 1829.
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Tablo 60: 1829 Nisan’da Canik’ten istenen Kereste Sayisi ve Fiyati

Kereste Tiirii Adet Birim Fiyati (pare) Toplam Tutar (pare)

Bodoslama-i ki 2 600 1200
Tirhandil 2 540 1280
Omurga 56 640 35.840
Bodoslama-i ser ¢eki 2 600 1200
Bodoslama-i ser pare 4 260 1040
Pracol-i akreb kig 2 200 400
Cifte dosek 150 140 21.000
Dések basi 170 70 11.900
Doések bagi(?) 170 100 17.000
Sercabe 100 160 16.000
Kogdus mese 200 280 56.000
Toplam'** 858 162.860

Kazdagi ve gevresinde bulunan daglar ¢ogunlukla Midill’de inga ve
tamir edilen gemiler icin kereste temin eden yerlerdi. Buradan daha ¢ok /ata-i
kebir cam ve kogus ¢am temin edilirdi. 1246 Safer/1830 Temmuz-Agustos’'da

Midilli'de insa edilen bir firkateyn icin bu dagdan 1230 parca lata-i kebir cam

ve kogus cam kerestesi istenmisti.**°

Génen ve Manyas daglari da Tersane-i Amire, Gemlik ve Izmit

tersaneleri icin kereste temin eden yerlerdi. Buradan kesilip nakledilen

1451

keresteler Sazlidere iskelesine indirilirdi. Gonen daglarindan 1246-

1251/1830-36 yillari arasinda bazi yelkenli gemi turleri icin temin edilen

kerestenin miktar, cesit ve sayilari sdyleydi:**?

149 Toplam tutari 4078,5 kurustu.

1430 BOA, C.BH, 7402, 29 Za 1245 / 22 Mayis 1830; C.BH, 7505, 22 S 1246 / 12 Agustos 1830, lef 1.
1 BOA, I.LMVL, 104-2318, 4 L 1263 / 15 Eyliil 1847, lef 5.

52 BOA, C.BH, 4253, 29 S 1251 / 26 Haziran 1835, lef 2.
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Tablo 61: 1830-36 Yillarinda Kalyon Gemileri icin Génen Dagi’'ndan istenen

Kereste Miktar ve Fiyati

Birim Fiyati Toplam Tutar

Kereste Tiirii Adet (pare) (pare)

Sercabe-i kalyon 483 200 96.600
Egri tahta-i kalyon 561 120 67.320
Kapak dések-i kalyon 97 200 19.400
Dosek basi kalyon 230 200 46.000
Yarim dosek-i kalyon 128 200 25.600
iki voltal kalyon 286 200 57.200
Iskarmoz-I kalyon 447 200 89.400
Lata-i kebir-i kalyon 286 280 80.080
Kogus mese-i kalyon 230 280 64.400
Yali kutig-i kalyon 60 440 26.400
Kanad mese-i kalyon 12 200 2400
Pare bodoslama-i kalyon 41 300 12.300
Bodoslama-i ser-i kalyon 4 800 3200
Astar bodoslama-i kalyon 38 300 11.400
Pracol-i kebir-i kalyon 296 80 23.680
Catal biikkme-i kalyon 265 200 53.000
Dések cifte-i kalyon 87 200 17.400
Satun firka-i kalyon 13 120 1560
Astar omurga-i kalyon 14 200 2800
Catal firka-i kalyon 1 50 50
Kapak kanad-i kalyon 19 200 3800
Bir voltali kalyon 146 200 29.200
Eygu mese-i kalyon 131 200 26.200
Pracol-i palavra-i kalyon 3 40 120
Omurga-i kalyon 3 1000 3000
Bodoslama-i ki¢-1 kalyon 1 800 800
Toplam 3882 763.310

Tabloya bakildiginda temin edilen kereste turinden en fazla olaninin

egri tahta-i kalyon, en az olaninin ise bodoslama-i kig-1 kalyon ve ¢atal firka-i

kalyon oldugu gorulmektedir. Kereste tlrleri iginde en pahali olan tirin ise

omurga-i kalyon, bodoslama-i ser ve bodoslama-i kig-1 kalyon oldugu

anlasilmaktadir. Bu ug¢ turun en yuksek birim fiyata sahip olmasi isimlerinden

de anlasildigi Gzere geminin omurga, bas ve kig tarafinin en énemli yerine ait

kereste olmalarindan ileri gelmektedir.
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Tablo 62: 1830-36 Yillarinda Firkateyn Gemileri icin Génen Dagrndan

istenen Kereste Miktar ve Fiyat

Kereste tiirii Adet | Birim fiyati (pare) | Toplam tutar (pare)

Lata-i kebir mese firkateyn 112 280 31.360
Kogus mese-i firkateyn 149 280 41.720
Yali kiitlig-i firkateyn 24 440 10.560
Catal biikkme-i firkateyn 34 200 6800
Yarim dosek-i firkateyn 5 200 1000
Astar omurga-i firkateyn 4 400 1600
Dosek ¢ifte-i firkateyn 23 200 4600
Egri tahta-i firkateyn 302 120 36.240
Sercabe-i firkateyn 88 200 17.600
Iskarmoz-1 firkateyn 155 200 31.000
Bir voltali firkateyn 1 200 200
Pragol-i kebir 6 80 480
Kanad-1 mese-i firkateyn 10 200 2000
iki voltal firkateyn 66 200 13.200
Dosek basi firkateyn 53 200 10.600
Eygii-i firkateyn 6 200 1200
Kapak dosek-i firkateyn 42 200 8200
Pragol-i palavra 121 40 4840
Toplam 1201 223.400

Gonen Dagrndan kesilen firkateyn keresteleri kalyon kerestelerine
gore sayica azdi. Bu, geminin bayuklugu ile ilgili bir durumdu. Ancak fiyatlari
ise benzerdi. Firkateyn kerestelerinin iginde bulunmasi gereken omurga,
bodoslama-i ser ve ki¢ keresteleri, ilgingtir ki bu kayitlarda goértulmemektedir.
Bu da Gonen Dagrnin bu yillar iginde, s6zu edilen Ug¢ tur keresteyi
banyesinde bulundurmadigini gostermektedir. Bundan bagka, tabloda ki
firkateyn keresteleri igcinde, birim fiyat agisindan en yuksek yali katug-i

firkateyn ve en dlsuk ise pracol-i palavra oldugu anlasiimaktadir.
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Tablo 63: 1830-36 Yillarinda Korvet Gemileri igin Génen Dagr’'ndan istenen

Kereste Miktar ve Fiyati

Kereste tirii Adet | Birim fiyati (pare) | Toplam tutar (pare)
Lata-i kebir mese-i korvet 31 280 8680
Kogus mese-i korvet 47 280 13.160
Yali katig-i korvet 7 440 3080
Dosek cifte-i korvet 3 200 600
Kanad-1 mese-i korvet 3 200 600
iki voltali korvet 8 65 520
Sercabe-i korvet 16 180 2880
Iskarmoz-i korvet 16 40 640
Egri tahta-i korvet 174 120 20.880
Pare bodoslama-i ser-i korvet 2 250 500
Dések basi korvet 3 70 210
Catal bikme-i korvet 41 200 8200
Toplam 351 59.950

Gonen Dagrnda korvetler icin kesilen kerestenin birim fiyatlari
firkateyn kerestesi fiyatlarina benzemekteydi. Farkli olanlari, iki voltah
korvetin, iki voltali firkateyn kerestesinden 135 pare, sercabe-i korvetin
sercabe-i firkateynden 20 pare, 1skarmoz korvetin 1skarmoz firkateynden 160
pare, dosek basi korvetin dosek basi firkateynden 130 pare daha dusuk
olmasiydi. Korvet keresteleri arasinda en yuksek fiyata yali kuttgi, en dusik
ise 1skarmoz kerestesi sahipti.

Ahu Dagrda tipki Génen Dagi gibi Tersane-i Amire, izmit ve Gemlik
icin dnemli kereste kaynaklarindan biriydi. Daga yakin olan inegdl, Pazarcik,
Domanig, Yarhisar, indénii ve Yenisehir kazalar ihtiya¢c duyulan keresteyi
aynen karsilamak zorundaydi. Burada ilk zamanlar ¢gam kerestesi bulunurken
hicri 1263 yili (1847 Ocak) basindan itibaren bu kereste tiir(i azalmisti.'**
Yine de bu dag, ki¢ bodoslamasi, omurga, yali kiitiugu, ¢ifte dosek, lata ve
pare bodoslama keresteleri acisindan elverisli sayilirdi.’*** Ahu Dagrndan
Tersane-i Amire’ye gidecek kereste, éncelikle Gemlik iskelesine indirilirdi. Bu
dagdan yelkenli gemiler igin 1246-1250/1830-35 yillari arasi kesilen bazi

kereste tiirleri sunlardan olusuyordu:'**°

143 BOA, .MVL, 104-2284, 29 S 1263 / 16 Subat 1847, lef 3.
143 BOA, .MVL, 104-2284, 23 B 1263 / 7 Temmuz 1847, lef 3.
5 BOA, C.BH, 4253, 29 S 1251/ 26 Haziran 1835.
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Tablo 64: 1830-35 Yillarinda Ahu Dagrndan Yelkenli Gemiler icin Kesilen

Kereste Tur ve Sayisi

Kereste tirii Adet
Omurga ¢ift mese-i kalyon 30
Kemerelik gam-1 kalyon 261
Kogdus ¢am-1 kalyon 4316
Mangalik cam-1 kalyon 1281
Lata-i kebir gam-1 kalyon 1488
Lata-i kebir cam-i firkateyn 116
Kemerelik gam-1 firkateyn 16
Kogus cam-i firkateyn 411
Lata-i kebir-i korvet 30
Mangalik cam-1 korvet 28
Kemerelik gam-1 korvet 3
Kogus ¢am-i korvet 72
Mangalik gam-I firkateyn 68
Tulumbalik gam 2
Toplam 8122

Bir bagka kereste temin dagi olan Somddken Dagi’ndan kereste
kesilmesi isi ise, Ahu Dagrndan kereste Umidi kalmayinca ortaya ¢ikmisti.
Devlet, azalan kalyon kereste sayisini yakindan gérmek igin Bahriye Meclisi
Azasi Miralay Mehmed ve bir mimari bu daga gondermisti. Yapilan
muayeneler sonucunda bu dagin keresteleri begenilmisti. Alinan karar geregi
dagdan Pazarcik Kasabasi’na getirilecek olan kereste, oradan da ahali
tarafindan alinlp Gemlik tersanesine hayvanlar ile nakledilecekti.'®
Eskisehir, Karacasehir, Mihaliccik, Seferihisar, Karahisar, Sekud, Goynuk
kazalari ise, kereste kesip Pazarcik Iskelesine nakletmek ve indirmekle
yukimliydl. Bu dagdaki ¢am kerestesi, Ahu Dagrna goére daha c¢ok
bulunurdu."” Buradan kesilen ve iskeleye nakledilen kerestenin {creti UG
taksit ile verilirdi. Birinci taksit pesin, ikincisi taksit kereste tesliminde, uguncu
taksit ise daha sonra 6denirdi."*®
Bolu (Mengen Dagi) ve Virangehir daglari da bir baska kereste

rezerviydi. Bu bélgeden Tersane-i Amire disinda Eregli'de insa edilen yelkenli

4 DTA, SUB, 5-14A, 21 S 1261 / 1 Mart 1845.
STBOA, .MVL, 104-2284, 23 B 1263 / 7 Temmuz 1847, lef 3.
¥ BOA, I.MVL, 164-4814, 5 Ca 1266 / 19 Mart 1850, lef 1.
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gemiler icin de kereste talep edilmekteydi.*® Ornegin 1254/1838-39'da
Eregli'de insa edilecek olan bir kalyon i¢in bu daglara 9242 parga kereste
siparig verilmisti. Bu miktar kerestenin % 49’u yani 4528 pargasi Viransehir
Sancagi’'na bagli 19 kazanin hissesine aitti. Bu kazalardan 9'u bedel olarak
keresteyi karsilayacaklardi.’*®® Geri kalan kereste ise Bolu Sancagdr’na tahsis
edilmisti.

Ozellikle Viransehir daglarinda 1850 Mart'inda sarigcam ve géknar
denilen yedeklik ¢cam agaclari tespit edilmisti. Bu agaclar, ozellikle de
Carsamba Nahiyesi'yle Saray Kazasr’'nda daha ¢ok bulunuyordu. Bafra ve
Alagam kazalarinda da kaliteli géknar mevcuttu. Bu tarafin daglarindan
kesilen gam keresteleri Yaykal, Cobanlar, Cayagzi ve Gorsud iskelelerine
indirilerek  Unye sahilinde vyapilan tliccar gemilerinin direklerinde
kullaniimaktaydi. Yine Viransehir (Safranbolu) Livasi’'nda bulunan Elekdagi, 9
saat geniglik ve 7 saat uzunlugunda bir gamlik olup iginde 28, 30, 35 zira
(21,2-22,7-26,5 metre) uzunluklarinda saricam agaclarini barindiriyordu. Bu
dagdan, onceleri Sinop’'ta insa edilen bir kalyon igin ¢am Kkerestesi
gonderilmis ve dagin etrafinda bulunan Boyabad, Gokceagag, Taskoprd,
Duragan ve Cekli kazalari halki da bu keresteyi Sinop’a indirmisti."*®"

Tersane-i Amire ve donanmaya gerekli olan kerestenin bir kisminin
Rumeli daglarindan da karsilandigini daha once belirtiimigti. Bunlardan
Kesendire ve Katrin daglari kalyon gemileri igin gereken agaclara sahip bir
yerdi. Ayni zamanda sahile yakin olmasi sebebiyle kerestenin iskeleye nakli
kolay olmaktaydi. Selanik Livasr'na bagl olan Katrin Dagrnda bulunan
kalyon 1skarmoz kerestesinin uzunlugu 6,5 zira, genisligi 16 parmak, govdesi
ise 13 parmakti. Bunun kesim ve nakliye Ucreti 395 pare, bir adet firkateyn
ISkarmoz kerestesi 325 pare, bir kita korvet iskarmoz kerestesi ise 255
pareydi. Kesendire Dagr'nda bulunan kogus ¢am kalyon kerestesinden bir

adedinin  uzunlugu 12 zira ve genisligi ise 12 parmakti. Bunun kesim ve

149 BOA, .MVL, 23-365, 3 Ca 1257 / 23 Haziran 1841.
140 BOA, HAT, 48326, 29 Z 1254/15 Mart 1839.
1461 BOA, I.MVL, 164-4852, 19 Ca 1266/2 Nisan 1850, lef 1.
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nakliye Ucreti ise 60 kurustu. Lata-i kebir gamin uzunlugu 15 zira, genisligi ise
15 parmak olup kesim ve nakliye iicreti 80 kurustu.'*®2
Ancak yukaridaki fiyatlarin 1840’dan sonra iki kez zamlanarak arttigina

sahit olunmaktadir. 1264/1847 Aralik ayina gelindiginde bu U¢ agag tiru igin

fiyatlar soyleydi: '

Tablo 65: U¢ Gemi Tirl igin Kemerelik, Lata-i Kebir ve Kogus Cam

Kerestesinin 1847 Yili Fiyati (Kurus)

Kemerelik gam Lata-i kebir gam Kogus cam
kalyon |firkateyn |korvet | kalyon |firkateyn |korvet | kalyon firkateyn | korvet
Eski fiyati | 130 100 80 110 100 70 100 80 60
Zaml yeni
fiyati 30 30 30 30 30 30 30 30 30
Toplam
fiyat 160 130 110 140 130 100 130 110 90

Her g kereste turl de gemi inga ve tamirinde 6nemliydi. Bu Ug¢ tar de
onceden gordigumuz Gonen Dagrnda rastlanmamaktaydi. Ancak Ahu ile
Rumeli’deki Kesendire ve Katrin daglari da bu U¢ tlrlin tedarikgisi
konumundaydi.

Selanik’e bagh Tirhala ve Estefanya daglari ise Misir gemilerine
kereste tedarik etmek icin ayrilmist.’*®* Dolayisiyla buralardan Tersane-i
Amire’ye kereste gdnderilemiyordu.

Buraya kadar bahsettigimiz daglarin yaninda, Vize Sancagr’na bagl
Cengane Dagi yakininda bulunan Ahyolu, Misivri, Aydos ve Roskiva kazalari
da Tersane-i Amire ve donanma igin kereste tedariki saglayan yerlerdi.
Buralardan 6zellikle kalyonlar igin omurga, 1skarmoz, bodoslama, tirhandlil,
kanad-1 mege, yarim ddések, sercabe, pragol-i palavra, lata-i kebir mese,
kogus mese, yali kiitiigi adi verilen kereste tirleri temin edilirdi. Ornegin,

Ahyolu ve Misivriden gemi tamiri icin 25 Ekim 1838'de 1633 parga kereste

1462 BOA, C.BH, 9105, 24 N 1255/1 Aralik 1839; Selanik, Katrin ve Karaferye yakiindaki Maden
Dagi’ndan hicri 1264 yilinda elde edilen kalyon, firkateyn ve korvet kerestesinin fiyatlar: igin bkz.
DTA, SUB, 5-35A.

1463 BOA, .MVL, 124 -3164, 27 S 1264 / 29 Temmuz 1848, lef 5.

1464 BOA, I.MVL, 175-5209, 28 S 1266 / 13 Ocak 1850, lef 7.
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alinmasina karar verilmis'*®® ve 5 Kasim 1838'de ise bu keresteden 1623

pargasi alinabilmisti.'#®

Kereste temininde yasanan sorunlar

Genel olarak kerestenin kesim, nakil ve istanbul’a varmasi yukaridaki
gibiydi. Ancak bu islemler sirasinda bir takim sorunlar yasanmaktaydi.
Sorunlar, kerestenin vaktinde Tersane’ye gelisine mani oluyor, bu durumda
gemilerin inga ve tamirlerini geciktirebiliyordu.

Bu sorunlarin basinda, daglara bagli kazalardan talep edilen
kerestelerin vaktinde gelmemesi yatiyordu. Bu, bir geminin ingasi ve tamirini
olumsuz etkileyebilmekteydi. Ornegin, 1828 Kasim ayi siralarinda Tersane-i
Amire’de insa edilmekte olup 1/3’G tamamlanmis olan Mahmudiye Kalyonu
ile yeni havuzda tamirde bulunan Mesudiye Kalyonu’'na ayrilan kereste henuz
gelmemisti. Konuyu degerlendiren Tersane Emini Ali Bey, kerestelerin bu
siralarda  gonderilmemesi  durumunda, bunu yapanlarin  mutlaka
cezalandirilacaklarini belirtmisti. Bunun Uzerine Saraydan, iznikmid kereste
naziri, kadi, hakim ve ayanlarina hukim yazilmig ve kerestelerin suratlice
goénderilmesi istenmisti. Bunun yaninda iznikmid’e istanbul’dan birinin acil
gonderilmesi ve bu kiginin ise buradaki mimar ve arabacilar ile kereste
kesilecek yerlere sevk edilmesine karar verilmisti."®’

Yukaridaki konuyla yakindan ilgili olan bir bagka sorun ise kerestelerin
bir sonraki yila bakaya kalmasiydi. Bu durum, butin dag ve ormanlik alanlar
icin gecerliydi. Bir bolge halkinin kendi Uzerlerine dusen belli sayidaki
keresteyi zamaninda teslim edememesinde belli basli sebepler vardi.
Bunlarin basinda gelen para sorunuydu. Ucretlerini zamaninda alamamalari
ve aldiklari Ucreti dusuk bulmalari, onlari gogu zaman keresteyi iskelelere
nakletme konusunda isteksiz kilabiliyordu. ikincisi, kereste nakletme vasitasi
1468

olan hayvanlarinin yetersizligi nedeniyle halkin yavas davranmalariydi.

Cunkd, bu durumda keresteler dagda oOylece kaliyor ve bekliyordu. Dagda

1463 BOA, MAD, 4104, 6 S 1254 / 25 Ekim 1838, 5.350.

146 BOA, MAD, 4104, 17 S 1254 / 5 Kasim 1838, 5.255.

147 BOA, C.BH, 2668, 28 Ca 1244 / 6 Aralik 1828.

146 BOA, AAMKT.MVL, 5-80, 29 C 1263 / 14 Haziran 1847.
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bekleyen kereste de ¢urliylp telef oluyordu. Uglincl bir sebep ise, kereste
kesip tasiyan bolge halkinin ayrica giftgilikle de ugragmalari ve devlete asker
vermeleri sebebiyle kereste isinden uzak durmalariydi. Simdi, Ornekler
uzerinden bu nedenleri daha yakindan inceleyebiliriz.

1245 Muharrem/1829 Temmuz'unda Kemer sahasinda Kara
Osmanzade Huseyin Aga tarafindan insa ettirilen bir firkateyn icin 5138
parca kereste Biga Sancagi'ndaki kazalardan talep edilmisti. Bu ¢evredeki
Kazdagi ve gevresinden kereste beklenmekteydi. Ancak buradan her yil igin
1000 parca kogus ve 500 parca lata kerestesi 1235-1244/1819-29 yillan
arasinda birikerek toplam 7379 parca bakaya olusmustu.'*®°

1245/1829-30'da Tersane-i Amire’de tamir edilen gemi sayisi fazlaydi.
Bu da keresteye cok fazla ihtiyacin oldugu anlamina geliyordu. Tamirlik
gemilerin acilen iglemlerinin baglamasi zaruretti. Ancak istenilecek kerestenin
zamaninda gelmesi de zor goriiniiyordu. Bu durumda devlet, istanbul’da ve
cevresinde bulunan yakin koru ve ciftliklerin agaglarini da talep etmek
zorunda kalmisti. Hatta Sultan, zorunlu olmasa agaclarin kesilmesine
misaade etmeyecegdini belirtmisti. Buna goére korulardan ve ciftliklerden

istenilen ve Uskiidar gevresinde bulunan kereste miktari sdyleydi:™"°

Tablo 66: 1829-30’da Uskiidar Cevresindeki Korularda Bulunan Kereste Miktari

Yer Kereste tiirii Adet
Beylik Mandra Korusu Pertal 500
Sultangifligi Mese 60
Darussade Adasi Korusu Mese 100

Sultangiftligi civarinda

Bulunan Pasa Korusu Mese 2000

Bulgurlu Karaagag 27

Hicri 1248 basinda (1832 Haziran) Biga Sancagi’nda bulunan Lapseki,
Dimetoka ve Can kazalarindan talep edilen kereste karsihdi (bedel) olan

akce halktan tahsil edilememisti. Bu gelismeyi goren Mutasarnf Salih Pasa,

149 BOA, C.BH, 4876, 28 M 1245 / 30 Temmuz 1829.
O BOA, HAT, 28204, 29 Z 1245 / 21 Haziran 1830; HAT, 28204-A, 1 Z 1245 / 24 Mayis 1830.
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karsilik akgesinin bu kaza halkindan alinmasinin uzayacagini istanbul’a
bildirmisti. Bunun Gzerine Tersane Emini Ali Bey, keresteyi nakleden arabaci
taifesine pesin nakliye parasinin verilemeyecedi, sonugta da kerestenin
dagda kalacagini belirtmisti. Bu sirada ise, Tersane-i Amire’de iki kalyon insa
edilmeyi ve birkag gemi de tamiri bekliyor; bu taraftan gelecek olan 1038 adet
keresteye ihtiyag duyuluyordu.™"

Kereste temininde yasanan bir diger sorun ise -pek fazla goriimese
de- kereste nazirlarinin agir davranmasiydi. 1248/1832-33'de Tersane’den
Sadarete yazilan bir yaziya bakilirsa, Gemlik Kereste Naziri Mehmed
Celaleddin Aga’'nin, kereste hususunda yavas hareket etmesi, bu siradaki
kerestenin bakaya kalmasina sebep olmustu. Bu davranigi Uzerine Mehmed
Celaleddin Aga’nin vazifesine son verilmis ve yerine Haci Hasan Aga
atanmist.'*"?

Canik Sancagr'nda ise halktan kaynaklanan bir problem yasanmigti.
Buna gére 1250/1834-35'de, Tersane-i Amire’de insa edilecek bir firkateyn
icin gerekli olan 1500 adet cam kerestesinin, aynen génderilmesinde sorumlu
kisiler agir davranmisti. Bunun izerine, bdlge halkina istanbul’dan
Kapudane-i humayun Mustafa Bey gonderilmigti. Mustafa Bey, halka, kereste
icin bedel olarak pargasi 100 kurustan 150.000 kurus vermelerini onermisti.
Kereste vermekle yukimlu olan halk ise Canik Sancagi kazalarinda yeterli
¢am agacinin bulunmadigini, bu nedenle de tamamen keresteden aflarini
istemislerdi. Yapilan muzakere sonucu halkin keresteyi aynen vermesinden
vazgecilmis, kereste basina 75er kurustan toplam 112.500 kurus bedel
vermelerine karar verilmisti.™"

Bolu Sancagr’nda bulunan bazi kazalardan Alapli, Akgasehir,
Golpazari ve Hisardnu ise, sahilde olmalari ve kereste vermelerine ragmen
1837 yili baslarinda, kendilerinden 1400 redif askeri istenmisti. Bu kazalarin
disinda Uskip Kazasi da tam tersi olarak izmit tersanesine bagli olup kereste

vermekle yikimli tutulmustu. Ancak Uskiip kazasi halki denize 12 saat uzak

“T'BOA, C.BH, 6131, 21 M 1248 / 20 Haziran 1832.
72 BOA, HAT, 27946, 29 Z 1248 / 19 May1s 1833.
73 BOA, HAT, 27938, 29 Z 1250 / 28 Nisan 1835.



339

bir mesafe de bulundugundan denizle higbir ilgileri yoktu. Bunlarin kereste
vermesi yerine redif askeri yazilmalari istenmisti.""*

Bir baska sorun, kerestenin Olglilerinde yasanan uygunsuzluktu.
istanbul’a gelen keresteler, 6énceden génderilen hesaplara aykiri olarak
OlgusUz c¢ikabiliyordu. Durumu degerlendiren Ebniye-i Hassa Mauduru
Abdulhalim Bey'e gore, Rumeli ve Anadolu iskelelerinden gelen kereste
turleri, bu eksiklik yaninda mevsimsiz kesilip isimleri de degistirildigi oluyordu.
Gelen kerestelerin gap ve Olculeri yari dereceye kadar indirilmig, fiyatlari ise
giderek artmigti. Tabi bunda kerestenin Tersane diginda bagka binalar igin de
kesilmesi etkiliydi. Sonugta kereste duzeni bozulmustu. Bu sorunlara ¢6zum
olarak Abdulhalim Bey sunlar teklif etmisti: Kerestenin kasim-mayis aylari
arasinda ¢ap ve 6l¢ustne uygun bicimde kesilmesi, devlet binalari igin emir
gelmedikgce kereste kesilmemesi, her turlu keresteye gore 0Ozel kesim
yapilmasi, iskelede buna goére tagima Ucreti verilmesi, mayis ayi girince bu
kerestelerin istanbul’a génderiimesi ve kereste gumrigine bir halife tayin
edilmesi.™"

Konuyu degerlendiren Bahriye Meclisi'de, butin bunlara ek olarak
¢ogu ormanlari bazi goban grubu vesair Kisilerin yakarak pek ¢ok kerestenin
telefine sebep olduklarini, bir ormanda ates ¢iktiginda arastirihp her kim
buna sebep olduysa cezalandiriimasini, kereste kesim vaktinin, agustosun
15’inden mart basi arasi oldugunu (6,5 ay), kesilen kerestenin iskelelere uzak
olmamasi gerektigini, her bir kerestenin cap ve endaze defterinin bir
érneklerinin génderilmesinin sart oldugunu belirtmisti.’*’® Babiali, bitin bu
degerlendirmeleri -kereste gumragune bir halife tayini harig- uygun

bulmustu.™’’

Kereste kesiminde yasanan bir baska sorun ise Anadolu, Rumeli,
Akdeniz ile adalar sahillerindeki iskelelerde, bazi kigilerin izinsiz gemi inga
etmesi ve bu gemileri yabanci devlet tebaasina satmasiydi. Bundan dolayi
da devletin istedigi kerestelerde azalma oluyordu. 1261 Rebillahir/1845

1474 BOA, HAT, 51652-A, 3 M 1250/12 May1s 1834.

75 BOA, AMKT.MHM, 3-34, 15 M 1264 / 23 Aralik 1847, lef 3.
47 BOA, A MKT.MHM, 3-34, 27 Ra 1264 / 3 Mart 1848,

YT BOA, AMKT.MHM, 3-34, 17 S 1264 / 24 Ocak 1848, lef 1.
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Nisan’da durum Bahriye Meclisi tarafindan Meclis-i Vala’ya havale edilmis ve
burada yapilan goérismelerde, bdyle izinsiz gemi insasinin Tersane-i
Amire’'ye bagl ormanlardaki kerestenin yok olmasi anlamina gelecegi, bu
yuzden her ne yerde olursa memurundan mdihirlli tezkire alinmadikga
kimseye bir dal kereste dahi kesilmesine izin verimemesi gerektigi
belirtilmigsti.™"®

Gemi turleri igin kereste gesit, miktar ve fiyatlari

Kalyonlar igin kullanilan kereste

insa edilen kalyonlar igin kereste talep edilen yerler genelde
Kocaeli,""”® Ahu ve Goénen daglar,™®® Ahyolu ve Misivri,"®" Manyas,
Balikesir, Erdek, Soma, Sindirgi, Bandirma, ivrindi, Kapidagi, Gogiircetlik,
Erdek, Lapseki, Biga, Canik ve Unye idi."??

Kalyon gemileri icin gereken kereste sayisi 5000-12.000 arasinda
degisiyordu. Ornegin, Eckford'un 1831'de Tersane-i Amire’de insasina
baslayip Rhodes’in bitirdigi Nusretiye Kalyonu icin 5105 parca,'*®® Sinop’ta
insa edilen Memduhiye Kalyonu icin 6216 parca,’® Sinop’ta 1839 Ocak-
Subat'ta insas! biten Peyk-i Zafer Kalyonu icin 9420 parca'*® ve 1831-32'de
Gemlik'te insa edilen Mansuriye Kalyonu igin 12.110 parga kereste
verilmisti.'#®®

Gemlik sahasinda 1828-31 yillari arasinda yapilan bir kalyon igin
gereken keresteler, Ahu ve Gonen daglarindan saglanmigsti. Buna goére
kalyon icin ihtiyag duyulan kerestenin tur, miktar ve fiyati su sekilde
cikariimisti: ™87

178 DTA, MUH, 140-9, 29 R 1261 / 7 Mayis 1845.

479 BOA, D.BSM.TRE.d, 15590, s.4.

140 BOA, D.BSM.TRE.d, 15668, s.3-4

S BOA, D.BSM.TRE.d, 15591, 5.2.

452 BOA, D.BSM.TRE.d, 15569, s.4.

1483 BOA, C.BH, 6321, 5 Ca 1248 / 30 Eyliil 1832, lef 1,2,3,4.
148 BOA, C.BH, 5771, 13 B 1245 / 8 Ocak 1830.

148 BOA, MAD, 10131, 5.27.

145 BOA, D.BSM.d, 9473, s.5.

STBOA, D.BSM.d, 9473, s.5.



Tablo 67: Gemlik Sahasinda 1828-31 Yillari Arasinda insa Edilen Mansuriye Kalyonuna (65

zira/130 kadem/49,2 m) Gerekli Olan Kereste Tir, Adet ve Fiyati

Kereste tiirii Adet Birim fiyat (pare) Toplam tutar (pare)
Omurga-i mese 56 1000 56.000
Astar-1 omurga-i mese 65 400 46.000
Bodoslama-i ser mese 3400 300 10.200
Bodoslama-i ki¢ mese 1600 800 1600
Astar-1 bodoslama-i kig 2 800 1600
Pracol-i akreb-i ki¢ 17 300 5100
Tirhandil-i ki¢ mege 2 1000 2000
Catal-1 kirca(?) 2 50 100
Kanad-1 mege 4 80 160
Kapak-1 kanad-1 mese 4 120 480
Iki voltali mese 4 200 800
Dosek-i cifte 4 200 800
Astar-1 bodoslama-i ser 4 250 1000
Pare-i bodoslama-i ser 4 300 1200
Catal-1 bilkkme-i mege 250 200 50.000
Pare-i eygii-i (?) dosek-i mese 150 200 30.000
Iki voltal: mese 254 200 50.200
Sercabe-i1 mese 380 200 76.000
Yarim dosek 160 200 32.000
Eygii-i (?) mese 170 200 34.000
Bir voltali mese 170 200 34.000
Dosek bast mege 170 200 34.000
Kapak-1 dosek 170 200 34.000
Iskarmoz-1 mese 170 200 34.000
Siitun-1 kirca(?) 56 120 6720
Lata-i kebirlik mese 80 280 22.400
Pracol-i kebir 480 80 38.400
Pragol-i palavra 180 40 7200
Lata-i kebir mege 200 280 56.000
Kogus-1 mese 350 80 98.000
Kemerelik-i gam 307 200 61.400
Lata-i kebir cam 495 280 138.600
Kalaflik-1 (?) lata-i kebir ¢gam 167 280 46.760
Kogus-1 cam 1500 200 300.000
Babalik-1 kebir 4 300 1200
Egri tahta 120 200 24.000
Dosek-i cifte 16 200 3200
Irgad-1 kebir 2 240 480
Irgad-1 gifte 2 200 400
Irgad-1 zemin (?) 8 200 1600
Kurmiyelik (?) 10 300 3000
Makaralik 10 200 2000
Haclik 50 100 5000
Serkiitiik-i cifte 12 200 2400
Serkiitiik 12 100 1200
Diimen-i kebir 2 800 1600
Yeke-i diimen 2 100 200
Tulumbalik 8 300 2400
Kizak-1 giirgen 25 700 17.500
Felenk-i giirgen 800 80 64.000
Toplam adet 12.110"% 1.440.900"%

1% Belgede 7164 adet seklinde yazilidir.
148 Belgede 1.414.820 pare olarak yazilidur.
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Tabloda gosterilen Mansuriye Kalyonu, butin kalyonlar arasinda en
fazla keresteye ihtiya¢ duyan bir gemiydi. Kalyonda en ¢ok kullanilan aga¢
turl mese ve ardindan da gurgendi. Bu agaclar icinde de kereste olarak en
fazla tercih edilen de bas ve kig bodoslamalardi. Bunlara en yakin ise kogus-I

camdi.

Firkateynler igin kullanilan kereste

Firkateynler icin genelde 4000-5000 parga civarinda kereste

kullanilirdi. 1831°’de Akgasehir'de inga edilen bir firkateyn igin 4954 parca, %

1491

1834’de Amasra’da insasi biten Mirat-1 Zafer icin 4547 parca'™”" ve Kemer'de

1830-31'de insasi biten Pertevfesan Firkateyni icin de 5138 parca kereste

istenmisti."%?

Bu keresteler Tersane-i Amire’den verilmesinin yaninda Génen Dag!
ve cevresi,'*® Ahu Dagi ve cevresi,'*** Kastamonu ve kazalari,'**° Bolu ve

1499 izmit1500

kazalari,** Kazdagi ve cevresi," Sinop,'**® Rodos, ve Biga

Sancagrndan®! karsilanird.

190BOA, MAD, 8893, 5.63.

1 BOA, D.BSM.d, 9690, s.3.

92 BOA, C.BH, 433, Sevval 1244 / Mayis 1829.

149 BOA, D.BSM.TRE.d, 15598, s.4.

149 Ahu Dagi ve cevresinde yer alan su kazalar firkateyn kerestesi vermisti. Bursa, Kite, Etranos,
Kebsud, Kirmasti, Harmancik, Mudanya, Mihali¢, Edincik, 1neg61, Yarhisar, Lefke, Karacahisar,
Yalakabad, Bilecik, Yenisehir, Golpazari, Torbali, Iznik, Pazarkdy, tuzla, Bergama, Beypazari,
Seferihisar, Glinylizii, S6giid, karacahisar-1 nallu. Bkz. BOA, D.BSM.TRE.d, 15600, s.4.

1493 By kazalar Durakani, Aztavay, Zari, Eflani ve Ceklene’dir. Bkz. BOA, C.BH, 2302, 11 S 1245/
12 Agustos 1829, lef 1.

1496 BOA, D.BSM.d, 9690, s.3.

9T BOA, C.BH, 7788, 18 C 1246/ 4 Aralik 1830.

4% BOA, I.DH, 13917, lef 2,4.

1499 BOA, MAD, 8887, s.158.

S0 BOA, C.BH, 4955, lef 1,2.

OUBOA, HAT, 38459, 25 Za 1244/29 Mayis 1829.
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Tablo 68: izmit'te 1831-32 Yillar Arasinda inga Edilen Suriye Firkateyni (49, zira/99
kadem/37,5 m) igin Kullanilan Kereste Tiir, Miktar ve Fiyati'*®

Kereste tiirii Adet Birim fiyat (pare) Toplam tutar (pare)

Omurga-i mese 20 1000 20.000
Astar-1 omurga-i mese 20 480 9600
Bodoslama-i kig 2 1000 2000
Astar-1 bodoslama-i kig¢ 2 480 960
Pare-i bodoslama-i ser mese 5 800 4000
Astar-1 bodoslama-i ser 5 300 1500
Pracgol-i akreb kig 13 300 3900
Bodoslama-i serceki vesaire 14 800 11.200
Tirhandil-i mege 2 1000 2000
Catal-1 firka(?) 2 120 240
Kapak-1 kanad-1 mese 3 120 360
Kanad-1 mese 3 120 360
Catal-1 bitkkme 100 200 20.000
Dosek-i ¢ifte 83 400 33.200
Dosek bast 170 200 34.000
Iskarmoz-1 mese 170 200 34.000
Eygii-i mese 170 200 34.000
Kapak-1 dosek 170 200 34.000
Bir voltal 170 200 34.000
iki voltal 190 200 38.000
Yarim dosek 170 200 34.000
Lata-i kebir mese 215 280 60.200
Kogus-1 mese 250 280 70.000
Yali kiitiik-1 mege 40 280 11.200
Kemerelik-i gam 140 280 39.200
Pragol-i palavra 80 40 3200
Manfalik-1 (?) cam 85 200 17.000
Lata-i kebir-i cam 200 200 40.000
Kogus-1 cam 1100 200 220.000
Egri tahta mese 200 200 40.000
Sercabe-i mese 200 200 40.000
Stitun-1 kirca(?) 38 120 4560
Babalik-1 kebir 5 300 1500
Serkiitiik-i cifte 10 200 2000
Haclik-1 karaaga¢ 15 100 1500
Irgad-1 gifte 2 240 480
Fumadalik-1(?) karaagac 20 300 6000
Diimen-i kebir 2 1000 2000
Yeke-i diimen 2 100 200
Felenk-i giirgen 300 80 24.000
Kizak-1 kebir 16 800 12.800
Pracol-i kebir 160 60 9600
Pracol-i palavra 30 40 1200
Toplam 4594 957.960

52 BOA, D.BSM.TRE.d, 15660, s.3.
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Goralduga gibi bir firkateyn gemisi icin gereken kereste sayisi
kalyonlarin neredeyse yarisi kadar olmaktadir. Yukaridaki tabloda kereste tir
ve sayilari verilen Suriye Firkateyni'nde de yine Mansuriye Kalyonu’nda
oldugu gibi genelde mese agaci kullaniimistir. Kerestelerin birim fiyatlari ve
turleri de yine birbirine benzemektedir. Ancak miktarlarinda bir farklihk géze
carpmaktadir. Bu da daha oOnce acikladigimiz gibi firkateynin kalyondan

uzunluk ve genislik olarak daha kuguk olmasindan kaynaklanmaktadir.

Korvetler igin kullanilan kereste

Korvetler igin kullanilan kereste sayisi 2000-3000 civarindaydi. Buna
gére, 1240/1824-25'de Misivri ve Cengane’de insa edilen Mukaddeme-i
Nusret ve Murad-1 Nusret Korveti icin 1978’er parca,’® Sinop sahasinda
1241/1825-26 yilinda insa edilen Sehr-i Zafer Korveti icin 1982 parca,’*
1238/1822-23’de Samsun’da inga edilen iki korvet ve Fatsa’'da inga edilen iki
korvet igin 1978’er parga,’®® 1241/1825-26'da Gemlik sahasinda insa edilen
bir korvet icin 2045 parca,’® 1238-1246/1822-1831 yillari arasinda Rodos'ta
insa edilen bir korvet igin 1703 parca,’®’ Sinop’ta 1267/1850-51 yilinda insa
edilen bir korvet icin 3110 parca' kereste talep edilmisti.

insa edilen korvetler igin kullanilan keresteler farkli yerlerden
kargilanirdi. Ornegdin 1241/1825-26’da Sinop’ta insa edilen Sehr-i Zafer
Korveti igin Kastamonu ve cevresinden, ' 1246/1830-31’de Rodos'’ta insasi
biten iki korvet icin Rodos’tan,’®'® 1267/1850-51'de Sinop’ta insa edilen bir
korvet icin Sinop ve cevresinden,”" 1271/1854-55'de Gideros'ta insa

1512

edilecek korvet icin de Kastamonu'? ve Giderostan'™"® kereste talep

edilmisti.

53 BOA, D.BSM,TRE.d, 15554, 5.5-6.

154 BOA, D.BSM.d,15563, s.9.

155 BOA, D.BSM.TRE.d, 15566, s.3.

5% BOA, D.BSM, TRE.d, 15573, 5.2,

7 BOA, D.BSM, TRE.d, 15548, s.5.

S8 BOA, I.DH, 13917, 3 Ca 1267/6 Mart 1851.

139 BOA, D.BSM.d,15563. 5.8.

P19 BOA, D.BSM.TRE.d, 15548, s. 5

B BOA, I.DH, 13917, 3 Ca 1267/6 Mart 1851.

512 BOA, 1 DH, 20949, 19 L 1271/5 Temmuz 1855.
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Tablo 69: Gemlik'te 1825-26 Yilinda insa Edilen Feyz-i Bahsa Korveti'ne Ait
Kereste Tiir, Adet Ve Fiyat'"

Kereste tiirii Kereste adedi | Birim fiyat1 (pare) Toplam tutari (pare)
Omurga-i mese-i korvet 8 1000 8000
Astar-1 mese-i omurga 8 350 2800
Astar-1 bodoslama-i ser 3 250 750
Ser bodoslama-i ¢eki vesair 14 250 3500
Bodoslama-i ki¢ mege 2 600 1200
Astar-1 bodoslama-i ki¢ mese 2 250 500
Pare-i bodoslama-i mese 3 250 750
Tirhandil-i bas-1 mese 2 100 2000
Catal-i firka-i mese 2 50 100
Kanad-1 mese-i korvet 3 200 600
Kapak-1 kanad-1 mege 3 70 210
Piracol-1 akreb-i kig-1 mese 2 300 600
Dosek-i gifte mese 44 200 8800
Yarma-i dogek-i mese 88 100 8800
Dosek basi mege 88 70 6160
Iskarmoz-1 mese 88 150 13.200
Aygiin-i mese-i korvet 88 100 8800
Kapak-1 dosek-i mese 88 70 6160
Bir voltali mese 88 80 8040
Catal-1 bilkme-i mese 120 200 24.000
Ser ¢apa-1 mege 120 280 33.600
Iki voltali mege 120 65 7800
Egri tahta-1 mese 60 120 7200
Pare i¢in piragol-i kebir 2 120 320
Piragol-i palavra 100 40 600
Siitun-1 firga-1 mese 30 280 8400
Germek-i(?) ¢am-1 korvet 48 160 7680
Mangalik-1 lata-i kebir-i ham 48 280 13.440
Lata-i kebir-i ham-1 korvet 30 180 5400
Kogus-1 mese-i korvet 130 280 36.400
Kogus-1 cam-1 korvet 377 200 75.400
Babalik-1 mese-i korvet 3 250 750
Irgad-1 karaagaci-1 kebir 1 240
Ser kiitiik-1i ¢ifte-i karaagag 10 200 2000
Haclik-1 karagag 10 100 1000
Diimen-i karaagac-1 korvet 2 800 1600
Yeke-i diimen-i karaagag 2 100 200
Kizak-i giirgen-i korvet 8 700 5600
Kaling (?) giirgen-i korvet 200 80 16.000
Toplam 2045 331.000

1S3 BOA, I.DH, 19763, 27 M 1271/20 Ekim 1854, lef 1.
54 BOA, D.BSM.TRE.d, 15573, s.2.
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Feyz-i Bahga Korvet'ine ait bu tablodan korvetin ingasi igin mese, ¢cam
ve gurgen agaglarinin kullanildigi anlasiimaktadir. Korvet igin harcanan

toplam kereste sayisi ise Ustteki Suriye Firkateyn'’inin yarisindan daha azdir.

Vapurlar igin kullanilan kereste

Osmanlilarda 1853’e kadar insa edilen vapurlarin gogu agag/ahsaptan
inga edildiginden kullanilan kereste turleri de ¢ogunlukla yelkenli gemilerdeki
gibi benzerdir. Osmanli arsiv kayitlari, bize yalnizca ilk G¢ vapurun kereste
malzeme turd bilgisini vermektedir. Bu U¢ vapurda kullanilan aga¢ meseydi.

1515 1516

Vapurlarda kullanilan keresteler, Gonen ve Ahu daglari ile Kastamonu,

Silistre, Samsun, Fatsa, Ahyolu ve Misivri, Bolu, Bursa, Kocaeli, Selanik’teki
Maslar ve Istifaniye daglarindan karsilanmistir.’>'’

Osmanli tersanelerinde insa edilen ilk vapurlardan olan Mesir-i Bahri
ve Tair-i Bahri Vapuru icin gerekli olan keresteden omurga, bodoslama,
Iskarmoz, pracgol, kemerelik, lata, kogus ve yali kitigi Gonen ve Ahu
Dagrndan temin edilmisti. Buna goére 3 Ekim 1837’de iki vapur i¢cin Gonen

Dagrna yakin kazalardan istenen kereste tiirleri ve adedi séyleydi:'*'®

SIS BOA, MAD, 4104, 27 Z 1253 / 24 Mart 1838, 5.279-282.
151 BOA, I.DH, 205, 21 N 1255 / 28 Kasim 1839.

BITBOA, AMKT, 41-49, 2 Ca 1262 / 28 Nisan 1846.

SIS BOA, MAD, 4104, 3 B 1253 / 3 Ekim 1837, 5.279-282.
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Tablo 70: Mesir-i Bahri ve Tair-i Bahri Vapuru icin Génen Dagr'na Yakin

Kereste Alinan Yerler ve Verilen Kereste Sayisi

X =)
(] g - T T @© T_) 3
IR Eo |E£./3. |85 |7.|8% |8 g2 |
o2 Seg |28 88 |82 |g5|9Q |E = |a
<2 w g hn:|al a8 S| x > > 2
Kazalar Adet Adet | Adet | Adet | Adet | Adet | Adet Adet | Adet
Bursa 5 2 2 1 25 45 15 9 104
Turbani(?) 3 2 1 1 25 33 11 8 84
Mihalic 8 3 1 1 22 30 12 6 83
Bilecik 1 1 1 - 10 45 10 5 73
Beysehir 16 6 3 3 14 20 2 - 64
Beypazari 1 1 1 1 1 50 1 6 62
Golpazari 1 1 1 1 3 40 2 11 60
Kite 4 2 2 2 12 31 2 4 59
Kepsud 2 1 1 1 20 20 6 4 55
Mudanya 1 1 1 1 5 35 2 7 53
Aydincik 2 1 1 1 15 23 5 3 51
Kirmasti 1 1 1 1 10 30 2 2 48
inegol 2 1 1 1 12 19 3 5 44
Karacasehir 1 1 1 1 10 20 3 3 40
Bergama 1 1 1 1 1 29 1 3 38
Laraci(?) 1 1 1 1 1 29 1 3 38
Bergama
Eylebce-i(?) 1 1 1 1 1 29 1 3 38
Bergama
Tuzla ma 3 1 1 - 10 17 2 2 36
Ayvali
Karahisar- 1 1 1 - 10 15 2 5 35
Bagilli ma
Kurupazari
Atranos 2 1 1 1 9 16 2 2 34
Lefke 2 1 1 1 7 15 3 4 34
Sekud 7 1 1 - 1 10 10 30
Bozoylk 2 1 1 1 6 12 2 3 28
Seferihisar 1 1 1 - 1 20 2 2 28
Glnylzi 1 1 2 2 1 15 2 2 26
Toklu 1 1 1 1 7 10 2 2 25
Yarhisar ma 2 1 1 1 5 10 1 2 23
pazarcik
Gullug-i 1 1 1 - 9 9 1 1 23
Mihalig
Domanig 1 1 1 1 11 1 1 - 17
Dimencik 5 1 1 2 2 1 2 14
Toplam 80 40 35 27 266 | 680 100 119 1347

Vapurlar igin kereste veren Génen Dagi havalisinden bu is igin istenen
talebi en fazla karsilayan yerler sirayla Bursa, Turbani(?), Mihali¢ ve Bilecik'ti.

Bugun, Guney Marmara g¢evresi olan bu yerler Osmanlilarda insa edilen ilk
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vapurlar i¢in bir tedarik¢i olmustu. Her iki vapur tlru igin yukarida verilen

1347 parca kereste yetmemis olacak ki 24 Mart 1838'de Gonen Dagi

cevresinden yeniden kereste istenmisti.

Tablo 71: iki Vapur insasi icin ikinci Kez Génen Dagi Cevresinden 24 Mart

1838'de istenen Kereste Tr, Fiyat ve Ozellikleri

Kereste tiirii Kerestenin ozelligi Adet Birim Toplam fiyati
fiyati (pare)
(pare)
Omurga-i mese Kalinhgi garkuse 18 pus 30 1000 30.000
(45,7 cm)
tulen 42 kadem (15,9 m)
Pare-i bodoslama-i | Kalinhgi ¢garkuse 14 pus 10 250 2500
ser (35,5 cm)
tulen 16 kadem (40,6 m)
Iskarmoz-i mege Kalinhigi 16 ve 14 pus (40,6- | 280 40 11.200
35,5 cm),
tulen 18 kadem (6 m)
Situn-1 kirca-1(?) Kalinhgi 12 pus (30,4 cm), 120 120 14.400
mese tulen 16 kadem (6 m)
Pracol-i kebir Kalnhgi 12 pus (30,4 cm) 100 60 6000
Pracol-i palavra Kalinhgi 10 pus (25,4 cm) 80 40 3200
Lata-i kebir-i mese | Kalinhgi ¢carkuse 16 pus 180 280 50.400
(40,6 cm),
tulen 40 kadem (15,1 m)
Kogus-1 mese Kalinligi garkuse 12 pus 200 280 36.000
(30,4 cm),
tulen 35 kadem (13,2 m)
Toplam 1000 153.700

Gonen Dagrndan verilen 1000 parga kereste ile toplam sayir 2347

parcay! bulmustu. Ancak bu miktar da her iki vapur i¢in yeterli degildi ve Ahu

Dagi'ndan 673 parcga kereste daha istenmisti.

S BOA, MAD, 4104, 27 Z 1253 / 24 Mart 1838, s.279.
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Tablo 72: Ahu Dagrndan Mesir-i Bahri ve Tair-i Bahri Vapuru igin istenen Kereste Tiir ve

Adedi"*

2 3 . g

£ & S 2 - =

T £ N = X o e}

S o °l 3| =z - £

2 T 8 € c o 0 T g s

2 2 ] 2 4 & S =y o

£ © O = = o o ® O o
Kazalar (o] oo 0 (7] o o | X [
Soma ve
Tirhala 4 2 25 15 12 8 20 15 101
Balikesir 3 2 20 12 13 8 10 15 83
Sindirgi 2 - 20 6 5 5 10 7 55
Bigadig 2 - 20 6 5 5 10 7 55
Gonen 2 2 15 3 4 3 10 8 47
Erdek 2 - 14 4 3 3 9 8 43
Bandirma 2 - 14 5 3 3 10 6 43
Kapudagi 2 - 14 4 3 3 8 6 40
Bigasehri 1 13 4 3 2 8 5 36
ivrindi 1 - 10 4 2 2 5 7 31
Unye 1 1 10 3 2 2 5 7 31
Can 1 1 10 3 2 3 5 4 29
Lapseki 1 1 8 3 2 2 5 4 26
Dimetoka 1 1 6 3 2 3 5 4 25
Manyas 1 1 5 1 14
Balya 4 5 5 14
Toplam 30 10 200 80 66 52 125 104 | 673

Ahu Dagrndan istenen keresteler ile birlikte toplam sayi 3020’ye
ulasmisti. Bu miktarin ne kadarinin Mesir-i Bahri ve Tair-i Bahri igin oldugunu
tam olarak bilmek mumkun gozukmese de asagida Tair-i Bahri icin 6000’den
fazla parga kereste istendigi goz onune alinirsa 3020 parga kerestenin
¢ogunun Mesir-i Bahri igin oldugu dasunulebilir. Clinkd bu iki vapurdan ilk
ingasina baglanan Mesir-i Bahri oldugu igin, istenen kerestelerin oncelikle bu
vapur igin harcanmasi daha makul gelmektedir.

Her iki vapur icin birlikte istenen kereste miktarindan sonra Tair-i Bahri
Vapuru igin ayrica kereste talep edilmisti. 155 kadem (58,7 m) uzunlugundaki

Tair-i Bahri Vapuru icin ise ¢ok farkl yerlerden kereste talep edilmisti. Buna

20 BOA, MAD, 4104, 5.283-284.
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Bahri Vapuru'na kereste veren yerler ve kereste adedi

Tablo 73: 1838’de Tair-i Bahri Vapuru’na Kereste Veren Yerler ve Kereste

Adedi
Kereste Veren Yerler Kereste Adedi
Silistre 140
Samsun 354
Fatsa 280
Kastamonu 1300
Ahyolu 630
Bolu 280
Ahu Dag! 262
Bursa kazasi 24
Bursa kazalari 366
Gonen Dagi 515
Kocaeli ve gevresi 337
Toplam 4488

Bu yerlerden en fazla kereste veren Kastamonu ve Ahyolu'ndan gelen

kerestenin gesit ve Ozelliklerine bakmakta fayda vardir. CUnkul, bir vapur

turinde kullanilan kerestenin 6zellikleri bilinirse, digerleri icin de fikir vermis

olacaktir.

Tablo 74: 1838'de Kastamonu’dan Tair-i Bahri Vapuru igin istenen Kereste

Tur ve Ozellikleri

1522

Kereste tiirii Adet Tul/uzunluk Kalinhk Yassiligi (diizligii)
(pus/cm)

(kadem) | (m) (pus) | (cm)

Dosek-i cifte 40 22 8,3 16 40,6 Yukari 18/45,7

kalyon Asagi 15/38,1

Kemerelik-i lata-i | 150 33 12,5 | 16 40,6 -

cifte kalyon

Kogus cam-i 900 38 143 | 14 35,5 -

kalyon 35 132 |12 30,4

Kogus cam-i 180 40 15,1 12 30,4 16/40,6

kalyon

Pracol-i kebir-i 30 8 3 14 35,5 15/38,1

kalyon

Toplam 1300

21 BOA, MAD, 4104, 5.364-373.
1522 BOA, MAD, 4104, 20 N 1255/ 27 Kasim 1839, 5.365.
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Tablo 75: 1838’de Ahyolu Ve Misivri'den Tair-i Bahri Vapuru igin istenen

Kereste Tiir ve Ozellikleri

Kereste tiirii Adet Tul/uzunluk Kalinhk Yassiligi (pus/cm)
(kadem) | (m) (pus) (cm)

Kogus mese 150 22 8,3 12 304 |-

kalyon

Bir voltali kalyon | 200 11 4,1 11 27,9 | Yukar 14/35,5

Asagi 13/33

iki voltal kalyon | 80 22 8,3 11 27,9 | 15/38,1

Pracol-i kebir 50 8 3 12 304 |-

kalyon

Pracol-i palavra 150 6-6,5 2,2- 10 25,4 | 8/20,3 (uglarindan)

kalyon ortasindan | 2,4
basa

Toplam 630

Seren ve Situn (Direk)
Seren, direkler Uzerinde yelken agmak ve isaret kaldirmak Gzere yatay

olarak baglanmis goénderlere denir."®?® Makineli gemilerde isaret

1524

bayraklarinin g¢ekilmesinde de kullanilirdi. Sutun (direk) ise gemilerin

guvertelerinden yukari dogru dikilen ve topuklari bazi gemilerde omurga,

bazilarinda glivertelerinden herhangi biri lizerinde bulunan iskacalara’?°

k, 1526 1527

bindirilen ve egriimemesi icin ¢armi patrisa,’*?” istrilyalarla’?® bastan,

kictan ve yanlardan baglanan agactan uzun siriklara denir. Gemiler Ug, dort,
bes, alti ve yedi direkli olabilirdi. Bunlara pruva, grandi, mizana, kontra

mizana, kontrata mizana, kontra grandi, kontrata grandi mizana denirdi.'®?°

B2 Giircay, a.g.e., 5.343

1324 Hayri Baran, Gemicilik, iktisat Vekaleti Yiiksek Deniz Ticareti Mektebi, Istanbul, 1939, s.34.

1325 jskaca: Her tiirlii direklerin en altimin oturdugu yuvalardir. Bkz. Siileyman Nutki, Kamus-1
Bahri, s.130.

1326 Carmik: Ana direkleri ve gabya cubuklarini yan taraflarindan baglamak igin kapalelerinden
palasertelere ve canakligin her iki tarafina alinan kalin halatlardir. Bunlar ana carmik ve gabya
carmiki diye ikiye ayrilir. Bkz. Stileyman Nutki, Kamus-1 Bahri, s.51.

1327 patrisa: Biitiin cubuklar1 yan taraflarindan tutan halatlara (sabit armaya) denir. Bkz. Siileyman
Nutki, Kamus-1 Bahri.,s.228.

1328 jstralya: Direk ve cubuklart bas taraflarindan tutan halatlara (sabit armaya) denip, ana direklerine
“ana istralya”, gabya ¢ubugununkine “babafingo istralyas1”, kontra paymninkine “istralyata” denir.
Bkz. Siileyman Nutki, Kamus-1 Bahri, s.134.

% Giiray, a.g.e.,s.131.
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Gemi direkleri kisim itibariyle ana direk, gabya cubugu ve babafingo ¢ubugu
olmak iizere iige ayrilir; son ikisi ana diregin Ustiine binerdi."**°

19. yuazyihn ilk yarisinda Osmanl Devleti, yelkenli ve vapur insasi igin
gereken sutun ve sereni, tipki kereste gibi genelde kendi kaynaklarindan
karsiliyordu. Seren ve situn(direk), cogunlukla Canik,’®' Gideros, Alapli,
Cayagzi, Hendek ve cevresinden temin ediliyordu.'*? Bu yerlerin yaninda,
Kalas da seren ve sutun veren onemli bir merkezdi. S6zU edilen bu yerlerin

disinda tiiccardan da seren ve siitun alindigi olurdu.’*

Cesitli yollarla temin
edilen seren ve sltun, Mahzen-i Cub’da (Bahriye Muhimmat Mahzeni)
toplanir, ardindan buradan ihtiya¢ duyulan gemilere gonderilirdi.

Yukarida bahsettigimiz yerlerden, her yil Tersane-i Amire tarafindan

satin alinmasi kararlastirilan seren ve siitun tiirleriyle miktari séyleydi:'>**

Tablo 76: Gideros, Alapli, Cayagzi, Hendek ve Havalisinden Satin

Alinmasina Karar Verilen Seren ve Sutun(Direk) Miktar ve

Fiyati

Siitun (direk) ve seren Adet Birim fiyati Toplam tutan

(tir) (akge) (akce)
Situn-1 kebir 40 12.000 480.000
Situn-1 kebir-i deste 40 9000 360.000
Situn-1 bayadi deste 35 8000 280.000
Situn-1 voynuk 50 3600 18.000
Seren-i kaba-i bastarda 60 2400 144.000
Seren-i bayagi bastarda 80 2000 160.000
Seren-i kadirga 250 600 150.000
Seren-i cunda 350 300 105.000
Seren-i kara-i sagir 500 150 75.000
Toplam 1405 1.772.000

Her bir gemi igin ihtiya¢ duyulan seren ve sutun miktari degisirdi. Bu,
geminin yelkenli ve buharli olusuna goére degistigi gibi, yelkenli gemi i¢inde

kalyon, firkateyn, korvet, koter tlrline gore de farkllik arzederdi.

1530 Baran, a.g.e, s.34.

1331 Mehmet Besirli, XIX. Yiizyilin Baslarinda Samsun Sehri, Yaymlanmamus Yiiksek Lisans Tezi,
Ondokuzmayis Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Samsun, 1993, 5.556-559.

12 BOA, MAD, 8892, 5.50.

'3 BOA, MAD, 8893, 5.485, 825.

1334 BOA, MAD, 8894, 5.66-67.
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Ornegin Gemlik sahasinda 1827-32 tarihlerinde insa edilen bir kalyon
icin Tersane’den 40 adet sutun-1 kebir, 11 adet sutun-1 kebir deste, 21 adet
sutun-1 yapag! deste, 12 adet sutun-1 voynik, 1 adet seren-i kaba bas (?), 4
adet seren-i yapagi bas (?), 3 adet seren-i kadirga olmak Uzere 92 parca
siitun ve seren verilmisti.'®*

1832-35 yillar1 arasinda Amasra’da inga edilen Mirat-1 Zafer Firkateyni
icin 20 adet sutun-1 kebir, 13 adet sutun-1 kebir deste, 26 adet sutun-1 yapag,
4 adet seren-i kaba mayistra olmak Uzere toplam 63 parca seren ve sutun
Tersane-i Amire’den gdnderilmisti.'**

1827-31 tarihleri arasinda Samsun ve Fatsa’da insa edilecek olan iki
korvet icin kullanilan sutun ve seren miktari sdyleydi: 16 adet sutun-1 yapagi
deste, 12 adet sutun-1 voynik, 18 adet seren-i kaba, 16 adet seren-i yapagi,
14 adet seren-i kadirga olmak iizere toplam 28 siitun ve 48 adet seren.'®*’

1832-33 yillari arasinda Bartin’da insa edilen bir koter gemisi igin
kullanilan seren ve sutun miktari ise soyleydi: 1 adet sutun-1 kebir, 1 adet

siitun-1 kebir deste, 1 adet siitun-1 voynik, 2 adet seren-i kaba."**

3.11. MADEN KOMURU

Maden komurd, buharli ¢agin ilk zamanlarindan beri vazgecgilmez bir
enerji kaynagidir. Komurun vazgegilmezligi, 20. yuzyilin basinda mazotun
(dizel) fabrika ve gemilerde kullaniimasina kadar surecektir. Maden komuru
sadece buharli gemilerde degil, buharli olan hemen her yerde kullaniimisg;
makine ve kazanin oldugu her fabrika ve imalathane maden koémiurine
ihtiya¢c duymustur.

Kémdur, eskigaglardan beri bilinen bir madendir. Ancak demircilik ve
yakit alaninda kullanimi ingiltere’de 1Il. Henry déneminde baslamistir. Deger

kazanmasinda Sanayi inkilabr'nin ¢ok biyiik etkisi s6z konusudur.'®®

1333 BOA, D.BSM.d., 9473, 1 L 1243- 8 S 1247 / 16 Nisan 1828-19 Temmuz 1831 ,s.4.

1336 BOA, D.BSM.d, 9690, 12 Ca 1247 / 19 Ekim 1831, s.2.

137 BOA, D.BSM.TRE.d, 15588, 1S 1243-9 C 1246 / 24 Agustos 1827-25 Kasim 1830, s.2.
¥ BOA, D.BSM.TRE.d.15653, s.2.
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Yukaridaki bu acgiklama bize bir sanayilesme resmini vermektedir.
Sanayilesen her devlette maden komurine olan talep ister istemez
artmaktaydi. ingiltere’de Watt ve Newcomen makinelerinin icadi ve yayilmasi
ile birlikte maden kémiiriine olan talep hizla ¢ogalmisti. ilk makineler ve
onlarin kazanlari hacimli oldugu i¢in daha fazla kdmure ihtiya¢ duyuyordu.
Aslinda makineler, icadini belki de komure borgluydu. Komur yataklarindaki
suyu yukari ¢ikarmak ve daha derin damarlara ulagmak i¢in buhar makineleri
icad edildigi disunuldigunde, kdmur ile makine arasindaki derin bag daha iyi
anlasilabilir.'>*°

Makinelerin kullaniimasiyla ortaya ¢ikan vapurlarda, maden komuru
enerji kaynagi olarak var olmaya baglamisti. Bundan sonradir ki, vapur
denilen buharl gemilerde komurl depolayacak ve saklayacak yer acgilmaya
baglanmis ve buna kémdrliik denilmigti. KomuarlUk ve dolayisiyla komdr,
makine ve kazana yakin yerde bulunurdu. Bu da tasimada ve kazanin surekli
ateslenmesinde kolaylik saglardi. Avrupa’da inga edilen ilk vapurlarda ayri bir
komurlik yoktu. Ancak 1830’lardan sonra komur ve kdmurlik duastnulerek
vapurlar insa edilmeye baslanmisti. Yelkenli gemilerin  buharliya
donusturalmesi sirasinda ise, yelkenli gemilerin alt ve orta ambarlarinda
komdarluk icin 6zel olarak yer aciimaktaydi. Bu komurlukler vapur ve buharliya
donustirilen yelkenlilerde geminin ortasinda ve arkaya dogru olmaktaydi.'>*’

Osmanlilarda maden kdmurintn kullanimi, buharli makinelerin birgok
alanda gelismesine paralel olarak artmisti. Hem vapurlar hem de diger
buharli imalathaneler (tophane vapurhanesi ve diger fabrikalar gibi) maden
komurline zorunlu olarak ihtiyag duymustu.

Osmanli Devleti’nin sahip oldudu ilk vapur Swift'in varligindan itibaren
(1828), maden kémdiirii bir ihtiyac olarak ortaya g¢ikmisti. ikinci vapurdan
sonra (1829) bu biraz daha artmig, ancak yine de fazla bir miktar

bulmamisti. Maden komurune olan zaruriyeti artiran bir diger etmen,

153 Hamdi Geng, Eregli Komiir Madenleri (1840-1920), Yayinlanmamis Doktora Tezi, Marmara
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Istanbul, 2007, s.5.

134 Heaton, a.g.e., cilt II, 5.125.

1341 Buyharliya déniistiiriilen ii¢ ambarli bir kalyon kesitinde komiirlik geminin alt tarafinda ve
ortasinda yer almaktadir. Deniz Miizesi, demirbas nr. 1175; Bostan, Osmanllar ve Deniz, s.154-155;
Baran, a.g.e., s.486-487.
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1248/1832-33'de Tersane-i Amire icinde yine makine ile ¢alisan Haddehane-
Errehane-Dokimhane’nin - kurulmasi  ve yenilenmesi olmustu. Bu
imalathanelerde de s6zu edilen tarihten itibaren maden kdmura kullaniimaya
baslanmisti.

Komure olan talebi daha c¢ok arttiran durum, 1837'den itibaren
vapurlarin sayica g¢ogalmasiydi. 1840'in basinda bes vapura sahip olan
Osmanli Devleti’'nin, 1853'de 16 adet vapurunun mevcudiyeti, maden
komurine olan ihtiyacin hangi seviyede oldugunu daha agik

gostermekteydi.’**?

Temin Edilmesi

Vapurlar igin gerekli olan maden komuru iki sekilde temin edilirdi.
Birincisi, tuccarlardan satin alinmasi, ikincisi ise Eregli-Amasra Komur
Madeni’nden temin edilmesi. Eregli Kbmur Madeni’nin agiligina kadar vapur
ve imalathanelerde yalnizca ingiliz kémar( kullanihyordu. Bu gayet dogaldi;
cuinkd ilk vapurlar ingiltere’den alinmisti. Kémiir talep edilen tiiccarlarin cogu
ingiliz uyrukluydu. Maden kémdird, ilk yillar (1833-37) tiiccar Lemon, Black ve
Dali’den alinmaktaydi. Ornegin, 28 Subat 1835'de ingiliz tiiccari Black’'ten
kiyyesi 10 pareden 16.118 kiyye maden komuri alinmig ve karsihdinda
4029,5 kurus verilmisti.”®** 9 Haziran 1836’da Errehane ve Haddehane
Vapurhaneleri (fabrikalar1) icin 13.599 kiyye maden koémuru, tlccar Dali

1544 leri

(Daly?)'den satin alinmisti (kiyyesi 9 pareden toplam 3059,5 kurus).
de Eregli Kbmur Madeni’'nin Uretime gegmesi ile birlikte tliccarlara olan komur
talebi azalmamis aksine artmisti. Bu artis Eregli Komidr Madeni’'nin
yetersizligi ve az uretiminden kaynaklanmamaktaydi. Artisin yegane sebebi
vapurlarin sayica cogalmasi ile ilgiliydi. 1840’lardan itibaren ingiliz kdmiiri
Covani (Giovanni), Marki, Alyon, Cino (Gino), Edward, Bolwic, Black, William,

Baltazzi, Garnis, Andon, Stefan, Mil (Mel?) gibi tuccarlardan temin

1342 fkinci boliimde vapur saysi tablosuna bkz. s.173.
139 BOA, C.BH, 3208.
34 BOA, MAD, 8893, 5.789.
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edilmekteydi. Tuccarlardan yapilan bu talebin, Eregli Madeni'ne gore, oran
olarak daha dusiik kaldigindan ileri de séz edilecektir.’*
Buharh

kOmurinU kullaniyordu. Yillara gére maden komurid ahminda farkliliklar

gemiler ile birlikte Tersane fabrikalari da ayni maden
g6zlenmektedir. Satin alinan kdmdurin miktari vapur sayisi ve fabrikalarin
imalatina gore degigsmekteydi. Kobmurun birim fiyati ve satin alindigi ticcar da

yine farkhlik arzetmekteydi.

Tablo 77: 1249-52/1833-37 Yillari Arasinda Tersane-i Amire Fabrikalari ve

Vapurlar Icin Satin Alinan Kémiir Miktar ve Fiyati'>

Birim | Toplam
Satin alinan Miktar |fiyati |tutan Toplam tutari | Alindigi
Kullanim yeri | tiiccar (kiyye) |(pare) | (pare) (kurus-pare) yil
4417 kurus 9
Vapur 20.787 [8,5 176.689 pare 1833
Errehane ve 5481 kurus 12
haddehane Lemon 36.542 |6 219.252 pare 1834
26.765,5 kurus
Vapur Black 118.958 |9 1.070.622 |2 pare 1834
Vapur Black 16.118 |10 161.180 4029,5 1834
Giovanni 17.196,5 kurus
Vapur Ranto(?) 114.645 |6 687.870 10 pare 1835
5631,5 kurus
Errehane Dali 25.030 |9 225.270 10 pare 1836
2318 kurus 7
Errehane Dali 10.303 |9 92.727 pare 1836
Haddehane ve 39.469 kurus
Errehane Black 169.154 | 9 1.578.770 10 pare 2 akge | 1836
Eregli Komur Madeni’nden Yapilan Temin
Maden komdrdnan tlccardan satin alinmasi uzun zaman devam
etmistir. Eregli Kémuar Madeni’nin agilisi ile Osmanhi Devleti, maden

komurinde disariya ve tlccara bagimhliktan 6énemli dlgide kurtulmustur.
bir

Kumpanya, duzenli olarak madenden elde edilen ve

Komur madenini igleten ise yerli kurulug olan Hazine-i Hassa

Kumpanyasr'dir.

buradan c¢ikan komurd, Tersane ve Tophane basta olmak Uzere diger

1345 BOA, MAD, 8897, s. 50, 82, 92, 150, 252, 264, 319, 324, 399, 417, 428, 435, 444, 468, 477, 494,
501, 509, 549, 567; MAD, 8898, s. 31, 49, 55, 56, 57; MAD, 8900, s.110, 113, 125, 188; MAD, 8901,
$.26, 31, 39.

159 BOA, MAD, 8893, 5.548, 616, 644, 686, 711, 772, 785, 833.
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fabrikalara dagitmistir.”®*” Maden 1256/1840 yilinda, kurulma asamasini
tamamlamig, 23 Subat 1841°den itibaren kesin olarak faaliyete ge¢cmis ve
buradan kdmur ¢ikariimaya bas;:lanm|§t|r.1548 Komurun kalitesi daha iki sene
sonra 1259 Receb/1843 AJustos’da ingiliz komiriiyle karsilastiriimis; tecriibe
sonunda, Eregli kédmiriinin ingiliz kémirinin en iyisinden yanma diizeyi
agisindan daha iyi oldugu; kazan ve diger alete asla dokunmayip kazani
layikiyla kizdirdigi anlasiimistir. Ayrica Eregli kémiriniin, ingiliz kdmurinden
8 kantar kiyye farki ve 18 kantar Ustin oldugu goérulmustir. Bu tecribeye
dayanarak Sadaret, kbmurin daha fazla cikarilabilecegini, hatta yabanci
vapurlara da satilarak Osmanh kumpanyasina gelir getirecegini
belirtmistir.**® Bu tecriibeden sonraki siirecte, Eregli Madeni’nden vapurlara
olan kémur dagitiminin arttigi soylenebilir. Asagidaki tablolardan da bu
durum acgikga anlagilmaktadir.

Osmanh buharli gemiciligi, Eregli Madeni'nden ilk komuarunu 1257
Cemaziyelevvel/1841 Haziran-Temmuz'da almistir.”®® Bu tarihten sonra

s6zUnu ettigimiz madenden komur tedariki giderek artacaktir.

Tablo 78: Tersane-i Amire’nin 1257/1841-42'de Eregli Madeni'nden Aldig

Toplam Kémiir Madeni Miktar ve Fiyati'*®

Miktar Birim fiyati Toplam tutar Araci kigi ya da yer

(kantar) (kurus) (kurus)

1857 9,5 17.641,5 Bicakgioglu Barahol kaptan

3070 8 24.560 Asik ibrahim Reis

995 9,5 94525 Sari ismailoglu Mehmed Reis

1874 9,5 17.803 Tersane kaptanlarindan ismail kaptan

1323 9 11.907 Cerrahoglu ibrahim Kaptan

4,5 kurus 10

11119 pare 50035,5 Bahgekapisi magazasindan verilen
Tersane-i Amire igin tlccar Lakonton’a

8325 9,5 79.087,5 verilen

28.565 210.487 Toplam

37 BOA, HH.MH, 53-15, 25 B 1268/15 May1s 1852, lef 2.

348 BOA, HH.d, 21171, 5.2; Kumpanyanin kurucularinin taman Osmanli vatandasi Miisliimanlardan
olusuyordu. Geng, Eregli Kémiir Madenleri, s.7-9.

39 BAO, i.DH, 3874, 2 B 1259/29 Temmuz 1843.

139 BOA, MAD, 8897, s.58.

31 BOA, HH.d, 21171, 5.2.
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Once Eregli, ardindan da Amasra Kémur Madeni’nin Uretim faaliyetine
baslamasiyla birlikte, tuccardan alinan komurde butundyle bir azalma s6z
konusu olmayacaktir. Ancak bazi yillar Eregli tek basina komur ihtiyacina
cevap verecektir. Ornegin 1841-49 vyilina ait asagidaki kémir temin
tablosuna bakildiginda tersane ve donanma igin alinan toplam komurin
710.397,5 kantar oldugu gorulmektedir.

Bu miktarin 266.689 kantari tuccardan, 438.500 kantari ise Eregli-
Amasra Madeni’nden karsilanmistir. Bu, yuzde olarak ifade edilirse % 38,2
tlccar, % 61,8'i ise Eregli-Amasra madenine aittir. Sadece ¢ikarilan bu orana
bakildiginda bile, 1257/1842 sonrasinda Osmanli denizciliginin enerji kaynagi
olan komuru daha c¢ok kendi 6z kaynagindan temin ettigi acikca
gériilebilmektedir. Ancak yabanci tiiccardan temin edilen ingiliz kémir orani
da (% 38,2) cok disuk sayilmaz. Burada su sorulabilir: Nigin Osmanli tersane
ve donanmasi, bu oranda ingiliz kdmiiriine ihtiya¢c duymustur? Neden biitiin
komdar ihtiyaci, Eregli ve Amasra madenlerinden kargilanmamistir? Elbette bu
sorularin tek cevabi yoktur. Ancak en onemli cevap; Bati Karadeniz
madenlerinin tek bagina sadece tersane ve donanmanin talebine cevap
vermedigiyle ilgilidir. Osmanli Devleti'ne ait diger fabrikalarda (Cuka, Hereke,
Cam-Billur, Tufenkhane, Demir vb.gibi) enerji kaynagi olarak komdure ihtiyag
duyuyor ve bunu da Eregdli-Amasra madenlerinden karsiliyordu.

Yukaridaki sorulara bir baska cevap ise 1840’lardan itibaren
Tarkiye’de bulunan ve Kirrm Savasi’'na da sahit olan Adolphos Slade’den
gelir. Savastan sonra kaleme aldig! bir eserinde Slade, Eregli kdmurunun
ingiltere’deki Newcastle kémdiriinden pahali oldugunu belirtir. Durumun
nedenini de is¢i yokluguna baglamaktadir. Slade’e gore isciler, burada kotl
sartlarda calistiriliyor ve bu da verimin dusmesine yol agiyordu. Tabii bir de
ise sert merkeziyetgi-biirokratik anlayis karisinca, istanbuldan 100 mil
uzakliktaki bu maden kémiird, ister istemez ingiliz kdmuriinden pahaliya mal

oluyordu.'®?

1332 Adolphus Slade, Tiirkiye ve Kirim Harbi, s.30.
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Tablo 79: 1841-49 Yillar1 Arasinda Eregli ve Amasra Maden’inden Tersane

ve Donanmaya Verilmis Olan Kémiir Miktari >
Hicri yil Miladi yil Koémiir miktari (kantar)
12571%% 1841-42 22.013
1258"°%° 1842-43 31.533
1259'%¢ 1843 105.626
1260’ 1844 83.795
1261"°%® 1845 143.583
1264'%%° 1847-48 218.611
1265'°%° 1848-49 88.713

Tablodan da anlasilacagi Uzere 1840tan itibaren Osmanlilara ait
vapur sayisinin artmasiyla birlikte kdmure olan ihtiyagc da ¢ogalmisti. Tabi
sadece vapurlardaki sayinin artigi ile durum tam olarak agiklanamaz. Buna
ek olarak vapurlarin yaptiklari seferlerdeki artis da komure olan talebi
artirmigti. En agik ornek, Hazine-i Hassa Kumpanyasi’nin bu tablodaki yillar
arasinda Dogu Akdeniz, Karadeniz, Marmara ve Bogazlarda faaliyet
gOstermesiydi. 1840 6ncesinde Osmanli Devleti'nin hem vapur sayisinin az
olmasi hem de vapur kumpanyasinin olmayisi elbette komur miktarinin

dusuk kalmasinda en 6nemli nedendi.

Koémiiriin nakledilmesi

Maden komdaru, gerek tuccarlardan ve gerekse Eregli Madeni’'nden,
tiiccar gemileri vasitasiyla Tersane-i Amire’ye tasinirdi. Bu tasima isinde
Musliiman ve gayrimislim tiiccar ve gemi reisleri yer alirdi. Ornegin 1839

Ocak-Subat ayinda Ergene’den Haddehane fabrikasina getirilen maden

SSSBOA, MAD, 8897, 5.58, 70, 288, 372, 450, 483, 495, 499, 618, 623, 648, 657, 681; MAD, 8898,
s.55,57, 64,71, 74,77,77,78, 81, 83, 86, 87, 88, 90, 101, 102, 104, 106; MAD, 8900, s. 153, 164,
176, 194; MAD, 8901, s.11, 14, 18, 26, 34, 112, 178.

1554 BOA, MAD, 8897, s.35, 50,58, 70, 82, 92.

355 BOA, MAD, 8897, s. 150, 252, 264, 288, 319.

156 BOA, MAD, 8897, s. 324, 372, 399, 417, 428, 435, 444, 450, 456, 466, 468, 477, 483, 494, 495,
496, 499, 501, 509, 549.

1T BOA, MAD, 8897, s. 567, 618, 623, 645, 648, 657, 676, 681; MAD, 8898, 5.57.

18 BOA, MAD, 8898, s. 21, 31, 49, 55, 56, 57, 64, 71, 74, 77, 78, 81, 83, 86, 87, 88, 90, 101, 102,
104, 106.

1599 BOA, MAD, 8900, .99, 110, 113, 115, 125, 153, 164, 176, 188, 194.

1560 BOA, MAD, 8901, s.11, 12, 14, 18, 26, 31, 34, 39.
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komuaranu 18 gemi reisi tasimisti. Bu reislerden Ugu disinda digerleri

gayrimislim denizcilerdi.'*®"

Vapurlara verilen komiirden ornekler

Vapurlarin harcadigi kdmuar miktari, vapurlarin yaptiklari seyriseferle
dogrudan ilgiliydi. Bir vapur ne kadar hareket ederse o kadar komur
harcamaktaydi. Bu, batin makine ile ¢alisan ara¢ ya da fabrikalar igin de
gecerliydi. Tabi ki bir vapurun makinesinin beygir gicliinun yiksek olusu da
komurin daha c¢ok kullanilmasi anlamina gelmektedir. Asagida verilen
tabloda, Osmanl vapurlarinin istanbul ve Karadenizde vyaptiklari

seyruseferlere bagl olarak aldiklari kdmur miktarlari goriimektedir.

Tablo 80: 13 Haziran1853-12 Mart 1854 Arasinda Donanmada Bulunan

Vapurlara Verilen Kémur Miktari %62

Vapurun adi Sinop ve Trabzon’da verilen komiir | istanbul’da verilen komiir
miktar1 (kantar) miktari (kantar)

Mecidiye 4600 37.674,5
Taif 15.840 31.560,5
Feyz-i Bari 28.430 36.101
Saik-i Sadi 26.401 27.376,5
Eregli 13.604 21.606
Peyk-i Ticaret - 9270
Eser-i Cedid 700 24.133,5
Mubhbir-i Siirur 14.007 13.942,5
Niimayig-i Ticaret 700 5891
Pesendide - 12.713,5
Savn-1 Bari 2400 5838,5
Persud - 12.495
Medar-1 Ticaret - 1600
Eser-i Ticaret 2398 8760,5
Eser-i Hayr 7988 24.111,5
Mesir-i Bahri 2180 25.431,5
Tair-i Bahri 5539 30.765,5
Sehir - 13.993
Toplam 134.792 343.265

Tabloya bakildiginda bazi vapurlarin digerlerine nazaran daha ¢ok

kémir kullandiklari gortilmektedir. Ornegin Mecidiye, Taif, Feyz-i Bari, Saik-i

131 K 5miiriin birim tagima iicreti 3,5 pare ve toplam tasima iicreti ticreti ise 5404,5 kurus 4,5 pareydi.
Bkz. BOA, MAD, 8894, 5.221.

1362 Sinop ve Trabzon’da verilen kémiiriin kantar1 19, Istanbul’dan verilenin ise 18 kurustu. Bkz.
DTA, MUH, 487-7.
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Sadi, Eser-i Cedid, Tair-i Bahri, Mesir-i Bahri ve Eser-i Hayr buna 6rnek
olarak verilebilir. Fazla miktarda kdmuaran bu vapurlarda kullaniimasi, bu
vapurlarin daha sik seyrusefer yaptigina kanit olarak gdsterilebilir. Bu ismi
sayllan vapurlarin bagka bir 6zelligi daha vardir. Bunlar, Osmanl Tersane-i
Amire’sinde savas vapuru olarak insa edilmislerdir. Diger vapurlar ise daha
cok ticari amaca uygun olarak yapilmistir. Yukarida verilen tarihler dikkate
alindiginda Kirim Savasi’'nin ilk yillari oldugu gorulmektedir. Bu nedenle de
savas vapurlari, diger ticaret vapurlarina goére bu savasta daha fazla asker-
yuk tasiyacak ve seyrisefer yapacak, bu da s6zl edilen vapurlarin daha ¢gok

komur harcamasina yol agacaktir.

3.12. MAKINE VE KAZAN

Makine

Nasil ki sanayilesme ve fabrikalasma deyince akla hemen makine
gelir; buharli gemi deyince de ayni sekilde makine kastedilir. Bir buharli gemi
ya da gunumuzdeki dizel gemileri, iginde bulunan makine (gunumuzde
motor) gucune gore farklilik arzeder. Bu aslinda gunumuzdeki tum makineli
ekipmanlar i¢in de gegerlidir.

Makinenin dlinyadaki icadi ¢ok uzun soluklu arastirma ve deneyler
sonucu meydana gelmigtir. Makinenin ortaya c¢ikigi ile madenler arasinda
guclu bir iligki vardir. Denilebilir ki madenler ile ilgili ugrasi olmasaydi, belki
de makinenin kesfi ya olmayacak ya da gecikecekti. Madenlerde suyun
bosaltilmasi isi gok dnemliydi. Bunun igin hem maden sahipleri ve isgiler hem
de dénemin bilim adamlari epey kafa yoruyorlardi. Tulumbalar teknigi uzun
zamandir madenlerde kullaniliyordu. Ancak madenciler, suyun 10,33
metreden ylkselemedigini anladiklarinda durumu fizikcilerle paylagsmislardi.
Bu konuda uzun ugrasilar veren Otto von Guaricke’'nin yaptigi deneyler de

havadan bir kisminin tulumbayla cekilince atmosferin agirhginin bu bos
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kisma yigilacagini dngérmiistii-'°®® Bos kisim ise hareketi, yani itme giiciinii
meydana getirmekteydi. Bu deneylerin devaminda ise Denis Papin, hava
basingli makine sistemini gelistirerek buhar makinesi prensibini insa
etmisti.'°%*

Denis Papin’den sonra ve Sanayi inkilab’ndan bir siire dénce
Newcomen, 1712'de, kuyulardan su c¢ekmek icin tulumba makineleri
yapmisti. Aslinda bunlar, ilk pratik buhar makinesiydi. Newcomen ve ekibi,
atmosfer basincinin bir pistonu itebilmesi icin buhari bir silindir iginde
yogunlastirip kismi bir bosluk olusturma yontemini kesfetmislerdi. Ancak bu
makine, silindiri bir 1sitip bir soguttugu icin 6zinde verimsizdi. Newcomen’in
ardindan 1765'te James Watt, buhar makinesinin verimliligini artirmak igin
yeni bir duslince ortaya atmisti: Buhari ana silindirden ayri bir kapta
yogunlastirmak. Boylece c¢evrim boyunca silindiri sicak tutma dusuncesi
ortaya c¢lkmisti. Sonugta igletme maliyetleri azalip verim artabilecekti.
Hakikaten Watt'in makinesi blyuk ¢apta benimsenmis ve kdmur madenciligi
disindaki endiistrilerde de kullanilir olmustu. ilk buhar makinesi, atmosfer
basincina bagl oldugundan buyuk bir makineydi. Bundan dolayi, ilk buharli
gemilerin glicli, hava basingli makinelerden elde ediliyordu.'®®

Dunyada inga edilen ilk vapurlarda da Watt makineleri kullaniimisti.
Aslinda James Watt'in yaptii makinelerde herhangi bir fizik bilgisi
gerekmiyordu. Ya da daha agik sdylenilecek olursa genel anlamda Watt'in
makinelerinde karmasik bir fizik/miihendislik teorik bilgisi yoktu."™®® Watt'in
makinelerinin Uretimi yillar gectikge sayica artmis; 1800’lerde ingiltere’de
1200-2000, 1824’de ise 5000 civarinda makine uretilmisti. Bu makinelerin
beygir glcu ise 1750’lerde 40-80, Watt ve Boulton zamanindan (1780) sonra

ise 100-500’G bulmustu.”™®” Bu beygir giicleri ile makineler, ic ambarli

13 Otto von Guaricke’nin yaptigi deney igin bkz. Walther Kiaulehn, Demir Melekler, Cev:
Hayrullah Ors, Remzi Kitabevi, Istanbul, 1971, 5.58, 123.

1364 Walther, a.g.e.,s.123.

1395 McClellan 111, a.g.e., s.327-329.

13 Byharli makinelerin teorik bilgisi Fransiz Carnot’tan sonra gelismistir. Bkz. Hobsbawn, The age
of Revolution..,, s.46.

37 http:/geosci.uchicago.edu/moyer/GEOS24705/Assignments/PS6.pdf.
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yelkenli gemileri rahat¢ca sevkedebilecek durumdaydi. Bu yonleri ile de ¢ok
ise yaramislard.®®

ingiltere ve Fransa’da 1840’larin basinda insa edilen buharli gemilerin
makinelerinin giicli, ortalama 220-650 beygir arasinda degismekteydi."*®®
Osmanlilarda da vapurlarin beygir gugleri 1840’larin sonlari ve 1850’lerin
baslarinda bu seviyeye ulasacakti.'®"®

Bundan sonra makineler gemi teknelerine uygun olarak daha kiuguk
boyutlarda yapilmaya baslanmigsti. 1820’lerden sonra makine c¢esitleri
Avrupa’da artmig ve buharli gemilere 6zgu makineler uretilmisti. Bu 6zel
uretimden dolayi, vapurlarda kullanilan makinelere deniz makinesi adi
verilmisti. "

Deniz makinesi, bir gemiyi denizde sevk ve yuratmek igin, buhar
gucuyle hareket eden bir duzenektir. Bu tur makineler ile yuriyen gemilere
vapur gemisi denirdi. Aslinda hararet vasitasiyla, kazanda mevcut bulunan
su, buharlasarak yukari c¢ikar, burada silindire dogru ileri gidip esneklik
gucundn yardimi ile pistonu iterdi. Bu itme, dizenedin yardimi ile devir
hareketine donlUserek kranki, o da cark ya da pervane/uskuru cevirerek
hareket ettirirdi.'>"2

Deniz makineleri, uskurdan once carklh gemilerde denenmisti. Bu
makineler, ilk dnce bir gark saftini hareket ettirici yan kaldirag makinesi olarak
g6rundl ve ardindan cgesitli dizaynlara bolundua. Bunlar, the side-lever engine,
the double crosshead engine, the steple engine, the oscillating trunk engine,
the gorgon direct-acting engine, the siamese engine adi verilen
makinelerdi.'®"

Osmanlilarin ilk buhar makinesi ile teorik olarak tanismasi aslinda
1805’e rastlamaktadir. Bu tarihte havuzdaki suyun bosaltiimasi igin Boulton-

Watt yapimi bir makineye ihtiyagc duyulmustu. ingiltere ile yazismalar

158 Hough, a.g.e., 5.209.

139 Hamilton, a.g.e., s.16.

1570 Osmanli vapurlarmin beygir giicii hakinda bkz. s.333 deki tablo No:81.

1371 Peter M. Rippon, Evolution of Engineering in the Royal Navy, Volume I, Spellmount Ltd,
Tunbrigde Wells-Kent, 1988, 5.25-28.

1572 Siileyman Nutki, Kamus-1 Bahri, s.189.

157 Rippon, a.g.e., 5.25-28.
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yapilmasina ragmen cevap olumsuz olmustu. ingilizler gerekcelerinde, yurt
digina hi¢bir makine satmadiklarini, bu yizden de Osmanli Devleti'ne de ayni
sekilde davranacaklarini belirtmislerdi.”>"* Boylece Osmanlilarin makine alma
tesebbusleri sonugsuz kalmisti.

Osmanlilar, ilk makine ile yukaridaki tesebblsten 23 yil sonra Swift
Vapuru’'nun 1828'de ve Hilton Joliffe Vapuru'nun 1829'da istanbul’a
gelmesiyle tanismisti. Bu tarihlere kadar herhangi bir Osmanl
imalathanesinde makineye rastlamak mimkiin degildir."®”® Ancak makine
(machine/masin) tabiri 1830’larin sonlarina kadar Osmanli arsiv kayitlarinda
pek kullaniimamaktadir.

Makine tabiri yerine Osmanli kayitlarinda bir de “cark” ifadesinin
kullanildigi gorulmektedir. Aslinda c¢ark, vapurlarin saginda ve solunda yer
alan ve gemiyi hareket ettiren bir ekipmandir. Ancak neden ¢arkin makine
yerine kullanildigina dair elimizde net bir bilgi yoksa da muhtemelen ilk
Osmanli vapurlart ¢arkh oldugundan ve bu carklar da makineye bagl bir
sekilde bulundugundan makine igin bdyle bir isimlendirme yapilmis
olabilir.®"

Osmanlilarda ilk iki vapurdan sonra makine ile yeniden karsilasma ve
makineyi belki de ilk defa kullanma isi 1248/1832-33'de Tersane-i Amire

sahasinda Haddehane, Errehane ve Dokimhane imalathanelerinin kurulmasi

1574 7orlu, a.g.e., s.41-45.

1575 Nazif Oztiirk, « 19. Yiizyilda Osmanli Imparatorlugu’nda Sanayilesme ve 1827 de Kurulan Iplik
Fabrikasi” adli makalesinde, 1827°de Eyiip’te kurulan Iplikhane’de makine kullanildigini ifade
etmektedir. Bu ifade gergekten ciddi bir iddiadir. Ancak yazar bu iddiasin1 her hangi bir sekilde
belgeleyememektedir. Muhtemelen kullandigi belgelerde gegen ¢arh teriminden yola g¢ikarak bu
kantya ulagmistir. Bu terim onu yaniltmistir. Bir kere Osmanli’da ¢arh terimi 1800’lerin basina kadar
gitmektedir. Kullandigi makine terimini, yine kendisinin ayni sayfada kullandigi at kelimesi
curiitmektedir. Bu su demektir: Carklar atlar kosularak dondiiriilmektedir. Bu zaten baska carklar
icinde aynidir. Hatta Tersanede carklar, makine kurulmadan 6nce katirlar kullanilarak dondiiriiliirdi.
Oztiirk’iin makalesinde gecen‘“carklari geviren atlardan” ibaresi goriisiimiizii destekleyen ifadelerdir.
Oztiirk, caligmasini tamamen Vakiflar Genel Miidiirliigii Arsivi’nde yer alan dort deftere
dayandirmaktadir. Ancak bdyle 6nemli bir konuda, Osmanli arsiv kaynaklarini kullanmamistir. Bkz.
Nazif Oztiirk, “19. Yiizyilda Osmanlh imparatorlugu’nda Sanayilesme ve 1827°de Kurulan Iplik
Fabrikas1”,Vakiflar Dergisi, Say1 21, Istanbul, 1991, 5.39.

17 Ornegin 1837’de Eser-i Hayr, 1839°da Eser-i Cedid ve 1845°de Eser-i Niizhet ve Pesendide
vapurlari i¢in satin alinan makineler i¢in “gark™ tabiri kullanilmistir. Ancak, burada gegen cark terimi
kesinlikle makine anlaminda kullanilmistir. BOA, MAD, 8894, s.441; i.DH, 3273; .MSM, 16-360,
lef 1.
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ile olmustu. Bu imalathaneler, s6zunu ettigimiz tarihten itibaren, bunyelerinde
makineye dayall imalat yapiyordu.

Makine tamamen teknolojik bir ekipman oldugundan ve Osmanlilar ilk
zamanlar makine uretmediginden, inga edilen bitin buharli gemiler igin
gerekli olan makineleri ingiltere’den almaktaydi. Yurt disindan getirilen

makineler, Istanbul’da vapurlarin teknesine monte edilmekteydi.”™"””

Makine alimi ile ilgili 6rnekler

Aynalikavak sahasinda 1253/1837’de insa edilmis olan Eser-i Hayr
Vapuru igin dnceden tluccar Laymon’a bir adet makine siparigi verilmisti. Bu
makine 100 beygir gucindeydi. Makine, beygir basina 57 liradan toplam
5700 liraydi (624.150 kurus). Makineyi imal eden ingiliz Dany Kalfa’ya 175
lira (191.62,5 kurus) verilmisti. Makinenin istanbul’a getirime masrafi da
eklenince Osmanli’'ya toplam 7881 lira 11 silin 9 peniye mal olmustu. Yapilan
masrafi ise Tersane-i Amire karsilamigti.’>’®

14 Ekim 1839'da bu sefer Eser-i Cedid Vapuru igin bir makineye
ihtiyag duyulmustu. Bunun igin tlccar Laymon’a basvurulmus ve onun
araciigiyla ingiltere’den makine getirilmisti. Makine masrafi 13.698,5 lirayi
bulmustu. Ancak bu masrafin disinda kontrato da olmamasina ragmen
tiiccara da 3703,5 lira verilmisti."™"®

1257 Sevval/1841 Kasim-Aralik ayinda iki kiguk vapur igin Londra’dan
tiiccar Galyani araciligiyla iki makine satin alinmis ve Tersane-i Amire’'ye

teslim edilmisti. Bu iki makinenin bedeli soyleydi: ">

15771266 Cemaziyelevvel’de Feyz-i Bari ve Saik-i Sadi vapurlar igin Ingiltere’ye siparis olunan
makineleri Istanbul’da yerine (teknesine) takmak igin ii¢ ¢ark¢1 mithendis istenmis ve onlar vasitastyla
makineler tekneye konmustu. Bkz. DTA, SUB, 9-158A, 19 Ca 1266 / 2 Nisan 1850.

1378 Bu tarihte bir Ingiliz lirast 109,5 Osmanh kurusuydu. Bkz. BOA, MAD, 8894, 19 M 1254 / 14
Nisan 1838, s.441.

7 BOA, I.DH, 3273, 5 $ 1258 / 11 Eyliil 1842.

PBOA, MAD, 8897, 5.199.
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Tablo 81: 1841’de Londra’dan Alinan iki Makinenin Bedeli

Masraf tiirii Masraf miktari-ingiliz lirasi
10 beygir kuvvetinde hacimli alete sahip olan bir 600 lira

vapur makinesi

5 beygir kuvvetinde hacimli alete sahip olan bir vapur | 300 lira

makinesi

ingiltere’den c¢ikisinda alinan vergi 3 lira 15 silin

Gemiye yiklenisindeki masrafi 2 lira 10 silin

1500 lira Uzerinde sigorta ve kayit Ucreti 33 lira 18 silin 9 peni
Gemi navlunu (tagima Ucreti) 100 lira

1040 lira Uzerine Londra’da alinan % 2,5 komisyon 26 lira 1 peni
Toplam™' 1066 lira 3 silin 10 peni

Osmanli buharli gemiciliginde makinenin kullanildigi diger bir alan ise
liman temizligiydi. Dusunulen limanlar, Girit Adasi’ndaki Hanya, Resmo ve
Kandiye'ydi. Bu amagla ilk temizlik makinesi alimina 8 Ekim 1844’de
tesebbus edilmisti. Alinacak makine, gemisi ve butun aletleriyle birlikte tas
cikarma igine yarayacakti. Aslinda bu tur makine ve gemilere “tarak vapuru”
denmekteydi. Alinacak olan bu makinenin 2200 lirayr gegmemesi istenmigti.
Makinenin konulacagi geminin ici ise 5-10.000 kurusa yapilacakti. Makine
alimi, ingiliz konsolosu Engli ile yapilan miizakereler sonucunda meydana

gelmig '8

ve sonunda makine satin alinmig; ardindan da amacina uygun
olarak kullaniimisti.

1845’de Eser-i NUzhet ve Pesendide vapurlari i¢in de ¢ark ekipmani
gerekmisti. Bunun iizerine Tersane-i Amire’de insa edilen bu iki vapurun
makinenin Londra’dan getiriimesine karar verilmig; makinelerin toplam
54.794,5 lira bulacagdi hesaplanmisti. Bu masraf, vapurlarin tekne masrafina
denkti. ingiltere’den getirilecek olan makinelerin masrafi, Maliye
Hazinesi’nden karsilanacakti. Vapurlarin makine masrafi icin gereken para,
13 Mart 1847°den itibaren Maliye Hazinesi’nden Tersane Hazinesi'ne
aktarilacakti. Bu paranin yarisi da bir sonraki yil 1848 Mart’tan itibaren ay ay
O0denecekti. Ancak bu sure uzun zaman alacagindan Maliye Hazinesi gerekli

paranin 27.397 lirasini hemen vermek durumunda kalmisti.'®®

81 Bu yil bir Ingiliz liras1 117 kurus oldugu diisiiniilirse makinelerin kurus olarak tutar1 124.744
kurug 17 pareydi. Bkz. BOA, MAD, 8893, 5.199.

182 BOA, C.BH, 1365, 25 N 1260 / 10 Temmuz 1844, lef 2.

583 BOA, I.MSM, 16-360, 1 C 1261 / 7 Haziran 1845, lef 1 (Meclis-i Vala mazbatas1).
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ilk vapurlarin makinelerinin beygir giici disikti. Bu durumda da
vapurlar, Bogaz'da ve denizlerde yelkenli gemi gekme igini iyi yapamiyordu.
1846 Agustos-Eylul'de bu sikinti iyice anlasiimis ve alinacak makinelerin
150-600 beygir arasinda olarak Londra’dan getiriimesine karar verilmisti.'*%*

Onceden Peyk-i Ticaret Vapuru’na monte edilmis olan makinenin
basiklarint buhar kuvvetinin kaldiramadigi anlasiimist. Bu vapurun
kazanlarinin buhar elde edisindeki noksanlik, vapur kazanlarinin tek ocakl
olmasindan kaynaklaniyordu. 1263 Safer/1847 Ocak-Subat’ta G¢ adet 60’sar
ve bir adet 50 beygir giicindeki makine, ingiltere’de bulunan tiiccar
Baltazzi’'ye siparis verilmigti. Siparisle birlikte getirilen makineler, ardindan
Peyk-i Ticaret ve Vasita-i Ticaret vapurlarina monte edilmisti. Bu islemlerden
bir sire sonra makinelere pek guvenilemeyecegi anlasiimis ve bunu
anlayabilmek igin ingiltere’den ¢ carkci talep edilmisti.’®®® Bu carkgilarin
c¢agrilmasi aslinda Osmanli denizcileri arasinda henlz ciddi bir makine
uzmaninin olmadigini kanitlar nitelikteydi.

Yukaridaki tesebbuslin gergceklesmesinden hemen sonra, bu kez de
1264/1847-48'de Mecidiye ve Taif Vapuru igin tlccar Alyon araciligiyla
ingiltere’den iki adet makine satin alinmisti. Buna goére alinan 450'ser
beygirlik iki makinenin bedeli 40.000 liray1 bulmustu.'*® Dikkat edilirse her iki
vapura istenen makine, Ustteki Peyk-i Ticaret Vapuru’ndan 400 beygir daha
gugliydu. Bunun en dnemli sebebi Peyk-i Ticaret'in ticaret, diger iki vapurun
ise savas vapuru Ozelligine sahip olmasiydi.

Bu vapurlar igin iki makine siparis edildigi siralarda, Tersane-i
Amire’de insa edilen yeni iki vapur iginde (Saik-i Sadi ve Feyz-i Bari) yine
Londra’daki Baltazzi Manolaki’'nin kumpanyasina makine siparisi verilmisti.
Bu makine alimi i¢in dort taksit yapilmis ve taksitlerin toplami 43.000 lirayi
bulmustu. Taccar Manolaki’ye bu bedel diginda 10.749 lira da (2388 kise 325

1584 BOA, I.MSM, 26-355, 23 L 1262 / 14 Ekim 1846.
85 DTA, SUB, 4-76A, 13 S 1263 / 31 Ocak 1847; SUB, 5-20B, 9 M 1263 / 28 Aralik 1846.
1586 BOA, MAD, 8900, s.145; i.DH, 9314, 29 C 1264 / 2 Haziran 1848.
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kurug) komisyon verilmis, makinelerin bedeli ise Maliye Nezareti’'nden
karsilanmistr.'®®’

Bir bagka makine siparisi ise tuccar Karabet araciliiyla olmustu.
Karabet’e siparisi yapilan iki makine igin tg¢ taksit yapilmis ve toplam 14.388
kurus verilmesi karara baglanmisti. Ancak makinelerin bedeli ticcar Baltazzi
tarafindan zamaninda yerine ulastirilamamisti. Bunun nedeni ise Avrupa’da
yasanan ihtilallerdi. Avrupa’nin bu i¢ karisikhdr yizinden Osmanli Devleti
son taksiti zamaninda génderememisti. Bu durumda, kontratoda belirtilen
surenin Uzerinden 3,5 ay gibi bir zaman gecmigti. Baltazzi, bunun
karsiliginda, kendisine 38.400 kurus islemis faiz (guzeste/temerrud) verilmesi
gerektigini belirtmis, yapilan miuzakereler ve hesaplamalarla, istedigi miktarin
kendisine édenmesine karar verilmisti.'*%®

Her ne kadar yukarida belirtilen Mecidiye ve Taif vapurlari ve diger iki
vapurun makinesi Ingiltere’de uretiimigse de, makinelerle ilgili olarak yeni
teknigin kullaniimasi ile beraber yasanan ariza ve tamir sorunu ortaya
cikmisti. 1265 Safer/1849 Ocak siralarinda Mecidiye ve Taif vapurlarinin
makinesinin tepe cercevesi holondan kaliba dokulmustl. Bu yuzden de
cerceveler dayanamayip kirnimisti. Gergi kontrato geregi bu iki vapurun
makinesinin gemiye monte edilmesinden 18 ay gegene kadar bir sakatligi
olursa fabrikatore tazmin ettirilecekti. Bundan dolayi iki geminin makine
cerceveleri yeniden fabrikatdre yaptirilmig, ancak bu gergeveler sonra yine
kirllmigti. Bunun Uzerine, sorun Bahriye Meclisi'nde tartisiimig ve hem bu iki
vapur igin hem de bu siralarda Tersane’de insa edilen yeni iki vapura ait
olmak uUzere, toplam dort makine gercevelerinin dokme demirden yapilmasi
gerektigi belirtiimigti. Tabi bunun igin de Osmanli Devleti, fabrikatére yeniden
Ucret odeyecekti. Cikarilan hesapla, dort makine cercevesinin 1500 lira

(165.000 kurus) karsiliginda yeni teknoloji ile yapilabilecegi, bu paranin da

87 BOA, I.DH, 9400, 3 S 1264 / 5 Temmuz 1848, lef 2; vapurlarin kise olarak masrafi 2000’erden
toplam 4000 kiseydi. Bkz. DTA.MKT, 8-17.
5% BOA, I.MVL, 131-3504, 2 S 1265 / 28 Aralik 1848, lef 2, 4, 5,6, 7, 8, 9.
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yarisinin Tersane Hazinesi ve diger yarisinin da Maliye Hazinesi'nden
ddenmesine karar verilmisti."°

1267/1850-51’de bu sefer tarak vapuru icin yeni makinelere ihtiyag
duyulmustu. Alinan kararla tarak vapuru makinelerinin Londra’dan getiriimesi
kesinlik kazanmisti. Tarak vapuru i¢in dusuntlen makineler ise 30’ar beygir
giiciinde olacakti.”*°

1269 Sevval/1853 Temmuz ayina gelindiginde Osmanl vapur
kumpanyasina bagh vapurlarin makinelerinin degistirimeye baslandigi
gorulmektedir. Bu vapurlardan Numayis-i Ticaret ve Medar-1 Ticaret
Vapuru’nun makineleri 200 beygir gucundeydi. Ancak vapurlarin makineleri
teknelerine gore buyuk kaliyordu. Bu durumda makinelerine gore teknelerinin
daha buyuk yapilmasi ve agikta kalacak kuguk vapurlar icin 100 beygir
gucunde makineler imali istenmisti. Buna gore Numayis-i Ticaret'in makinesi
cikarilarak yeni yapilan Persud Vapuru’'na, agikta kalan Numayis-i Ticaret'e
ise 120 beygir gucunde makine konulmasina karar verilmisti. Bu sirada yeni
yapilan Sehir Vapuru’na da 240 beygir gliciinde makine imal edilmis ve bu
yeni makine 12.480 liraya mal olmustu. '’

Yukarida bazi vapurlar igin ingiltere’ye verilen makine siparislerinin
gogu Istanbul’daki Ermeni sarraflar araciigiyla yapilmaktaydi. Ermeni
sarraflar da yine Londra’da bulunan baska bir Ermeni tliccar olan Karabet'e
makine siparisini vermekteydi. 1828'de ve 1853'de iki kez istanbul'da
bulunan Charles Mac Farlane, Ermeni sarraflar aracihgiyla yurtdisindan
getirilen makinelerin vapurlara uymadigint ve Osmanlilarin bu kisiler
tarafindan aldatildigini aktarmaktaydi. Osmanli’da sermaye yanligliklari bu

sarraflar araciligiyla tekrar tekrar yasanmaktaydi.'®%

Vapurlarin makineye gore siniflandirilmasi
ikinci bélimde vapurlarin iglerinde bulunan makinelere gére

siniflandinidigindan kismen s6z edilmisti. 12 Subat 1849'da Meclis-i Vala'da

8 BOA, I.DH, 10314, 22 S 1264 / 29 Ocak 184, lef 5, 6, 7, 8.
0 DTA. MKT, 11-6, 16 M 1267 / 21 Kasim 1850.

1 BOA, HH.d, 25062, s.2.

1592 Mac Farlane, Kismet.. ., s.74.
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yapilan muzakere sonucunda vapurlarin, iglerindeki makinelerin beygir
gucune gore siniflandirimasina karar verilmisti. Yapilan muzakere
sonucunda vapurlar kuvvet ve cesametlerine gore bes sinifa ayrilacakti.

Asagidaki tabloda bu daha net olarak gériilebilmektedir.">®

Tablo 82: Vapurlarin Makine Gucune Gore Numaralandiriimasi

Vapur numarasi Vapur makinesinin beygir gicii
1 450 ve Uzeri
2 300-400
3 120-300
4 70-120
S) 70 ve alti

Uskurlu (yelpazeli/pervaneli/vidali)) makine

1840’lardan itibaren dinya donanmalarinda firkateyn ve kalyon gibi
bayuk yelkenli gemilere de -Muhbir-i Sdrur Vapuru gibi- uskurlu
(yelpazeli/vidali)) makine monte edilmekteydi. Durum 19 Agustos 1852°de
Bahriye Meclisi’'nde uzunca bir sekilde gortusilmus, Kaptan Pasa, Sadaret
ve Sarayin onaylamasi Uzerine, bu siralarda yeni yapilan Tesrifiye ile Peyk-i
Zafer Kalyonu’na 500°er beygir gucunde iki adet uskurlu makine
yerlestirimesine karar verilmisti. ki makinenin bedeli 10.000 kurustu ve bu
bedelin, Misir vergisine yapilacak zam ile birlikte ortaya c¢ikacak fazladan
karsilanmasi istenmisti.'®%

Uskurlu makinenin Londra’dan alinmasi konusunda hicri 1271 yih
basindan sonuna (Eylul 1854-Agdustos 1855) kadar, Vapurlar Mudurt Salih
Pasa’ya talimat verilmigti. Salih Pasa, uskurlu makine yaninda top da satin
alacakti. Kendisine verilen talimata gore Salih Pasa, Peyk-i Zafer, Fethiye,

Sadiye Kalyonu ile Geyvan-i1 Bahri Firkateyni'ne uskur tirinden dort makine

159 BOA, I.MVL, 136-3706, 19 Ra 1265 / 12 Subat 1849, lef 2; DTA, SUB, 5-82C, 23 L 1265 / 11
Eyliil 1849; SUB, 9-30A, 13 Ca 1265 / 6 Nisan 1849.

194 BOA, I.DH, 15890, 7 Z 1268 / 22 Eyliil 1852, lef 1, 2, 3; AMKT.NZD, 58-79, 27 Za 1268 / 12
Eyliil 1852; Peyk-i Zaferin makinesinin resmi Londra’da ¢izilerek gonderilecekti. Bkz. DTA, MKT,
18-63,29 N 1269 / 6 Temmuz 1853.
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ve demir top temin edecekti. Bu makinelerin imali, ingilizlerin Akdeniz
kalyonlarindan Agamemnon Kalyonu makinesini yapan fabrikator Yen'e teklif

edilmek istenmis, 1%

ancak sonradan bu teklif fabrikator Napier'e yapilimisti.
Napier de bu makineleri Glasgow’daki fabrikasinda imal ettirmisti. Buna gore,
firkateyn makinesi 15.000 ve kalyon makinesi icin 20.000 lira kefalet
gosterilmigti. Makineler 8,5-10 ayda teslim edilecekti. Napier, her bir beygir

icin 55 lira istemis; yapilan pazarlikla 52 liraya anlasiimisti.®%

Zeytinburnu Demir Fabrikasi’’nda makine imali

Osmanli Devleti vapurlar ve buharliya donugturulen yelkenliler igin
1854’e kadar tamamiyla ingiltere’ye basvurmustu. Ancak bu tarihte bir kez de
Zeytinburnu Demir Fabrikasi’'na makine siparisi verildigi gorulmektedir.
Tophane-i Amire’ye bagli Zeytinburnu Demir Fabrikasi, Tersane’ye makine
imali i¢in talepte bulunmustu. Bunlardan biri havuz igindi. Bilindigi gibi
Tersane-i Amire’de bulunan havuzlarin suyu katirlar ile gekilerek bosaltilird.
1268/1851-52’de eski havuzda bulunan gemiler havuzdan ¢ikarildigi bir gun,
padisah Tersane-i Amire'yi ziyaret etmisti. Padisah havuzlarin bu durumunu
gérunce, havuzlarin suyunun makine ile c¢ekilmesini ve s6zu edilen
makinenin Zeytinburnu Fabrikasr’nda yapilmasini emretmisti."*%’

Bir diger makine siparisi, 1857 yilinda Nusretiye Kalyonu igin olmustu.
Tophane-i Amire, yelkenli gemiler icin makine imal edebilecegini bildirmisti.
Eger bu yapilirsa yelkenli gemilerin Londra’ya gitmesine gerek kalmayacagi
ve bosuna navlun 6denmeyecedi belirtiimisti. Buna 6rnek olarak da Nusretiye
Kalyonu icin 450 beygir kuvvetinde uskur seklinde bir makinenin, beygir

basina 60’ar liradan 27.000 liraya imal edilecegi ifade edilmisti.

5 PDTA, SUB, 15-18A.

3% DTA, SUB, 20-190A; Peyk-i Zafer i¢in Napier’e siparis verilen makine 650 beygir giiciindeydi.
Bkz. DTA, SUB, 24-17A, 12 S 1272 / 24 Ekim 1855.

7 DTA, MKT, 24-132, 14 C 1270 / 14 Mart 1854.

5% DTA, SUB, 27-58A, 28 Ca 1273 / 24 Ocak 1857.



372

Tersane Demirhanesi’ne ¢geki¢c makinesi

Tersane-i Amire’nin bir baska imalathanesi olan demirhane icin de,
1850 Mart-Nisan’inda, yeni bir makinenin alinmasina karar verilmisti. Ancak
bu makine digerlerinden farkliydi ve adi ¢ekic makinesiydi. Tuccar Karabet
tarafindan ingiltere’den getirilen ¢ekic makinesinin Tersane Hazinesi'ne
masrafl 1.380.065 kurustu. Makineyle amagclanan ¢apa, ¢ubuk demiri ve sac
imal etmekti. Bunlarin imali igin demirhane icinde, yeni bir binanin
kurulmasina karar verilmis, ardindan binanin bir resmi c¢izilmisti. Binanin
resmini ¢izen ise muhendis Teler'di. Bu yeni bina 6.500.000 kurusa (13.000
kise) mal olmustu.”® Binanin yapilmasi ve icine de cekic makinesinin
konulmasi ile yeni bir fabrika ortaya ¢cikmisti: Ceki¢c Fabrikasi. Bu yeni fabrika
kurulduktan sonra, sira imal edilecek demir esyaya gelmisti. Bunun icin de
yillik 18.000 kantar ham demire ihtiyagc duyulmustu. Ancak bu miktar epey
fazlaydl. Cunku zaten tersanenin yillik ham demir tertibi 3000 kantardi.
Sorunu ¢6zmek icin yeni fabrikaya gereken ham demiri saglamak amaciyla
Zeytinburnu Demir Fabrikas’na ait Aydin Madeni’nin Tersane-i Amire’ye
baglanmasi dustnulmus ve Koyluce Demir Fabrikasi’'ndan 15.000 kantar
ham demir verilerek Ceki¢c Fabrikas’’'nin demir Uretimine dair hammadde
sorunu ¢ozilmisti. %

Cekic Fabrikasi igin bu igler yapilirken bu sirada yine ayni fabrika igin
iki hadde ustasina ihtiya¢ duyulmus ve bu kisilerin Londra’dan getiriimesine

karar verilmigti.'®’

Makinelerde yasanan sorunlar

Osmanli Devleti, gemi makinelerini ingiltere’den aliyordu. Bunu da
Ermeni tiiccar Dadyan ailesi araciliyiyla yapiyordu. 1846’da istanbul'da
bulunan Ingiliz seyyah Mac Farlane’a goére bu Ermeni tiiccar ailesi,

Londra’dan Osmanl Devleti vapurlarina yetersiz makineler tedarik ediyordu.

199 BOA, I.DH, 212-12330, 15 Ca 1266 / 29 Mart 1850; Bu makine icin alinmasindan iki sene 6nce
1264 Zilhicce/1848 Kasim’da bir girisimde bulunulmustu. Bkz. DTA, MKT, 4-26, 2 Z 1264 / 30
Ekim 1848.

0 DTA. MKT, 28-81, 11 Ra 1272 /21 Kasim 1855.

19T DTA, MKT, 16-90, 11 Za 1268 / 27 Agustos 1852.
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Hatta bdyle bir durumu goéren ingiliz muihendisler, Mecidiye ve Taif
vapurlarina zayif makineler konuldugunu fark etmis ve bundan Ermeni
tlccarlar sorumlu tutmuslardi. Satin alinan makineler hem kuvvetsiz hem de
tekneye uyumsuz olabiliyor; bu da tekrar tekrar makine alimina davetiye

cikariyordu.'®%?

Makine arizasina dair bir kitap

Vapurlarda ve fabrikalarda kullanilan makineye dayali egitim genelde
pratige dayaliydi. Carkgi ustalari makineye ait bilgiyi edindikten sonra,
makinelerde yasanan arizalara kendi bildikleri ¢er¢cevesinde mudahale
ediyorlardi. Makine arizasi konusunda Osmanli ¢arkgilarina ait mastakil bir
kitap bulunmuyordu. Diger bir ifadeyle bir ariza-tespit kitabi heniiz yoktu. iste
bu ihtiyag 1270 Rebililevvel/1853 Aralik’da ingiltere Deniz Mektebi'nde
basilan bir kitapla ¢ozuldu. Kitabin yedinci kismi, muharebe esnasinda
makinede yasanacak bir arizanin nasil ¢ézulecegdi ve alinacak tedbirlere dair
bilgileri iceriyordu. Kitap, dogrudan carkgl zabitana hitap ediyordu. Bu
yonuyle kitabin faydasi duastnulerek yalniz bu kismi, ayni yil Bahriye
Tabhanesi’nde (matbaa) Tiirkge'ye gevrilmisti.’®® Kitabin, Ingiltere’de basilir
basilmaz istanbul’da hemen gevrilip garkgl zabitanin hizmetine sunulmasi,
Osmanli denizci burokratlarinin  teknolojik gelismeleri yakindan takip
ettiklerinin acik bir kaniti olmakla birlikte makineye dayali egitimin teorik
olarak da iyice hissedildigini gdstermekteydi. Bir baska yéniyle Osmanli

denizcilerinin makineye dayali yeni teknolojiye asina olduklarinin da kanitiydi.

Kazan

Makinenin en onemli yardimci unsuru kazan; komuru enerjiye
donusturen teknik bir ekipmandir. Kazanlarin imal edilmesinde, makinedeki
gibi karmasik bir mUhendislik s6z konusu degildir. Kazan, kendisine bagli
boru ve diger metal pargalarla makineye baghdir. Kazanda bulunan kémur

enerjiye donustugunde, icinde bulunan yuksek 1s1 ve enerji, kazana bagli

192 Gencer, Bahriye’de Yapilan Islahat Hareketleri.. ., s.192-195.
13 DTA, SUB, 16-57A, 5 Ra 1270 / 6 Aralik 1853.



374

olan suyu isitir. Ardindan, bu isi ile buhar enerijisi olugur ve yuksek basingli
buharli, makineyi tahrik eden giicli verir. iste temel agidan bakildiginda,
makine ile kazan arasindaki iligski budur. Bu durum kazanin ne kadar énemli
oldugunu ortaya koyar.

Buharli gemilerle birlikte ortaya c¢ikan vapur kazanlarinin (buhar
kazani) varligi yuz yil kadar surup ileride dizel motorlarin varhgi ile
gemilerden tamamen kaldirilacaktir. Baska bir sekilde ifade etmek gerekirse,
makine, motor adiyla devam etse de onun ilk zamanlardan itibaren yanindaki
yardimcisi olan kazan, teknolojideki degisim ve dontusume yenilecektir.

Buhar kazanlari, baglangigta sadece bir buhar varili olarak dedgil,
basinci engelleme kabi olarak da dustunulmuastu. Buhar varilleri ise, ilk buhar
pompa makineleri ile birlikte 18. yuzyihin baslarinda ortaya ¢ikmisti. Bu
kazanlar (buhar varilleri) karada kullaniimaktaydi. En eski deniz kazanlari ise,
bir kalip ocak alti ile birlikte, etrafi ¢enber kapli vagona benzemekteydi.
Bunlari 1820’lerde kutu kazanlar (box boiler) izledi. Deniz kazan dizaynlari bir
sure sonra diktorgen, 1870’lerde ise ¢ok borulu bir sekil aldi. 19. ylzyilin
ortalarinda, ddvme demir borularin haddelenme tekniginin ortaya ¢ikmasi ve
gelismesiyle birlikte boru tipi kazanlar (the tubular boiler) elde edildi ve bu tur
kazanlar, 1843’ten itibaren gemilere yerestirimeye bagland:.'®*

ingiltere’de yapilan ilk gemi kazanlari hacim olarak blylktli ve epey
yer kapliyordu. Bu durum yelkenli gemilere nazaran vapurlarin guvertelerinde
bir daralma meydana getiriyordu. Aslinda bu durum zirhlilara kadar devam
edecekti. Hatta zirhlilarda bile makine ve kazan dairesi nedeniyle, epey bir
alan bu iki ekipmana ayrilmisti.

Osmanli vapur kazanlari ise, ingiltere’dekinden farkli degildi. Zira ilk
vapur kazanlar haliyle ingiltere’de yapilmisti. Osmanli vapur kazanlarinin
birgogu ingiltere’de (retildiginden bu ilkeden gelen kazanlar da ¢odunlukla
demirdi. Demir kazanlar ise ates Uzerinde durmanin getirdigi sonugla ara ara

yenilenmeye ihtiya¢c duyuyordu.’® Bundan dolayidir ki demir kazanlarin

194 Rippon, a.g.e., 5.28-29.
1605 BOA, HAT, 28527, 29 Z 1244 / 2 Temmuz 1829.
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omrii genelde 4-5 sene civariydi.’®® Demire nazaran, kazanin bir baska
hammaddesi ise bakirdi. Bakirin émrii, demire gore daha uzundu.'®’” Ayrica
bircok kere ingiltere’den satin alinan vapurlarin yedeklik kazanlari Tersane-i
Amire’de (retiliyordu.

Osmanli kayitlarinda ilk bubharli kazan bilgisine Swift adli vapurun
istanbul’a gelisi sirasinda parcalarinin sayildigi bir liste ile rastlanmaktadir.
Bu liste de makine yaninda kazandan da bahsedilmektedir."®%®

Swiftin devlet hizmetine girmesi ile birlikte pargalarinin tamir ve
bakima ihtiya¢ gostermesi kacinilmazdi. Daha vapur alindiktan bir yil sonra
yedeklik olarak ikinci bir kazanin tedarik edilmesi gerektigi padisaha
bildiriimisti. Swift'in kazani demirdendi. Ikinci kazaninda ingiltere’den
getiriimesine tesebblis edilmisse de ortaya c¢ikan meblag bundan
vazgecilmesini gerektirmisti. Baslangigta Serasker Pasa ve Reis Efendi,
Swift'i Turkiye'ye getiren tlccar Black Bey ile de gorusmis ve kendisi
ingiltere’den kazan getirebilecegini ifade etmisti. Yapilan arastirmalar sonucu
ingiltere’den alinacak kazan icin 10.000 kiyye bakira ihtiya¢ duyulacagi;
bakirin bu ulkede rayic fiyati kiyye basina 12’ser kurus oldugu; toplamda ise
120.000 kurus bakir ve 10.000 kurus da imal masrafiyla 130.000 kurus bir
masraf c¢ikacagi; buna 40.000 kurusta nakliye masrafi eklenince kazanin
pahaliya mal olacagi gorulmustu. Cikarilan bu hesap Uzerine, kazan imalinin
istanbul’da yapilabilecegi, bakirin Osmanl Devletinde daha ucuz oldugu,
hem nakliye masrafinin da olmayacagi belirtiimis ve bakir kazani imal etme
isini ise Danimarka elgisi mihmandari olan muhendis Feyzi Aga'nin yapacagi

ifade edilmisti."®%

169 1836°da Osmanli vapurlarindan Kebir ya da Sagir ile yolculuk yapan Moltke’nin verdigi bilgiye
gore, vapurun kazani dokuz yil dayanmisti. Hatta, kaptanin miiracatlarina ragmen Babiali, vapurun
kazaninin birkag yil daha dayanmasmi istemisti. Kazan, vapurun Izmir yolculugu déniisiinde
patlamisti. Nedeni ise, ilk yapildigi vakit hesaplanan basincin yarisindan fazla bir basincin, vapura
yiiklenmesiydi. Kazanimn altinda iki yerde delik oldugu tespit edilmisti. Moltke, bunlara bakarak
Osmanli denizciliginin i¢inde bulundugu koétii durumu anlatmak istemisti. Bkz. Moltke, a.g.e., s.23

197 BOA, I.DH, 3625, 12 S 1259 / 14 Mart 1843, lef 1; DTA, SUB, 1-167A, 24 Ra 1256 / 26 Mayis
1840.

"% BOA, MAD, 8886, 29 Z 1244 / 2 Temmuz 1829, 5.386-370.

19BOA, HAT, 28527, 29 Z 1244 / 2 Temmuz 1829.



376

Bu ilk vapurdan sonra 28 Temmuz-12 Kasim 1833 tarihinde, satin
alinan diger vapur (Kebir) i¢cin de yeni bir kazana ihtiya¢ duyulmustu. Kazanin
imali isi Tersane-i Amire Haskdy Lengerhanesi'nde gerceklesmisti. Bu iste
ozellikle cilingirler istihdam edilmisti.®"® Ayni vapura (¢ sene sonra
(1252/1836-37) bir kez daha kazan gerekmisti. Bu kez buylk vapur igin
ingiltere’den kazan alinmasina ve kazani getirmesi igin tliccar Laymon ile
kontrato yapilmasina karar verilmisti.'®"!

1841 Subat’a gelindiginde Osmanlilarin insa ettigi ilk vapur olan Eser-i
Hayr'in kazaninin yenilenmesi gerekmisti. Vapurun ilk kazani aslinda
demirdendi. Ancak zamanla (dort sene i¢inde) kohnelesmis ve kullanilmaz bir
duruma dusmustu. Bu durumda vapura ihtiya¢c duyulan yeni kazanin
bakirdan imal edilmesi ve bu bakirin da Darphane’den verilmesine karar

verilmisti. 62

Vapurlara yedeklik kazan tedarik edilmesi

1840’lardan itibaren Osmanli Devletinde vapur sayisi artmaya
bagladik¢a haliyle kazanlarin kullanim, tamir, bakim ve yenilenmesi isi daha
da onem kazanmisti. Butun bu ihtiyaglar vapurlara ikinci, yani yedek kazani
zorunlu hale getiriyordu. Ancak vapurlarin kazanlarinda yagsanan yukaridaki
problemleri agsmak icin genelde yeni kazan bekleniyor; bu durumda, vapurun
hareketsiz kalmasina sebep oluyordu. Bunu asmak igin yedek kazana
oldukga fazla ihtiya¢ duyuluyordu. Kaptan Pasa Tahir Bey, 1259/1843-44’de
vapurlar igin yedeklik kazanin mutlaka bulundurulmasi ve buna bir usul iginde
riayet edilmesini istemigti. Tahir Pagsa, Sadarete kazanlar ile ilgili yazdigi
takririnde vapur kazanlarinin demirden olmasi nedeniyle bes sene ancak
dayandigini, vapur igin gereken ikinci kazanin, birincinin Iskartaya
cikmasindan birkag sene 6nce alinmasinin bos beklemek anlamina geldigini

sOylemigti. Ayni zamanda bu sekilde bekleyen kazanlar paslanarak

"1 BOA, MAD, 8893, 11 B 1249 / 24 Kasim 1833, 5.581.

"' BOA, HAT, 49020, 29 Z 1252 / 6 Nisan 1837.

1912 BOA, i.DH, 1699, 26 M 1257 / 20 Mart 1841; Peyk-i Sevket Vapurununda aym Eser-i Hayr gibi
kazan1 demirdendi. Kazanin kdhnelesmesinin sebebi demir olmasina baglanmig ve bakirdan yapilirsa
omril uzayacag belirtilmisti. Bu vapur i¢in gereken 22.000 kiyye bakir Darphane’den talep edilmisti.
Bkz. DTA, SUB, 1-167A, 24 Ra 1256 / 26 Mayis 1840.
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gurumekteydi. Tahir Pasa raporunda, yeni kazanlarin bakirdan olmasi
gerektigini; bunlarin hammaddesinin Osmanli Glkesinden kargilanabilecegini;
masrafinda biraz fazlalik varsa da uzun sure dayanacagini; degistiriimesi
sirasinda ise demir kazan gibi butlinuyle zayi olmayip yine kullanilacagini
belirtmisti.’®"™® Tahir Pasa’nin bu fikirleri Meclis-i Hass-1 Viikeld’da miizakere
edilmisti. Burada, bakir kazanin vapurlardaki omranan 15 sene oldugu
belirtiimis, Tahir Pasa’nin gorugsleri genel anlamda kabul goérmis ve

Saraydan da bu yonde karar ¢ikmisti.'®™

Kazan tedariki

Yukarida alinan karar geregi her ne kadar sadece Osmanli sinirlari
icinde kazanin imal edilecegi belirtiimisse de buna pek uyuldugu séylenemez.
Osmanl Devleti, hem (ilke icinden hem de ingiltere’den kazan temin etmeye
devam edecektir.

Ulke iginden kazan tedarik edilmesi ile ilgili birkag 6rnek verilebilir.
1256 Zilhicce/1841 Ocak-Subat’ta, Eser-i Hayr Vapuru’nun demirden insa
edilmig olan kazani kohnelesmis oldugundan yerine bakirdan kazan
yapilmasina karar verilmisti.’®"® Yine 1261 Receb/1845 Temmuz-Agdustos’da
Eser-i Cedid Vapuru'nun kazani igin Darphane’den 20.000 kiyye bakir
istenmis ve kazan Tersane-i Amire’de imal edilmisti."®'

Osmanli imalathaneleri her ne kadar kazan imal etse de 1840’lardan
itibaren daha cok ingiltere’den kazan tedarik edilmis; bu durum Kirm Savasi
ortaminda da sirmisti. Ancak ingiltere’den satin alinan kazanlar, birkag
sene sonra Kirim Savasgl ortaminda, devletin bor¢lanmasinin da etkisiyle
muizakere konusu olmustu. Bahriye Meclisinde 28 Ekim 1855’de yapilan
muzakerede su tespitlere yer verilmisti: Vapurlarin tekne ve makine tamirleri
Tersane-i Amire’de yapilmakta, kazanlar ise gerek goriildiikge Londra’dan
satin alinmaktaydi. Kazanlarin yurt disindan temin edilmesinin 6nune ise

gecilememisti. Kazanlarin, Zeytinburnu Demir Fabrikasi’'nda imal edilmesi

13 BOA, I.DH, 3625, 12 S 1259 / 14 Mart 1843, lef 1; A.MKT, 6-39, 13 S 1259 / 15 Mart 1843.
1914 BOA, 1.DH, 3625, 12 S 1259 / 14 Mart 1843, lef 2.

1S DTA, MKT, 1A-10, 22 Z 1256 / 14 Subat 1841.

1616 BgOA. D.DRB.MH, 879-13, 17 B 1261 / 22 Temmuz 1845.
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daha menfaatli olup, nakliye masrafi da olmayacakti. Bu goéruslerle birlikte,
demir fabrikasiyla da irtibata gecilmig ve fabrikadan verilen cevapta, dort bes
ay oncesinden haber verildigi takdirde vapur kazanlarinin imal edilebilecegi
belirtilmisti.'®'” Bahriye Meclisi’nin bu 6neri ve arastirmasi énce Kaptan Pasa,
sonradan Sadaret ve Saray tarafindan da onaylanmis ve vapur kazanlarinin
demir fabrikasinda imaline izin verilmisti.'®'®

Ulke disindan ise yalnizca ingiltere’den tliccarlar araciligiyla kazan
alinmigti. 1260 Muharrem/1844 Ocak-Subat'ta demir kazan igin tlccar
Dali'ye bagvurulmus ve onun araciligiyla bir kazan alinmis ve Tersane-i

Amireye teslim edilmisti. Bu kazanin masrafi soyleydi:"®'®

Tablo 83: ingiltere’den Eser-i Cedid Vapuru igin Satin Alinan Kazanin

Masrafi
Masraf tiirii ingiliz lirasi
Kazan masrafi 1460 lira 2 peni
Tersane-i Amire tarafindan énceden divana verilen meblagin -31 lira 18 silin 7 peni
faizi
Geriye kalan 1428 lira 2 silin 7 peni
Gemi navlunu 350
islemis faiz 5
Her yuzde bir kurus olmak tzere komisyon 17
Toplam 1801

Yine bagka bir tiiccar Karabet araciliiyla ingiltere’den satin alinip 14

Mart 1848'de Tersane-i Amire’ye teslim edilen kazan takimlari ve masrafi ise

soyleydi: "%

"7 BOA, 1.DH, 21749, 16 S 1272/28 Ekim 1855, lef 2, DTA, SUB, 24-18A, 16 S 1272/28 Ekim
1855.

" BOA, I.DH, 21749, 9 Ra 1272/19 Kasim 1855, lef 3, 4.

1919 Kazanin masrafi Osmanli kurusu olarak 208.983 kurustu. Bu sirada 1 ingiliz liras1 109 Osmanli
kurusuydu. Bkz. BOA, MAD, 8897, 5.528.

1020 fngiltere’den kazan ve diger satin alman gemi malzemeleri Ingiliz liras1 iizerinden hesaplaniyordu.
Bu yil (1264 C / 1848 Mayis-Haziran) bir Ingiliz liras1 110 kurustu. Bkz. BOA, MAD, 8900, s.120.



Tablo 84: ingiltere’den 1848'de Satin Alinan Buhar Kazan Takimlari
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Tiird Adet
Kazgan 3
Buhar yarda (barda)? 8
Izgara 140
Koépru 18
Kilhan kapagdi 6
Ddékme kopri 6
Kdpru civatasi 12
Demir kdpri 6
Percin hunisi tonda(?) 2
Demir sebil 16
Baca ¢enberi 2
Baca kapagi 3
Baca kapagdi kapisi 3
Toplam 225

Tablo 85: ingiltere’den 1848'de Satin Alinan Kazanin Masrafi

Masraf tiiri ingiliz lirasi Silin Peni
Kazan bedeli 1730
Sigorta Ucreti 109 2 9
Komisyon 31

52 17
Karabetin gemi navlunu 385
Karabetin gemi navlun faizi 14 10
Kontrato komisyonu, (her ay 1,5
kurus) 31 12 3
Toplam 2354 1

1267/1850-51’de Savn-i

Bari Vapuru igin ticcar Karabet araciligiyla

Londra’dan iki adet kazan ve kazanlar icin bir de ocak alinmig, karsihginda

1700 lira Ucret 6denmisti. Bu Ucrete ek olarak 106 lira 10 silin 8 pare sigorta,

komisyon ve avaid (gelir) masrafi, 387 lira 1 gilin 7 parede tugla, balgik, demir

levha, kurek, demir civi, revgan, mavna, kagid, posta masrafi yapiimisti.

Kazanin bu iglemler ile Hazine-i Hassa Kumpanyasi’na olan bedeli 2188 lira

12 silin 3 peniydi. Bu Ucrete 262 lira 3 silin 7 peni navlun Ucreti eklenince yeni

masrafi 2450 lira 15 silin 10 peni olmustu. Bu miktar Gzerine 73,5 lira Asitane

komisyonu, 73,5 lira kaime ziyani, 3 lira simsariye ve 5 lira da gemi kaptanina

bahsis Ucreti verilmisti. Bunlar da eklenince ortaya ¢ikan 2605,8 ingiliz lirasi
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(286.647,5 Osmanh  kurusu), kazanin Osmanli Hazine-i Hassa

Kumpanyasina olan net masrafi olarak belirmisti."®*’

Kazan tamiri

Kazan tamirinde Tersane-i Amire Lengerhanesi 1250/1834’den beri
hizmet vermekteydi. Ancak 1265/1849’dan sonraki yillarda kazan tamirlerinin
genelde Londra’ya siparis edildigi gorilmektedir. Ornegin 1850 Mart-
Haziran’inda, Savn-1 Bari Vapuru'nun kazani, 35 giin tehir ile ingiltere’de
bulunan demirci fabrikatér Emilton’a yaptirilmisti. Fabrikatére dncelikle demir
sac icin 2496 kurus 10 pare, kendisine 16.204 kurus 20 pare ve kazani tamir
eden demirci Emilton’a ise 5267 kurus verilmisti."®??

Bir baska kazan tamir 6rnedi Vasita-i Ticaret Vapuru'ydu. Bu
vapurunda kazaninin tamiri i¢cin Londra’ya bagvurulmustu. Kazan, bu ulkede
bulunan tliccar Karabet araciligiyla tamir edilmisti. Londra’ya gonderilmeden
once vapurun Tersane-i Amire’de tamir edilmesi (izerinde durulmus, ancak
vapurun kazaninin Londra’da yerine monte edilmesiyle, bu islemin
istanbul’da yapilmasi arasinda 1170 lira fark oldugu anlasiimisti. Bir baska
ifadeyle istanbul'da bu islem daha masrafli olacakti. Vapurun kazaninin
durumu hayli kotuydu ve 1851 Aralik ortalarinda degistiriimesine karar
verilmisti. Vapur igin iki kazan yapilacak ve hammaddesi bakirdan olacakti.
Londra’da Karabet ile Hazine-i Hassa Naziri Hasib Pasa arasinda 1269
Zilkade/1853 Agustos-Eyli'de'®®® yapilan kontrato ile ortaya cikan kazan

masrafi sdyleydi.'®%

1921 By sirada 1 Ingiliz Liras1 110 Osmanli Kurusu etmekteydi. Bkz. BOA, HH.MH, 53-76, lef 1; Bu
sirada Vasita-i Ticaret Vapuru’nun makineleri i¢in iki adet kazan yine Aleksandr Karabet’e siparis
verilmis, yapilan kontrato ile iki kazanin bedeli 3900 Ingiliz liras1 olarak belirlenmisti. Bkz. HH.MH,
52-80.

2 BOA, HH.d,11922, 5.2-4.

192 BOA, HH.d, 800, s.6.

1924 BOA, HH.d, 800, s.2.
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Tablo 86: Vasita-i Ticaret Vapuru’nun Kazan Tamir Masrafi

Masraf tiirii ingiliz Lirasi
iki adet kazan bedeli 3900

Gidip gelme masrafi 1750

Tamir ve teslim 1650

Bakir kaplamasi 1200

% 2 komisyon 170

Toplam 8670

Bu kontratodan sonra vapurun tamir ve yenilenmesi igine girigiimis ve

sonugta vapurun net masrafi sdyle olmustu.'®®

Tablo 87: Vasita-i Ticaret Vapuru’nun Londra’daki Kazan Tamir Masrafi

Masraf tutari (ingiliz lirasi)

Masraf tiiru Lira Silin Peni
Kazanin bedeli 3599 10 7
Bakir bedeli 658 5 3
Levazimat bedeli 1011 14

Sandal bedeli 114 5 5
Malta ve diger yerlerde gerceklesen | 1199 8 5
perakende masraf

Tamir masrafi 7933 7 8
Yelken ve diger bedeli 228 8 10
Bazi ustalarin Ucreti 536 8 7
Sigortasi 971 17 6
Kumpanya masrafiyla kaptan ve tayfa maasi | 608

Komisyon 513 4 7
Toplam 17374 15 10
Yapilan indirim 1368 18

Geriye kalan 16.005 17

Yapilan kontrato ile ortaya ¢ikan net masraf arasinda iki kat bir fark

vardi. Bu da Hazine-i Hassa Kumpanyasi’na pahaliya mal olmustu.

1625 BOA, HH.d, 800, s.6.
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3.13. CARK VE PERVANE

Cark

Cark, ilk vapurlarin ortasinda,'®®

sonrakilerin ise sag ve solunda
bulunan, makineden gelen buhar guclinin saft ile hareket ettirdigi bir
ekipmandir. Bu igslemde kazandan gelen buhar gucu silindirde sikistirildiktan
sonra, bu sikisan buhar, pistonlar yoluyla ¢arka itme gucu uygulamaktadir.
Bu itme ile de g¢ark denilen ekipman suyun icinde dénmeye baglamaktadir.
Bu dénme isleminde asil suyu ¢eken garklarin pedallaridir.'®?’

Gemiler sevk sekillerine gore genel olarak ikiye ayrilirlar. Birincisi
kendi kendini sevk eden; ikincisi ise kendi kendini sevk edemeyen gemilerdir.
Yelkenli gemiler ikinci gruba girerler ve kendisini sevk igin musait rizgar
beklerler. Birinci grupta ise buharli gemiler ve dizel gemiler kastedilir. Dizel
oncesi makine ile ¢alisan gemilere genelde buharli denmekteydi. Buharli
gemilerin sevk-tahrik prensipleri, ¢ark veya uskur ile saglanirdi. Bu itme
prensibi genelde sdyleydi: “Hava ve su gibi farkli ortamda bulunan, kendi
kendini sevk edebilen bir geminin belirli bir hizda hareket edebilmesi igin her
iki ortamdan kaynaklanan direng kuvvetlerini yenmesi gerekir. Bu da gemide
ki sevk sisteminin Uretecegdi itme kuvvetiyle saglanir. Gemiyi suda hareket
ettirecek itme kuvveti en basit ifadeyle, kullanilan sevk sisteminin, suyu,
geminin hareket yéniine ters yénde hizlandirmasina tepki olarak olugur.”'®*®

En erken modellerde kendi ekseni etrafinda dénen c¢arklar, basit olup
her bir gark kanadini destekleyen sayica dort ve sekiz arasinda dairevi
tekerleklerdi. Bu tekerlekli ¢arklara daha sonra ¢ember gecirildi. Bu sekilde
gemi carklari agikta olup korumasizdi. Hatta bu haliyle gemi ¢arpigsmalarinda
zarar goruyordu. Carklar sonradan davlumbaz denilen bir kutu icine konulup

cark kanatlar etrafinda kemere kirisinin uzatilmasiyla koruma altina

1926 Amerikada insa edilen ve 1814’de deniz indirilen Demologos merkez bir garka sahipti. Bkz.

Sondhaus, a.g.e., s.18.

1627http_://Www.bbc.co.uk/his‘cog/interaotive/ animations/paddlesteamer/index_embed.shtml.31.03.201
2

128 www.yildiz.edu.tr/feelik/dersler/gemidirenci/PDF/7.%20Gemi%20Sevkine%20Giris.pdf, s.1.
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alind1.’® Ortaya cikan bu cark pervanesi (paddle wheel) su aksamlardan
olusuyordu: pervane kemeresi, pervane tahtasi, kili¢, saft yatakligi,
davlumbaz yayi, saft, cikma pracgolu, pervane, davlumbaz, pervane ¢ikmalari,
davlumbaz képriisi.

Carkli vapurlar dinyada ve Osmanli Devletinde, ardindan Turkiye
Cumbhuriyetinde genelde 20. yuzyilin ortalarina kadar kullanilmistir. Cark
aksamin varhgini 1840’a dogru ortaya ¢ikan pervane sarsmig; ancak uzun bir
sure daha carklh sistem kullaniimis ve ileride oldukga azalmistir.

Carklarin vapurlar icin bazi dezavantajlari da vardi. Bunlardan birincisi
ve uskur ile kargilastinldiginda en Onemlisi, ideal seviyede derinlige
dalmamasiydi. Bu da vapurun hizini azaltiyordu. Ikincisi, carka bagl
makinenin yuksek bir seviyede yer almasiydi. Bu durum da vapurun Ust

glivertesinde fazla bos bir alan birakmadigindan,'®®'

guvertesinde daha ¢ok
top bulundurulmasina izin vermiyordu. Cunku carklar, toplarin konulacagi
yerleri isgal ediyordu.'®®? Yelkenli gemilerde top sayisi 100’den fazla
bulunurken bu c¢arkl gemiler de 20’yi ge¢gmiyordu.

Cark ekipmani, aslinda makine ile ilgili olan her imalathane ve
fabrikada da kullanilmaktaydi. Sadece Tersane degil Tophane'de
1249/1833’den itibaren vapur carki (buhar carki) insa edilmigti. 1833'de
Dolmabahge’de tiiccar Black'e 1000 kise verilerek, ingiltere’den bir adet
vapur carki istenmisti.'®*® 1255/1839-40 yilinda ise bu sefer Tifenkhane-i
Amire icin yine Black Bey’e 6 beygir giiciinde bir adet cark ismarlanmist.'®**

1853’e kadar Osmanli vapurlarinin ¢odu carkliydi. ilk vapur Swift
(Sagir) ile birlikte vapur carkina ait bilgilere tesaduf ediyoruz. 1244/1828-

29da bu vapurun kazaniyla birlikte carklarinin da istanbul'da imali

1929 Rippon, a.g.e., s.33.

130 William A. Thompson, Hand Book of Nautical Terms and Technical & Commercial Phrases
in English, Italian, French & Turkish, Constantinople, Osmanié Printing Works, 1892, s.31.

131 Basil Greenhill, “ An Introduction: The Development of Screw Propulsion for Steam Vessels”,
Innovation In Shipping and Trade, Edited by Stephen Fisher, University of Exeter Press, Devon,
1989, 5.38

1932 Ethem Ziya, Gemi Topculugunun Gegirdigi Safhalar, Deniz Matbaas1, Istanbul, 1934, s.35.

'3 BOA, HAT, 28527, 29 Z 1244 / 2 Temmuz 1829; HAT, 29288, 29 Z 1249 / 1834.

'Y BOA, HAT, 1626-58, 29 Z 1255 / 4 Mart 1840.
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distintiimist(."®®® Ancak bu disiincenin devaminda ne yapildigina dair

bilgimiz bulunmamaktadir.

Uskur / Pervane

Buharli gemilerde ilk zamanlardan 1839’a kadar tek basina tahrik
(itme) gucu olarak c¢ark kullaniimigken, bu yillardan itibaren uskur denilen
ekipman da ayni islevi gormeye baslamisti. Ancak uskurun yaptigi is ¢arka
benzese de saniyede yaptigi ddonme hizi ¢arktan ¢ok daha fazlaydi. Buna
gore, kazan ve makineden gelen buhar gucu, carkta oldugu gibi uskura
ulastiginda, itme gucunun etkisiyle uskuru hizlica déondirmekteydi.

Uskurun vapurlara c¢ok cesitli avantajlar sagladigi goralmusta.
Oncelikle uskur yerlestirilen bir vapurda carka gére daha fazla bos alan
acllmis olmaktaydi. Bu agilan yerlere de top konulabildiginden bitin borda
bataryalari engellenmiyor, iyi bir savas pozisyonu sagliyordu. Sonugta uskur,
yandan carkli gemi bordalarindaki batarya kaybinin éniine gegiyordu.'®*®
Savas gemilerinde uskur, bUitin makinenin, su c¢izgisinin asagisina
yerlestiriimesine izin vermis ve bundan dolayl da top atiglarinin verecegi
zarara karsihk makineyi korumustu. Ayrica yelkenli ile birlikte kullanilsa da
birkag dakika da hemen buharliya donusebilmekteydi. Uskurun hareketi,
eylemi dolayisiyla hem yelkene hem de buhara izin veriyordu.'®*’

Ik uskurlu ahsap gemi olan Archimedes’in uskuru, 1838-39'da Francis
Smith tarafindan yapilmis,'®®® bu tarihten sonra ise yayilmasi hiz kazanmisti.
ingiltere’de pervaneli ilk vapurlar 1842’den sonra imal ediimeye baglanmisti.
ingiltere’de 1843’ te Rattler adli uskurlu savas gemisinin denemesi yapilmisti.
Fransa’'da ayni yilda Napoleon adli uskurlu gemisini bitirmis, Amerika ise bir
sene sonra Princeton uskurlusunu denemisti."®*

Dunyanin 6ncu donanmalarinda uskur ile ilgili bu gelismeler uskurun

icadindan bes sene sonra Osmanlilarda da tartisma konusu olmustu. Uskur

1635 BOA, HAT, 28527, 29 Z 1244 / 2 Temmuz 1829.

19 1 ambert, Andrew, “The Royal Navy and The Introduction of the Screw Propeller” Naval History
1680-1850, s.4.

197 Rippon, a.g.e.,s.39.

19 Rippon, a.g.e., 5.35-36.

1% Hamilton, a.g.e., s.26.
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ile ilgili ilk bilgiler kayitlarda 15 Agustos 1844’de gecmektedir. Londra
Sefareti'nden, Seraskerlige yazilan bir takrirden anlasildigina goére, Londra
Sehbenderi Zohrab, Londra Sefareti'ne uskur ile ilgili bilgi vermekteydi.
Bilgiye bakilirsa Zéhrab, ingiltere’de yeni tip bir vapuru gdzlemlemis, vapurun
“yanlarinda carklari olmayip, nev-icad usulde yani altindan burgu gibi bir alet
ile hareket eyledigi’ne sahit olmustu.'®*°

Uskur ile ilgili daha detayli bir bilgi, 3 Zilkade 1268/19 Agustos 1852’de
gecmektedir. Bu tarinte Bahriye Meclisi yaptigi mizakerede, blyuk deniz
devletlerinin gemilerine “yelpazeli makine” koydurmakta olduklarini ve
Osmanlilarin da bunu yapmasi gerektigini tavsiye etmisti.'®*' Burada gegen
yelpazeli terimiyle uskur yani pervanenin kastedildigi muhakkaktir. Bundan
sonra uskurun / pervanenin Osmanh bahriye burokrasisinde kabul gérmesi
Kirim Savasi sirasindadir. Kirnm Savasi’nda istanbul’a gelen uskurlu vapur
ve firkateynlerin varhg ve istanbul Bogazinda goériinmeleri, siiphesiz
Osmanli burokratlarini etkilemisti. Savas ortaminda uskurlu vapurlarin hizlari
carkll vapurlara nazaran daha fazlaydi. iste tam da bu noktada uskurun bir
vapura ne kattigi cok net olarak istanbul Bogazi ve Halig'te g6z éniinde olan
yabanci donanmasi igindeki uskurlu vapurlardan anlagiimigti.

Osmanli Devleti’nin 1852-1856 arasinda sahip oldugu uskurlu gemiler
ilgingtir ki yelkenli-ahsap gemilerdi. Bunlarin da ilki Muhbir-i Strur'du. Daha
sonra buna bagka yelkenli gemiler eklenecekti. Osmanlh Devleti, 1852'den
itibaren yelkenli gemilerin kiglarina uskur monte edilecek sekilde insa
edilmelerine karar vermisti.

Osmanlilarin uskurlu gemileri ilk kez tartisma tarihi olarak 1852’yi olgu
alindiginda, Osmanli denizciliginin ingiliz donanmasina gdére dokuz yil
geriden geldigi sdylenebilir. Ancak ingiltere’de uskurlu gemilerin
yayginlagsmasi da 1850’leri bulmaktadir. Uskurla ilgili onceki bahislerimizde,

bu yeni teknolojide ingilizlerin biraz agir davrandiklari belirtiimisti. Gergekten

1Y BOA, HR.SFR.3, 8-137, 30 Agustos 1260 / 15 Agustos 1844.
11 BOA, I.DH, 15890, 28 Za 1268/13 Eyliil 1852, lef 2.
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1847-1848 yilina ait ingiliz gemi listelerine bakildiginda uskurlu gemilere

tesadiif edilmedigi agikca goriilmektedir.®*2

Batun bu degerlendirmeden sonra 1 Ekim 1856’da Osmanli Devleti’nin

sahip oldugu carkli ve uskurlu gemileri listeleri sdyle verilebilir: %+

Tablo 88: 1856°da Carkli ve Uskurlu Osmanli Gemileri

Gemi adi Tiira Cark /uskur durumu
Peyk-i Zafer Kalyon Uskur
Fethiye Kalyon Uskur
Sadiye Kalyon Uskur
Geyvan-i Bahri Firkateyn Uskur
Muhbir-i SGrur Firkateyn Uskur
Tair-i Bahri Vapur Carkl
Saik-i Sadi Vapur Carkh
Mecidiye Vapur Carkl
Taif Vapur Carkl
Eser-i Cedid Vapur Carkh
Peyk-i Seref Vapur Carkh
Tair-i Bahri Vapur Carkl
Peyk-i Sevket Vapur Carkh
Mesir-i Bahri Vapur Carkh
Eregli Vapur Carkh
Kars Vapur Uskur
Silistre Vapur Uskur
Malakof Vapur Uskur
Tuna Vapur Carkh
Huma-y1 Tevfik Vapur Carkh
Eser-i Ticaret Vapur Carkh
Eser-i Nlizhet Vapur Carkh
Peyk-i Ticaret Vapur Carkh

1942 TNA, ADM, 7-542, Ocak-Subat 1849.
1643 TNA, FO, 195-535, 1 Ekim 1856.
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3.14. HARP MALZEMELERI

19. yuzyilin ilk yarisinda Osmanli donanmasina bagli gemilerin harb
malzemesi denince akla top, tifek, barut ve humbara daneleri gelirdi. Hepsi
de gemilerin ambar ve burada bulunan personel sayisina gore
degismekteydi. Yelkenli gemilerde personel daha fazla oldugu i¢in bunlarin
sayisi haliyle ¢ok daha fazla iken, vapurlar daha ¢ok asker ve esya nakletme

amaciyla yapildigi igin bu say! oldukga azdi.

Gemi toplari

Gemi toplari genelde agizdan dolmaydi. Avrupa ve Amerika donanma
gemilerinde ve - pek tabiki Osmanl gemilerinde - toplar hareketli bir araba
uzerine konurdu. Bu araba bir duzenege bagh olup duzenek ileri geri hareket
ettirilerek araba ve Uzerindeki topu iter, ¢cekerdi. Top igin gerekli olan barut,
topa yakin bir yerde fi¢i i¢inde bulunurdu. Bundan bagka topun igini
temizleyen ince uzun firga ve cubuklar da yine toplara ait yardimci
araclardi.’®* Bunlardan baska dane ve yuvarlaklar da yine top icin gerekli
olan malzemelerdi.

Donanma gemilerine ait toplar, geminin savas gucu igin en onemli
parcaydi. Osmanli donanmasinin gerek kurekli gemiler ve gerekse yelkenli
gemiler ddoneminde top 6nemli savas unsuruyken, vapurlarda topun sayica
az olmasindan anlasildigi Uzere, yelkenli savas gemileri gibi pek de buyuk bir
savag glcl sayllamayacagi soylenebilir. Ornegdin yelkenli gemilerde top
sayisi 20-120 arasinda iken, vapurlarda bu sayl 30’u gegmezdi. Vapurlarda
topun sayica az olmasinin sebebi, 6nceden de ifade edildigi gibi, vapurlarin
guvertesinde top icin fazla bos bir alanin agilmamis olmasiydi. Bunun da
sebebi vapurlarin sag ve solunda yer alan c¢arklarin varligiydi. Uskurun
vapurlarda kullanilmasiyla c¢arklardan bosalan vyerlere top konulmaya
baslanmigti. Ancak bu yeni vapurlarda da (uskurlu vapur) yine yelkenlilere

gbre daha az top oldugunu sdylemek mumkundur. Bunun iki sebebi vardi.

'%%% David Lyon-John H. Batchelor, Navies of the American Revolution, Edited by S.L.Mayer, Bison
Books, London, 1975, s.35-39.
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Birincisi, vapurlarin ¢ogunun ticari filo igin olusturulmasiydi. Bu sekilde
olanlarda top sayisi 10’'u gegmezdi. ikincisi ise savas vapuru olarak insa
edilenlerin de hem Avrupa’da hem de Osmanli’da hatt-1 harp gemisi olarak
kabul gérmemesiydi. Bir baska ifadeyle savas (cenk) vapurlari bile henuz
kalyon ve firkateyn ayarinda savas gemisi olarak gorilmuyordu.

Aslinda bu say: ingilizlerin carkli savas vapurlari ile karsilastirildiginda
benzerdi. Ornegin 1850'de Terrible carkli vapuru 24 agir top tasimaktaydi.
ingiliz donanmasi icin de carkli vapurlar ayni problemi yasamaktaydi:
Carklarin bordalarda fazla yer kaplamasi. Bu da carkli vapurlarin ideal bir
saldiri gemisi olmadigini gosteriyordu. Aslinda bu yéniiyle Ingiliz buharli
gemiciliginde 1805-1866 arasinda donanmada top sistemi agisindan dizenli

bir filo eylemi de yoktu.'®*

Top turleri ve ozellikleri

1647 1648 ;

Osmanli vapurlarindaki toplar, havan'®*, kolomborne'®*’, obiis e

balyemez tiirleriydi."®® Toplarin hammaddesi ise tunc ya da demirdendi.
Osmanli Devleti, 1840’lara kadar genelde tung toplari tercih etmis, 1850’den
sonra ise tamamen demir topa geg¢mis ve tung toplari donanmadan
cikarmigt).'0%°

Obiis toplari 3, 7 ve 9 pus (7,6-17,7-22,8 cm),"®®" havan toplari 36 pus
(91,4 cm), balyemez toplart 7, 9 ve 11 pus (17,7-22,8-27,9 cm) ve

kolomborne toplari ise 11 ve 14 pus (27,9-35,5 cm) ¢aplarinda olurdu.'%?

1945 T ambert “The Royal Navy and The Introduction of the Screw Propeller” Naval History 1680-
1850, s.4.

1946 Havan: Yivsiz ve kisa namlulu bir top cesididir.

147 K olomborne: Uzun namlulu kaval topudur.

148 Obiis: Yiiksek ve algaktan mermi atabilen kisa namlulu top ¢esididir.

1949 Balyemez: Uzun menzilli bir batarya topudur. Bkz. BOA, D.BSM.TRE.d, 15602, 15 S 1244-21 C
1244 /27 Agustos-29 Aralik 1828, s.4 ; D.BSM.TRE.d, 15613, 1244-1245 / 1828-29, s.2-3.

199 DTA, SUB, 27-193A, 16 Z 1273 / 7 Agustos 1857.

1951 pys: Top 6l¢ii birimi. 1 Pus, 1 inch, 2,54 cm’di.

12 BOA, D.BSM.TRE.d, 15602, 5.18; D.BSM.TRE.d,15613, s.2-3; HAT, 27926/1.
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Top temin edilmesi

Osmanl donanmasi bu top turlerini farkli yollarla temin etmekteydi.
Birincisi ve en yaygin temin gekli imal etmekti. Bu imal de en ¢ok iki yerde
oluyordu. Bunlardan ilki Tersane-i Amire’ye bagl Haskdy Tophanesi ve digeri
ise Tophane-i Amire Dokiimhanesi'ydi.'®®® Asil yer Tersane’nin imalathanesi
olan Haskoy Tophanesi'ydi. Burasi yeterli olmadigi durumlarda Tophane
Doékumhanesi’ne basvuruluyordu. 1837’ye kadar top temininde daha ¢ok bu
iki yerli imalathane talebi karsiliyordu. Ancak bu tarihten itibaren ingiliz
topculuguna dogru bir egilim oldu. Bu tarihte Londra Sefareti tarafindan
ingiliz topgulugu hakkinda bazi etiit galismasina rastliyoruz. Sefaret yaptigi
arastirmada, ingiliz donanmasinin yapti§i top tecriibelerini ve elde edilen
basarilari iletiyordu.'®®* Bu tarihten bes sene sonra ingiltere’den top satin
alimi baslayacak'®® ve uzun siire bu Ulkeden 6zellikle demir top alimi

gerceklesecekti.®*®

Top imalati
Top imalati, yukarida da ifade edildigi gibi 6ncelikle Tersane’nin kendi

imalathanesi olan Haskdy Tophanesinde yapilr,'®*’

yetmedigi durumlarda
Tophane’ye basvurulurdu. Burada 6zellikle Haskdy Tophanesi'nde imalatin
nasil yapildigi izah edilmeye calisilacaktir.

Oncelikle bir top imali icin Tersane-i Amire tarafindan topun resmi
cizilir, ardindan bu resim topun imal edilecegi yere génderilirdi.'®*® Boylelikle
topun bir dlcu cercevesinde insa edilmesi hedeflenirdi. Bundan sonra, topa
gereken malzemenin temini yoluna gidilirdi. Bir top igin lazim olan malzeme

ham bakir, kalay ve mayalikt.'®*® Bu malzemeler, Tersane’ye bagli Mahzen-i

153 BOA, HAT, 28068, 29 Z 1243/12 Temmuz 1828; D.BSM.d, 10035, 1 S 1249-11 Ca 1249 / 20
Haziran-26 Eyliil 1833, s.2.

164 BOA, HR.SFR.3, 1-20, 20 Mart 1837.

1655 BOA, MAD, 8897, 11 Ra 1258 / 22 Nisan 1842, s.161.

195 BOA, MAD, 8904, Agustos 1267 / Agustos 1851, s.25.

1T BOA, MAD, 8923, .40, 41.

198 BOA, C.BH, 12613, 8 S 1253 / 14 May1s 1837, lef 3.

19 BOA, D.BSM.TRE.d, 15602, 15 S 1244-21 C 1245 /27 Agustos 1828-18 Aralik 1829, 5.2-3.
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Sirb, Tophane ve Darphane’den verilirdi.'®® Bazen de eski toplar, mayalik
olarak civar kale ya da adalardan alinirdi."®®’

Malzemeler temin edildikten sonra, Tophane’de bir usta tarafindan
imal iglemi yapilir, s6zu edilen malzemeler dnce belli oranlarda karigtirilirdi.
Ardindan bu malzemeler bir kaliba dokulurdu. Bu kaliba dokme islemi ¢ok
onemliydi. Cunku dokulen karigimin, uygun bir sekilde ve olgulu olmasi
gerekiyordu. Bundan sonra kaliptaki haliyle sicak bir 1sida bekletilen
malzemenin Uzerindeki purlzler ege adi verilen sert bir ¢elik alet tarafindan
dizeltilirdi. Sonra da sira kaliptaki malzemenin delinmesine gelirdi. Boylece
uzunca bir sekil olan kalibin i¢i oyulur ve top bu kalipta gergcek haline
kavusurdu. Son asamada acilan bu delik yeniden egelenir ve puruzler
giderilir; boylece top hazir hale gelirdi. Top imali sirasinda yapilan masraf
Mesudiye Kalyonu Uzerinden daha iyi anlasilabilir. 20 Haziran-15 Ekim 1833
arasinda kalyon igin hazirlanan 11 pus (27,9 cm) gapinda 12 adet balyemez
topu icin oncelikli olarak malzemeleri hazirlanmisti. Bu malzeme ve miktarlari
soyleydi: '

Niihas-1 ham (ham bakir) 37 kantar 24 lidre, kalay 3702 kantar
(Humbarahaneden verilen), mayalik 478 kantar 80 Ilidre (Topkapi
toplarindan) ve 180 kantar 78 lidre (Tophane mayaligindan), sac-1 frengi 16
Kiyye, ahen-i ham 4428 kantar (1509 kantari Humbarahane ambarindan).

Yukaridaki malzemeler hazirlandiktan sonra, sira topun imaline
gelmisti. Bunun iginde c¢ok c¢esitli bir hazirlik ve ¢alisma yapilmisti. Bu 12
topun imali i¢in yapilan masraf, malzeme ve emek Ucreti olmak tzere iki farkl

turdeki kalemlerden oluguyordu:

10 BOA, HAT, 27951, 29 Z 1248 / 19 May1s 1833.

1T BOA, MAD, 8921, 17 S 1245/ 11 Subat 1830, s.182.

192 BOA, DBSM.TRE.d, 10005, s.2-4; D.BSM.d.,10035-10035, 1 S 1249-11 Ca 1249 / 20 Haziran-
26 Eyliil 1833, s. 2-4; DTA, MKT, 1-11, 15 Ra 1248/12 Agustos 1832.
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Tablo 89: Mesudiye Kalyonu’'nuna Ait 12 Topun imali icin Yapilan Masraf

Masraf tiiri Miktar Birim fiyati | Toplam tutan
(kurus) (kurus)

Toplarin eczalarinda (parca) kullanilan Ingiltere | 50 kantar 40

kalayi lidre 444 22.377

Kalip imaline harcanan demir tel 72 kiyye 12 864

17.015

kalip imali i¢in algi kiyye 1276

Kaliplara revgan-i gervis (gervis yagi) 36 kiyye 5,5 198

Toplarin gereksiz tilbentleri ve mayalik

kesilmesi icin tiirban? (toprak) 97 adet 10 970

Toplarin egelenmesi ve tirban beslemesi igin

ege-i efrenci 121 deste 6,5 786,5

Dokam gecelerinde sem-i revgan 12,5 kiyye |55 86,5

Cebe (?) ve genber tamiri icin funda kémdirii 192 ayar 3 576

Firinda ecza karistiriimasi ve kimyalari (?)

imali 11 adet 15-25 181

Kalip tabeleri (tugla) ve ahen miller (demir mil)

icin kaba kémlir 800 kiyye 20-25 180

Kalip millerini baglamak i¢in dokilen bakir mil

bagi 166,5 kiyye |50 208

Kalip endamlarina (cisim) mismar (givi): 4,5 kiyye 2,5-5-6 18,5

Satin alinan tiirab (toprak) kiifesi (kuguk kife) | 20 adet 1 20

Katir burgusu igin yular 10 adet 2,5 25

Katirlara yeni nal 15 adet 4,5 67,5

Kaliba dékilen top tuglalarin haki (toprak)

bedeli 32 parca 1,5 48

Burgudan hasil olan talagin izabe(eritme) 167 adet,

bedeli ve gelice(?) 4784 kiyye |5 598

Toplarin egelenmesi igin biiyik ege imal bedeli | 20 adet 4 80

Doékme sirasinda toplarin gereksiz yerlerinin

kesilmesi icin demir keski 80 adet 7 560

Demir varyoz 2 adet 20 40

Dokiam yollarina désenen tugla bedeli 137,5

Kalip imali icin alinan topradin mavna bedeli 11 adet 2 22

Dokucu igin satin alinan keyce(?) 10 adet 3 30

Dékme igin iznikmid'den gelen hatb 769 ceki 8,5 6536,5

Toplam 35.886
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Tablo 90: Mesudiye Kalyonu’nuna Ait 12 Topun imali icin Odenen Emek

Bedeli
Calisila |Birim |Kisi | Aylik kisi Toplam

Masraf tiirii n giin licret | sayisi | basi licret | licret
Top dokicl bahsisi 6 187,5 1125
Dékidm gunlerinde dékicu yemegi 6 50 300
Dokucu ayligi 6 38,5 693
Firina konulan mayaldin kesilmesi igin
amele Ucreti 343 4 1372
Ug ayda burgucu ve kuyrukgu (icreti 3144,5
Cebe ve ¢enber tamiri igin demirci Ucreti 944.5
Ege disleme, keser bileme ve gelikleme
Ucreti 1750
Hatb (odun) igin yarici Ucreti 177
Uc ayda verilen egeci gunligu ve tiynet
(balcik) kesme (creti 6364,5

Kalip gamuru dokilmesi igin gamurcu
amelesi gunligu ve dékimhanede

mustahdem hamal Ucreti 9123
Basmuhasebeden dékme memuru olan
katib Efendinin nobeti 150

Farkli masraflar, gira, tuz figisi, kiirek
tamiri, nakliye ile kalay, mayalik ve

kédmdurlere bakan ¢avuslarin masraflari 4608,5
Harc-1 kalem muhasebe-i evvel 658
Harc-1 kalem mektubi 329
Vezne harci 200
Toplam 30.939

Batin bu masraflarin toplami 66.820,5 kurug 10 pareydi. Her iki
tabloda da malzeme ve emek bedelinin yakin oldugu goérilmektedir. Bu da
top imali i¢in gerekli olan malzeme yaninda emek Ucretinin de epey yuksek
oldugunu goéstermesi agisindan énemlidir. Bu da Osmanli imalathanelerinde
1833 yili igin is¢i Ucretlerinin aslinda yuksek oldugunun bir kaniti olarak
durmaktadir.

Yukaridaki sekilde toplar imal edildikten sonra, Karaaga¢ denilen
talimhane meydanina nakledilirdi. Burada toplarin i¢ine yuvarlak konularak

atis talimi yapilir ve toplarin tecriibesi gériilmis olurdu.'®®

1 BOA, HAT, 28017, 29 Z 1246 / 9 Mayis 1834; HAT, 28539, 29 Z 1246 / 9 May1s 1834.
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Top temin ornekleri

27 Agustos 1828’de Haskdy Dokimhanesi’nde Salih Efendi tarafindan
bir korvet icin 10 obdiis topu imal edilmisti. Bu toplar i¢in 90 kantar ham bakir,
45 kantar 70 lidre mayalik ve 9 kantar kalay kullaniimisti. Toplarin gaplari 5
pusdu (12,7 cm). Yine ayni kisi tarafindan 19 Eyllil 1828’de bir korvet igin 7
pus (12,7 cm) capinda 10 oblis topu imal edilmis; bunlar igin 89 kantar 78
lidre ham bakir, 46 kantar mayalik, 9 kantar kalay kullaniimigti. 19 Aralik
1828’de Tamer Bey tarafindan 3 adet 36 pus (91,4 cm) ¢apinda ve 1 adet 14
pus (35,5 cm) ¢apinda havan topu imal edilmis; yine bunlar igin de 91 kantar

90 lidre ham bakir, 34 kantar 80 lidre mayalik, 9 kantar kalay harcanmusti.'®®

Tablo 91: 1828'de Haskdy Dékiimhanesi'nde Salih Efendi Tarafindan imal
Edilen Toplarin Miktar ve Caplari

Kantar Aded Cap
(pus) | (cm)
1165 kantar 50 lidre 24 11 27,9
731 kantar 75 lidre 17 9 22,8
1981 kantar 20 lidre 58 7 17,7
115 kantar 50 lidre 4 5 12,7
3993 kantar 95 lidre 103 Toplam
570 kantar 5 lidre Eklenen
4564 kantar ikinci toplam

1246/1830-31’de Aynalikavak sahasinda insa edilen Nusretiye
Kalyonu icin gerekli olan toplarin sayisi 80°di. Bunun yarisi 16 pus (40,6 cm)
capinda olup turi de balyemez iken, diger yarisi da yine ayni gapta ve
kolomborne turuydu. Bu toplarin kaliba dokulmesi sirasinda, 433 kantar
kalay, 3767 kantar bakir, 1841 kantar mayalik kullanilirken dokme ndbeti 40
is glin{i slirmiisti. Yapilan masraf ise 444.118 kurusu bulmustu.®®®

1837 Mayis'inda Mdujderesan ve Sdlrat kotralari igin Tophane-i
Amire’de, her biri 8 kantarlik olmak {izere toplam 24 parca kolomborne topu

kaliba dokilmiisti. Bu 24 topun masrafi 89.000 kurus tutmustu.'®

194 BOA, D.BSM.d, 9566, 26 R 1244-29 R 1244/5-8 Kasim 1828, 5.2-3.
195 BOA, HAT, 27951, 29 Z 1248 / 19 May1s 1833.
¢ BOA, C.BH, 12613, 8 S 1253/14 May1s 1837.
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Yerli imalati bu toplarin yaninda, ingiltere’den de top alindi§i daha
once belirtilmisti. ilk gelen Ingiliz toplari 1835 Nisan’indaydi. Bu tarihte
ingiltere’den 20 parca top Istanbul’a gelmisti.’®®” Bundan sekiz yil sonra bir
brik gemisi igin ingiliz Cino Menaki(?)den 15 Kasim 1842’de alinip Tersane-i
Amire’ye teslim edilen 13 parca tunc top (632 kantar) ve 31 adet (265 kantar)
mayalik bulunmaktaydi. Bunun icin toplam 394.680 kurus verilmisti."®®®

1849 Mart'inda insasi suren firkateyn seklinde vapurlar igin
Tophane’ye 22 pus (55,8 cm) capinda 8 adet paixhans ve 7 pus (17,7 cm)
capinda 28 adet balyemez topu siparis verilmisti. Bu toplarin Tophane
Dokumhanesi'nde kaliba dokulmesi igin gerekli olan 1681 kantar mayalik,
ham bakir ve kalay ise Tersane-i Amire’den verilecekti. Tophane, bu
sartlarda istenilen toplari 18 ayda teslim edebilecegini belirtmisti. Bu sirada
ayni toplarin Londra’dan daha ucuza ve kisa slrede alinabilecedi de ifade
edilmisse de Tophane’ye verilen siparisten vazgegilmemisti.'®

Yine hicri 1266 baslarinda (1849 Kasim-Aralik) Bahriye Meclisi
tarafindan ingiltereli bir fabrikator ile yapilan mukaveleye gére bu llkeye 60
adet balyemez demir top siparisi verilmisti. Her topun uzunludu ingiliz
dlgiisiince 7 kademdi(2,6 m)."®"°

17 Ocak 1851’de ingiltere’den tiiccar Hanson araciliyiyla Mahmudiye
Kalyonu igin 24 kiyyelik 8 parga ve Muhbir-i Strur Vapuru'nun bas ve kigina
konulmak (izere iki adet paixhans topunun alinmasina karar verilmisti.'®""
Yine ayni giinlerde, Karabet araciligiyla ingiltere’den gelen demir balyemez
toplari Tersane-i Amire’ye teslim edilmisti.’®”? 27 Agustos 1851'de ise yine
Karabet araciligiyla Ingiltere’den satin alinip Tersane-i Amire’ye 16 pus (40,6
cm) capinda 8 adet demir top ve 800 adet holon-1 yuvarlak verilmisti.
Bunlarin faturasi 774 lira 7 silin 7 peniydi. Navlun Ucreti ise 62 lira 18 silin 8
peniydi. Ikisi toplamda ise 807 lira 6 silin 3 peniydi. Ayni tarinte Karabet'ten

10 demir top (20 pus/50,8 cm gapinda) ve 1000 adet (20 pus ¢apinda) holon-

17 BOA, HAT, 46579, 29 Z 1250 / 28 Nisan 1835; DTA, MUH, 84-22.
1668 BOA, MAD, 8897, s.161.

1% DTA, SUB, 9-19B, 11 R 1265 / 6 Mart 1849.

" DTA, MUH, 171-43, 15 S 1266 / 31 Aralik 1849.

7T BOA, 1.DH, 13639, 12 Ra 1267 / 15 Ocak 1851.

12 BOA, C.BH, 11039, 20 Ra 1267 / 23 Ocak 1851.
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I yuvarlak alinarak Tersane'ye konulmustu. Bedeli 1375 lira 1 silin 8 peni,
navlunu 61 lira 1 silin 2 peniydi. Toplam da ise 1476 lira 2 silin 10 peniye mal
olmustu.'®”

ingiltere’ye yapilan en bulyiik top siparisi 1854’deydi. Bu tarihte
ingiltere’ye 612 adet demir top siparisi verilmisti. Bu toplar, bu sirada
Londra’da uskurlu makine monte edilmesi i¢in bulunan Geyvan-1 Bahri

Firkateyni ile dort tiiccar gemisine yerlestirilecekti.’®”

Gemi top sayilari

Osmanli gemilerine bakmadan énce yabanci devlet donanmalarindaki
top sayisina bakmakta yarar vardir. Ornegin, ingilizlerin 1848’de tic ambarlisi
Prince of Wales 120, 1845'de insa edilen Raleigh Firkateyni 50 ve Modeste
isimli korvet ise 32 topa sahipti.'®”® Rus {ic ambarlisi Varna 120, Silistre adli
kapak 84, Mernio Firkateyni 60, Oreste Korveti 36, Petersburg Briki 20 top

tastyordu.'®7®

13 BOA, MAD, 8904, 15 Agustos 1267 / 27 Agustos 1851, 5.25.

17 DTA, SUB, 20-315B, 27 Z 1271 / 10 Eyliil 1855.

1675 Lyon, The Sailing Navy List, s.170, 174; Robertson, a.g.e.,, s.26.

1976 TNA, FO, 195-309, No: 71/1853 (Adolphus Slade’in Stratford’a gonderdigi rapor); 1831°de Rus
korveti Navarin’e ait top sayist 26’yd1. Bkz. De Kay, a.g.e.,s.204.
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Gemi ismi Gemi tipi Top adedi
Mesudiye Kalyon 118
Tir-i Sevket Kalyon 96
Memduhiye Kalyon 96
Peyk-i Zafer Kalyon 96
Nizamiye Firkateyn 60
Serefresan Firkateyn 60
Sihab-1 Bahri Firkateyn 60
Navek-i Bahri Firkateyn 60
Suriye Firkateyn 54
Mirat-1 Zafer Firkateyn 46
Necm-i Fesan Korvet 26
Gul-i Sefid Korvet 26
Necat-i Fer Korvet 24
Serag-1 Bahri Korvet 24
Ahter Brik 20
Fecr-i Sefid Brik 20
Serag-1 Bahri Brik 22
Nivid-i Futuh Brik 16
Tarz-1 Cedid Uskuna 12
Nev-eser Uskuna 10
Peleng-i Bahri Koter 12
Pervin Koter 6
Mecidiye Vapur 26
Taif Vapur 26
Feyz-i Bari Vapur 28
Saik-i Sadi Vapur 28
Eser-i Ticaret Vapur 12
Tair-i Bahri Vapur 8
Eregdli Vapur 6
Eser-i Hayr Vapur 4

Yukaridaki listeye ilave edilecek olan vapurlardan Savn-1 Bari, Vesile-i

Ticaret, Eser-i Nuzhet, Hima-yi Pervaz, Peyk-i Ticaret, Medar-1 Ticaret

vapurlarinin ise toplari bulunmuyordu.

Bu gemilerin 1853 Sinop Baskini’'ndan oOnceki sayilari ise goyleydi:
Kalyonlar 120-130, kapaklar 74-90, firkateynler 40-60, korvetler 22-26, brikler

12-20, koter ve uskunalar ise 4-12 topluydu.'®’® Rusya donanmasindaki gemi

tarlerinin 1853’deki top sayilari ise soOyleydi: Hatt-1 harp gemilerinin 120,

17T TNA, FO, 195-309, No: 141/1847, No. 52, 16 February 1849 (Mr. Mulley’in raporu); TNA, FO,

195-243, No: 10, 8 Nisan 1846.

1978 J H.A.Ubucini, 1855°de Tiirkiye, s.29.
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kapaklar 84, firkateynler 60, korvetler 18-37, Brikler 20, koterler 12 topluydu.

Vapurlarin top sayisi ise yukaridaki tabloya benzerdi.®”

Cakmak
Cakmak, gemi toplari igin énemli malzemelerden biriydi. Cakmaklar,
Tersane-i Amire’de oldugu gibi Tiifenkhane-i Amire’de de imal edilmekteydi.

Ornegin 1839 Ocak ayinda tung toplar icin gerekli olan 600 adet gakmak

Tifenkhane’de imal edilmisti.'°

Dane ve yuvarlak (Giille)

Top i¢in dnemli harb malzemelerinden biri de dane ve yuvarlaktl.1681

Bu iki malzeme, genelde Kasimpasa Karhanesi'®®?, Haskdy Dékiimhanesi'®®

ve Samakocuk Dékiimhanesi’'nde imal edilirdi.’®®* Yuvarlagin ana malzemesi

mermer ve holondu.'®8®

Ornegin Kasimpasa Karhanesi’nde yuvarlak ve misket danelerinin imal
ve kaliba dokulmesi icin farkli capta bakir kaliplara ihtiya¢ vardi. Bunlar

sOyleydi: '8¢

1 TNA, FO, 195-309, No: 70/1853.; TNA, FO, 195-441, No. 151 (Lord Stratford’a gonderilen
rapor).

1690 DTA, SUB, 1-106B, 13 Za 1254 / 28 Ocak 1839.

181 BOA, HAT, 28033, 29 Z 1248 / 19 May1s 1833.

182 BOA, C.BH, 381, 16 L 1241/ 24 Mayis 1826; MAD, 10483, 1249 / 1833, s.144-146; MAD, 7914,
1247-1248 / 1833-34, 5.69.

183 BOA, C.BH, 2005, 8 S 1245/ 9 Agustos 1829; MAD, 10485, 5.128-135; MAD, 8917, 5.136-141;
MAD, 8918, 5.64; MAD, 8920, s.124-125.

184 BOA, D.BSM.d, 9941, 1247-1251 / 1831-35; MAD, 8922, 1243 / 1827, 5.162.

185 DTA, SUB, 17-40A, 6 Ca 1270 / 4 Subat 1854.

1% DTA, MUH, 84-18, 4 M 1249 / 24 Mayis 1833; Haskdy Dékiimhanesi’nde de benzer imalat
materyalleri bulunmaktaydi. Bkz. BOA, MAD, 8920, 1827 / 1243, 5.180-181.
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Tablo 93: Kasimpasa Karhanesi'nde Yuvarlak ve Misket Danelerinin imal ve

Kaliba Dékilmesi icin Gerekli Olan Kaliplar

Kalip Tiirii Cift Kiyye miktari Capi
(pus) | (cm)
Nuhas-1 kalb (bakir kalip) 2 87 22 55,8
Nlhas-I kalb 2 67 18 45,7
Nuhas-1 kalb 2 65 16 40,6
Nlhas-I kalb 4 110 14 35,5
Nuhas-1 kalb 3 75 11 27,9
Nuhas-1 kalb 6 123 9 22,8
Nuhas-1 kalb 15 213 7 17,7
Nuihas-1 kalb 7 95 5 12,7
Nuhas-1 kalb 6 57 3 7,6
Nuhas-1 kalb-1 misket 27 342 Cesitli capta
(Bakir misket kalibi)
Nuhas-1 kalb-1 palankete 23 414 Cesitli capta
(Bakir palankete kalibi)
Nuhas-1 yarim kalb 10 117 Cesitli capta
(Yarim bakir kalip)
Bakir camisi(?) kalb 4,5 65
Toplam 111,5 1831

8 Mayis-3 Agustos 1829 arasinda donanma kalyonlari i¢in Kasimpasa

Humbarahanesi’nde imal edilen holon tiirleri ise sunlardan olusuyordu.'®’

Tablo 94: 1829'da Kasimpasa Humbarahanesi’nde imal Edilen Holon Tiir,

Miktar ve Fiyati

Holon tiiri Adet Kiyye Birim fiyati Toplam tutari
(pare) (pare)
Holon-1 yuvarlak 1739 18.903,5 7 132.324
Holon-1 makras(?) 344 2202 9 19.818
Holon-1 zincir 271 1667 9 15.003
Holon-1 palankete 166 1030 9 9270
Holon-1 misket 2166 15 32.490
Toplam 208.905

Yine 1829’da Kasimpasa Humbarahanesi'nde 21.917 kiyyelik ve 3005
adet holon-1 yuvarlak imal edilmisti. Bu miktar holon-1 yuvarlak, kiyyesi 7
pareden 153.419 pareye mal olmustu. Ayrica bu sirada imal edilen 3988
kiyye holon-i

misket ise kiyyesi 15 pareden toplam 59.820 pareyi

bulmustu.'®®® Bundan baska 1833’de Hilal-i Zafer Korvetine konulacak 45’er

17 BOA, C.BH, 2012, 18 S 1245 / 19 Agustos 1829.
188 BOA, C.BH, 2570, 15 R 1245 / 14 Ekim 1829.
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pus ¢apinda iki adet humbara icin de yine 45’er pus (114,3 cm) ¢apinda 1000
adet dane verilmisti."®®®

Kasimpasa Humbarahenesi disinda Tophane’'den de dane ve yuvarlak
alinmaktaydi. Buna 6rnek olarak 5 Haziran 1834-30 Haziran 1835 tarihleri
arasinda Tophane-i Amire’den Tersane-i Amire’ye verilen dane ve yuvarlak

miktari séyleydi:'®%

Tablo 95: 1834-35’de Tophane’den Tersane’ye Verilen Dane ve Yuvarlak

Miktar

Tir Adet Cap Toplam agirlik

(pus) (cm) (kiyye)
Dane-i humbara 1235 18 45,7 22.230
Dane-i humbara 3383 14 35,5 47.362
Dane-i humbara 2158 9 22,8 19.422
Yuvarlak 2300 16 40,6 36.800
Yuvarlak 5153 14 35,5 72.142
Yuvarlak 6540 11 27,9 71.940
Yuvarlak 6983 9 22,8 62.847
Yuvarlak 1286 7 17,7 9002
Yuvarlak 1000 5 12,7 5000
Misket tirl 158.519 54.583
Toplam dane-i humbara 6794 89.014
Toplam yuvarlak 23.262 257.731
Toplam misket 158.519 54.583
Genel toplam 188.575 401.328

Tophane diginda Tersane’ye dane ve yuvarlak veren bir baska yer
Samakocuk Dékiimhanesi'ydi. Bu ddkiimhane’den Tersane-i Amire’ye hicri
1254 (1838-39) yili hesabi olarak 265.199 kiyye yuvarlak'®' ve 1846

Temmuz-Adustos’da ise 3 yiik kiyye yuvarlak verilmisti."®%

Barut
Siyah barut olarak da bilinen barut, toplari ategslemede kullanilir ve
Tersane-i Amire’ye bagli bir baruthanede muhafaza edilirdi. Barut adi ve ince

olmak Uzere ikiye ayrilirdi. Barut, genelde agactan yapilmis ficilarda

198 BOA, HAT, 28033, 29 Z 1248 19 May1s 1833.
199 BOA, D.BSM.d, 9941, 5.7-17.

11 BOA, C.BH, 10810, 29 B 1256 / 26 Eyliil 1840.
192 BOA, C.AS, 40415, 1 S 1262 / 25 Temmuz 1846.
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saklanirdi. Ancak 1848 Mart ayinda bir degisiklige gidilmigti. Bu tarihte
Avrupa’da bakirdan mamul cebehane sandiklari 6rneg@i dikkate alinmis ve
benzerlerinin Tersane’de imal edilmesine karar verilmigti. Yapilan inceleme
ile bu sandiklara 17.000 kadar ihtiya¢ oldugu, imalinin bakir, kalay ve
piringten yapilacak sekilde tamaminin 6800 kiseye mal olacagi
hesaplanmigti. Bir adet sandik igin 7 kiyye bakir, 3 kiyye piring, 100 dirhem
kalay kullanilacak ve imaliye Ucreti olarak 7 gun icin 7 kurus verilecek
bdylece bir sandigin masrafi 192,5 kurus 7 pareye mal olacakti."®®

Donanma igin ihtiyag duyulan barut, genelde Muhimmat-1 Harbiye
Ambarrndan verilirdi."®** Ornegin 1834 Temmuz'unda teghiz edilen donanma
icin toplam 1100 varil siyah barut hazirlanmisti.’®® Yine 1839 Nisan-
Mayis’inda Tersane sahasinda bulunan donanma gemileri i¢cin 6900 varili adi
ve 100 varili de ince perdaht olmak Uzere toplam 7000 varil barut ayni
ambardan istenmisti."®%

Bunlarin yaninda 1852 Ocak-Subat'inda donanma gemileri igin
Londra’dan 10.000 adet cebehane sarnici (barut sarnici) igin kontrato
yapiimigti. Buna gore, sarnicin bu sehirdeki imalinin her adedi 275 kurus ve
gemi navlunu, komisyon masrafi (75 kurus) ile birlikte 350 kurustu. Butin
sarniclar ise 3.500.000 kurusa mal olacakti. Ancak bu sirada Tersane-i
Amire’de de 10.000 adet sarnic imal edilmisti. Bunlarin her biri 128,5
kurustan toplam 1.285.000 kurusa mal olmustu. Tersane-i Amire’de,
goéruldugu gibi daha wucuza sarnig imal edilince Londra'daki barut

sarniglarindan vazgecilmisti."®®’

Tiifek
Osmanli donanmasi seyruseferde iken askere gerekli olan tifekte

ayrica hazir hale getirilirdi. Donanma gemileri igin gereken tlifek genelde

1993 BOA, I.MSM, 17-375, 28 R 1264 / 3 Nisan 1848, lef 1, 4, 5; AMKT.MVL, 8A-66, 5 Ca 1264 /9
Nisan 1848.

1994 Mithimmat-1 Harbiye Ambari’na getirilen barut ise Baruthane-i Amire ve Azadlu Baruthanesi’nde
imal edilmekteydi. Bu konuda yapilan miistakil bir ¢aligma igin bkz. Cetin, a.g.e.

1993 BOA, C.BH, 2247, 29 Ra 1250 / 5 Agustos 1834.

1% BOA, C.BH, 8727, 12 S 1255 / 27 Nisan 1839, lef 1.

19T BOA, I.DH, 15135, 21 R 1268 / 13 Subat 1852, lef 1, 4.
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Tufenkhane-i Amire’den karsilanirdi. Ornegin, Mart 1837'de Kaptan-1 Derya
Ahmed Fevzi Pasa, donanma gemileri icin Tifenkhane-i Amire’den 400 cift
pestev tufegi istemis; pestevlerin her biri Tersane Hazinesi’'ne 95 kurusa mal
olmustu.'®%®

Tufek, Tifenkhane-i Amire disinda Harbiye Ambarrndan da verilirdi.
20 Mart 1839'da, Tersane’deki birinci alay icin, 1569 adedi istanbul ve 595'i
de Trablusgarp’daki taburlarlardan olmak Uzere toplam 2164 adet tufek
donanma askeri icin verilmisti."®%°

1853’e gelindiginde donanma gemileri igin sishane'™® tiifeklerinin
tercih edildigini goruyoruz. Bu tur tufekler, 1850 baslarindan itibaren dinyada
yaygin olarak kullanildigi gibi, Osmanli donanmasinda da yerini almisti. Ekim
1853’de Peyk-i Zafer ve Sadiye kalyonlari ile Geyvan-i Bahri firkateynleri igin
1000 adet palyoslu sishane tiifekleri Tophane-i Amire’ye siparis verilmisti.'”*"

Hartug

Top ve tufedin bir atislik barutunu koymaya mahsus kesedir. Bu kese,
haznenin ¢apina esit ¢gapta imal edilirdi. Buyuk toplarin hartucu, fanila ya da
ham ipekten ve kugukleri ise saliden imal edilirdi. Top ve tufeklerin hartuclari,

mermiler ile birlikte piring kovandan mamuldii.'"%?

Hartug, genelde
debbaghanelerden satin alinirdi; O6zellikle de Tophane ve Yedikule
Debbaghaneleri. Ornegin 1832’de Tophane Debbaghanesi’nden 2600 adet,
(birimi 0,1 kurustan 260 kurusg), 1835'de yine Tophane’den 1200 adet (birimi

0,1 kurustan toplam 120 kurus) hartug temin edilmisti.'”%

198 BOA, C.BH, 8407, 23 Za 1253 / 18 Subat 1838.

199 BOA, C.BH, 8407, 23 Za 1253 / 18 Subat 1838.

170 Sishane: Namlusu yivli olan tabanca.

1 BOA, I.DH, 17632, 15 M 1270 / 18 Ekim 1853, lef 1, 2, 3; DTA, SUB, 17-22A, 3 Ra 1270 / 4
Aralik 1853.

1702 Siileyman Nutki, Kamus-1 Bahri, s.116.

173 BOA, MAD, 8893, 5.381, 511, 721.
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3.15. DIGER MALZEMELER

Riste-i Penbe (pamuk ipligi)

Riste-i penbe, gemi yelkenlerinin imalinde kullanilir,"** Aydin ve
Mentese Livasi ile Turkmenhassi ve kazalarindan temin edilirdi. Bu
malzemenin ayrica tiiccardan da satin alindigi olurdu.’”® Bu sekilde temin
edilen rigte-i penbe, hicri 1242 (1826 Agustos) yilindan itibaren Ristehane
adi verilen Tersane-i Amire Kirpashanesi'nde imal edimeye baslanmist.'®®
Her yil Aydin Livasi 4000 kiyye, Mentese ve Turkmenhassi ise 3000’er kiyye
riste-i penbe saglar, bunun icin halka kiyye basina 5,5 kurus verilirdi.'®’
Riste-i penbenin, bunun yaninda piyasadan da satin alindigi olurdu. Ornegin
1828’de Ali Aga’dan 2480 kiyye, Haci Mahmud Aga’dan 1169 kiyye, Hacli
Emin Aga’dan 600 kiyye igin, kiyye bagina 6,5 kurustan toplam 28.500,5
kurus 10 pare, 1831’de satin alinan 1675 kiyye icin beheri 10,5 kurustan

17.587,5 kurus, Tersane Hazinesi'nden verilmisti.'’®®

Sali

Tiftik kegisinin tiiyiinden yapilan ince bir kumas'’%

olan sali, donanma
sancaklarinin imalinde kullanilirdi. imal edildikten sonra mutlaka boyanirdi.
Boyama isi Tersane-i Amire’de yapildigi gibi boyaci esnafi tarafindan da icra
edilirdi.””"° Sali genelde Ankara ve cevresinden karsilanirdi. Buradan tiiccar
araciligiyla satin alinir ve Tersane'ye teslim edilirdi. Buna ornek vermek
gerekirse 1829-1852 arasinda bazi tuccardan alinan sali miktar ve fiyati
soyleydi:

704 BOA, HAT, 27975, 29 Z 1242.; MAD, 8892, 6 Z 1246 / 18 Mayis 1831, s.61.

1795 Ornegin tiiccar Baltazzi’den 1254 Cemaziyelevvel / 1838 Temmuz-Agustos’da bir miktar satin
alinmisti. Bkz. BOA, C.BH, 8412, 24 Ca 1254 / 18 Mayis 1831; ayrica bir baska tiiccar Yahudi
Kemal’den destesi 3 kurustan 10 deste riste-i penbe temin edilmis ve 18 Kanun-i Evvel 1261 / 30
Aralik 1845°de Bahriye Mithimmat Mahzeni’ne teslim edilmisti. Bkz. MAD, 8898, s.224.

1706 BOA, MAD, 8892, 25 Z 1244 / 28 Haziran 1829, s.43; HAT, 27975, 29 Z 1242 / 24 Temmuz
1827.

T BOA, MAD, 8887, s. 197, 214; MAD, 8892, 5.57, 81, 89, 93, 94, 98; MAD, 8893, 5.43-44; MAD,
8894, 5.66, 75.

"% BOA, MAD, 8893, s. 363, 435.

179 M.A.Ubucini, Tiirkiye 1850, s.356.

IO BOA, MAD, 8892, 17 R 1251/ 12 Agustos 1835, s.30.
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Tablo 96: 1829-1852 Yillari Arasinda Tuccardan Alinan Sali Miktar ve Fiyati

Yil Alindigi kisi | Miktan Uzunluk Birim Toplam tutar
(tor) [ (zira) | (metre) | fiyat
(kurus)
1829'""" | Kicioglu Vabel 542 16.260 | 12.320,8 | 0,6 10.840
1834""* | Abdullah Ada 570 17.100 | 12.957,3 | 1,25 21.375
1837""° | Haci Ali 450 13.500 | 10.229,4 | 1,25 16.875
1841 | Mehmed Derzi 1688 | 1279 0,05 84,4
1843""™ | Markerin? 20 15,1 8,5 170
1844 | Agop 9510 | 7206,1 105 24.963,5
1845""" | Yahudi Kemal 69 52,2 7 294
1846""" | Engli(?) 750 22.500 | 17049,1 | 10 7500
1848"" | Yahudi Nesim 425 32,1 6 255
1848"" | Kiiclikoglu 6222 0,45 10.577
arsin
1849"*" | Sermet 82 2490 | 1886 1,7 4233
1850""%* | Todori 152 4636 | 3512,8 10 1520
1852""%° | Yako(?) 300 9150 | 6933,3 10 3000
Fanus

Fanus, kure seklinde bir cam kapak olup iginde bir yag ile yakilip gemi
icini aydinlatan bir gemi aksamidir. Fanuslar ayna camli diye anilirdi.
Genelde tliccardan satin alinarak temin edilirdi. Ozellikle de fanusgu Yahudi

Kemal ve isak bir dénem Tersanenin tek basina fanus tedarikgisiydi.

I BOA, C.BH, 5295, 21 B 1245/ 16 Ocak 1830.
72 BOA, C.BH, 4486, 9 N 1249 / 20 Ocak 1834, lef 7.
T3 BOA, MAD, 8893, 5.842.

714 BOA, MAD, 8897, s.57.

TS BOA, MAD, 8897, s. 392.

M6 BOA, MAD, 8897, s. 542.

M1 BOA, MAD, 8897, 5.200.

78 BOA, MAD, 8898, 5.353.

79 BOA, MAD, 8900, s.45.

120 BOA, MAD, 8900, s.190.

12 BOA, MAD, 8901, s.15.

1722 BOA, MAD, 8903, s.17.

1723 BOA, MAD, 8904, s.116.
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Tablo 97: Tiiccardan Bazi Yillar Gemiler icin Alinan Fanus Miktar ve
1724

Fiyati
Alindig Fanus Tiiru Alindig Adet | Birim fiyati | Toplam tutar
Yil Tiiccar (Kurus) (Kurus)
1829 isaret fanusu'”®> | Yahudi Kemal | 25 14 350
1833 Ayna camli fanus | Yahudi Kemal | 14 6,5 91
1836 Ayna camli fanus | Yahudi Kemal | 83 6 498
nev-icad
1843 Ayna camli fanus | Yahudi isak | 2 6 12
nev-icad
1846 Ayna camli fanus | Yahudi Isak 80 3,5 280
vasat
1848 Ayna camli fanus | Yahudi Isak 106 | 0,75 79,5
1850 Ayna camli fanus | Yahudi Isak 200 3,5 700
vasat
1851 Ayna camli fanus | Yahudi Isak 278 3,5 1004,5
vasat
Tulumba

Tulumba, gemilerde yangin sondurme i¢in imal edilmig bir ekipmandir.
Yelkenli gemilerde, ana diregin sag ve solunda sabit bir tulumba sistemi
vardi. Bu yalnizca sintinede'?® biriken suyun tahliyesinde kullanilirdi. Her
tulumba icin mutlaka hortum hazir tutulurdu.’”®” Hortum, tulumbalarla basilan
suyu bir yerden bir yere sevketmede kullanilan ince kdseleden yapiimig ve
kenarlari (st (iste getirilerek pullu bakir civilerle birlestiriimis borulardi.'?®
Hortumlarin hammaddesi ise kavsale’”?° denilen bir maddeden imal edilirdi.

Tersane-i Amire’'de tulumbalardan sorumlu kisye tulumbacibasi
denirdi. Tulumbacibasi, gemiler icin tulumba imal ve temin etmekle
yikimliydi. Ornegin 1247-1249/1831-33 yillari arasinda Tersane-i Amire
Tulumbacibasisi Mehmed Rasid Bey tarafindan, 16 parga tulumba ve ona ait
hortum imal edilmisti. Bu imalin masrafi 128.140 kurus 24 akgeye mal

olmustu.’® Yine Rasid Bey tarafindan 29 Nisan-15 Temmuz 1835 tarihleri

124 BOA, MAD, 8893, 5.386, 544, 782, MAD, 8897, 5.433; MAD, 8898, 5.299; MAD, 8900, 5.235;
MAD, 8903, 5.30; MAD, 8904, 5.61.

1723 BOA, MAD, 8893, 5.386.

1726 Sintine: Gemiye giren sularim biriktigi en alt yerdir. Bkz. Siileyman Nutki, Kamus-1 Bahri, s.261.
1727 Aydm, a.g.e., 5.288.

128 Giirgay, a.g.e.,s.199.

"9 Derici esnafinin imal ettigi bir tiir saglam deri tiirii. Bkz. BOA, MAD, 8893, 5.646.

0 BOA, MAD, 8893, 5.594.
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arasinda tulumba ve hortum imal ve tamir edilmigti. Buna gore imal ve tamir

edilen 64 tulumba miktar ve masrafi soyleydi'’>":

Tablo 98: Tulumbacibagi Rasid Bey Tarafindan 1835'de imal ve Tamir
Edilen Tulumba icin Gerekli Olan Malzeme, Miktar ve Fiyati

Masraf tiiri Miktar Birim fiyat Toplam tutar
(pare) (pare)

Piring harbe(?) 15 kiyye 600 9000

Piring tas 12 kiyye 600 7200

Piring harc 9 kiyye 600 5400

Piring manad(?) 15 kiyye 600 9000

Piring susgi 9 kiyye 600 5400

Piring ekrem(?) ve dolab vesair 18 kiyye 600 10800

Piring mismar 6 kiyye 600 3600

Pirin¢ beske(?) 7 kiyye 720 504

Sim 80 deste? 100 8000

Kalay 11 kiyye 500 5500

Demir 150 70 10500

Kémur-i ayar 115 adet 280 32200

Kavsale 6 adet 4000 24000

Kipesd 1,5 adet? 8000 12000

Kursun 25 kiyye 60 1500

Kol 15 adet? 320 4800

Sandik 10 adet? 1400 14000

Naks 64 adet? 800 51200

Kalfa Ucreti 200 giin 220 (iki kisi) 44000

Usta Ucreti 120 gun 320 (bir kisi) 38400

Toplam briit masraf 1.657.500 pare
(41437,5 kurus)

Devletin yaptigi indirim 42.720 (1068
kurus)

Ortaya ¢ikan net masraf 1.614.780
(40.369,5 kurus)

31 BOA, MAD, 8893, 5.732.
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Tablo 99: Tulumbacibasi Rasid Bey Tarafindan 1835'de imal ve Tamir
Edilen Hortum igin Yapilan Masraf

Masraf tiiri Miktari Birim fiyat Toplam tutar
(pare) (pare)
Kavsale 278 adet 400 1.112.000
Revgan 278 kiyye 200 55.600
Revgan 139 kiyye 120 16.680
Sem-i asel 3 kiyye 800 2400
iplik 48 kiyye 600 28.800
Pirin¢c burma 54 kiyye 600 23.400
Nlhas 8 kiyye 1000 8000
Ustadiye 139 glin 720 (yevmiye) | 100.080
Toplam 1355960
Ustiipii

Gemilerin kalafatlanmasinda ise yarayan'’®? {istiipl, keten, kenevir ve
yaray

eskimis ipten olusan bir materyaldi. Geminin ahsap teknesinin zift ve
katranlamasindan o6nce teknenin kerestelerinin arasindaki bosluklarda
kullanilirdi. "

1830°da satin alinan 65 kantar Ustupu icin her biri 250 pareden 16.250
pare (406 kurus 10 pare),'* 1838 Aralik ayinda (ic ambarli Mahmudiye
Kalyonu igin 1108 kiyye ustipu imal edilmis ve karsiliginda beheri 10

1735

pareden toplam 277 kurus ve 1845 Nisan’inda Hiseyin Efendi’den alinan

1315 kiyye beyaz Ustlpu igin de beheri 2,5 kurustan toplam 3287,5 kurus

verilmisti.'"®

Makara
Makara, yelkenlerin acilmasi ya da toplanmasi ile agir cisimleri
kaldirabilmek amaciyla kullanilan agacgtan yapiimis teknik bir alettir.

Makaranin icinde dil denilen doner hareketli, etrafi oluklu tekerlekler

132 Giiray, a.g.e., 397.

1733 Zorlu, a.g.e., 5.29.

134 BOA, MAD, 8893, 5.410.
135 BOA, MAD, 8894, 5.221.
1136 BOA, MAD, 8898, 5.79.
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bulunurdu. iste yelkenleri hareket ettiren halatlar, bu dillerin oluklarindan
gecerdi.'”® Makaralar agactan, ancak icindeki miller ise tunctan imal edilirdi.
6 Nisan-7 Mayis 1829 tarihleri arasinda satin alinan makara turleri ve

fiyatlari sdyleydi'”®:

Tablo 100: 1829’da Satin Alinan Makara Turleri

Makara tiri Adet Birim fiyat Toplam tutar

(akge) (akge)
Makara-i buriye?() 125 80 10.000
Yarim gub 125 45 5625
Makara-i gub-1 kbérpe 90 80 7200
Yarim gub 90 45 4050
Makara-i yarim gub 80 70 5600
Makara-i gub-1 turik(?) 30 220 6600
Makara-i gub-1 kanadiyelik(?) 40 30 1200
Alat-1 gub-1 kebir 75 40 7000
Bingota-1 gub-1 mayistra 95 40 3800
Makara-1 cub-1 karangra(?) 25 100 2500
Yarim gub 25 100 2500
Bakrac-1 kebir 30 120 3600
Makara-i gub-1 babafingo 30 12 360
Takim-1 gub-1 kelce(?) 3 takim 60 180
Makara-i gub-1 sandal takim 5 400 2000
Makara-i filika-i takim 5 300 1500
Toplam 59.715

Civata

Yelkenli ve buharli geminin kereste ve metal kisimlarini birbirine
baglayan buyUk civilerdir. Silindir seklinde olup, bakir, demir ve tuncgtan
yapilmaktaydi.'"3°

Osmanlilarda yelkenli gemilerden kalyon ve firkateynlerin civatalari
uzun zaman bakirdan imal edilmekteydi. Ancak Tersane-i Amire’de bakir
olmadidi zamanlarda, civatalarin tun¢g ya da demirden imali de mimkin
olabilmigti. Aslinda tun¢ ve demir, malzeme olarak bakirdan daha dayanikli

olmasi sebebiyle tercih olarak anlamliydi. Ornegin, 1854 Temmuz'unda

1737 Aydin, a.g.e., 5.289; Siigen, Gemicilik, cilt I, s.413.
'8 BOA, MAD, 8893, 5.163.
1739 Siileyman Nutki, Kamus-1 Bahri, s.47.
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insasina baglanan Sadiye ve Fethiye kalyonlari igin bakir degil tung ve demir
civatalar kullanilmasi yoluna gidilmigti. Bu amagla civatalarin fiyatlar
cikarilmisti. Buna gore, demir civatanin kiyye fiyati 5 kurus 10 pare ve
kalaylanma Ucreti de kiyyesi 1 kurus 5 pareydi. Demir ¢ivinin kiyye basina
fiyati ise 3 kurus 9 pare ve kalaylanma Ucreti de kiyye basina 4 kurus 14
pareydi. Tung civinin kiyyesi 14 kurus 22 pare, bakir civatanin kiyyesi ise 15

kurus 3,5 pareydi.'’*

70 BOA, i.DH, 19784, 11 S 1271 / 3 Kasim 1854, lef 2, 7.
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19. yuzyilin ilk yarisi, dinya denizciliginde hem yelkenli hem de
buharli gemilerin birlikte var olduklari bir dénemdir. Aslinda bu birlikte var
olug aldatici bir gorunime sahiptir. Yelkenli gemiler hala dunya
donanmalarinda ana savas unsuru olmaya devam etmiglerdir. Fakat bu
pozisyonlari 1840’lara kadar surecektir. Bu tarihten sonra uskurun icadi ve bu
yillarda demirin buharli teknelerde kullaniimasi yelkenli gemileri sarsacak ve
1850’lerden itibaren donanmalardaki varhgini  ortadan kaldirmaya
baglayacaktir. Buharli gemicilik, yavas yavas teknolojinin katki ve etkisi ile
gucund gostermistir. Her ne kadar ilk basglarda daha cok ticari amaclarla
kullaniimigsa da Kirim Savasl'indan itibaren donanmanin temel gucl
olmustur.

Peki, Osmanli donanmasi ve gemiciligi bu ¢izdigimiz panoramanin
neresindeydi? Her seyden 6nce Osmanlilarin deniz politikasi, gugli bir
donanmaya sahip olmak yénundeydi. Osmanlilar, bu dugstnce ve politikayi
imparatorlugun sonuna kadar genel anlamda devam ettirdi denilebilir; gerek
karekli ve yelkenli, gerek vapur ve zirhli gemiler doneminde bu politikadan
asla vazgecilmemigtir. Bunu zorlayan sebepler kuskusuz ¢oktur. Bunlardan
bazilarini sdyle siralayabiliriz: Osmanlilarin stratejik bir konumda bulunuyor
olmasi, Rusya ve diger devletlerle micadele durumu, varligini devam ettirme
v.s. Burada hemen sunu tespit etmek durumundayiz. Osmanli Devleti, 19.
yuzyila girdiginde de geleneksel devlet ve millet yapisini korumustur.
Dolayisiyla onceki yuzyillarda edindigi tecrube ve refleksleri de bu yuzyila
tasiyacak, bolgesinde bir gug olarak varhigini sirdirmek isteyecektir. Bu istek
etrafinda Osmanlilar, 19. ylGzyilin ilk yarisinda hem yelkenlilere hem de
vapurlara sahip olmus, bunlara dayali olarak deniz gucu politikalari Uretmeye
devam etmistir.

Osmanli deniz glcud, bu yuzyilin ikinci ¢ceyregine énemli bir kayipla
girmistir: Navarin deniz faciasi. Bu hadise, Osmanli’'inin 52 savas gemisini
kaybetmesine neden olmustur. Ancak Osmanlilar, bu hadisenin ardindan

toparlanmaya calismis, gerek Tersane-i Amire ve gerekse tasra
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tezgahlarinda hummali bir gemi insa ¢abasina girmislerdir. Bu toparlanma
sayesinde Osmanli donanmasi 1826’da sahip oldugu sayiya (62) ulasamasa
da, 1836’da 43, 1842’de 55 yelkenli gemi sayisina varmigtir. Dolayisiyla
Osmanli Devleti, Navarin 6ncesi hedeflerine epey yaklagsmistir. Tabii,
Navarin oncesi saylya ulasamamasindaki en 6nemli faktorl, yani buharli
gemiciligindeki gelisimini goz ardi etmemek gerekir.

Osmanli havuz ve tezgahlarinda, 1820’'lerden 1850’lerin baslarina
kadar farkh tlrlerde vyelkenli gemi insa ediliyordu. Bunlarin basinda,
donanmanin en onemli vurucu gucu olan kalyonlar gelmekteydi. Kalyonlar,
hatt-1 harp gemisi olmalari itibariyle donanmalarin vazgegilmezi ve dusmanlar
icin caydirici bir gu¢ konumundaydi. Osmanlilar 1842’de 13 kalyona sahipti.
Kalyonlar diginda Osmanli donanmasinda yer alan diger savas gemileri
firkateyn, korvet, brik, koter, uskuna ve salopelerdi. Bu gemiler, kalyona goére
boylari daha kisa oldugu halde, Osmanl sahil ve bogazlarinin korunmasinda,
adalarin guvenliginin saglanmasinda 6nemli vazifeler gormasglerdir.

1830’lardaki insa faaliyetleri ile yeniden yukselise gegen Osmanli
yelkenli gemileri, 1840’'larda sayica kalabalik olsa da, bu yillarda inga
caligsmalarinda bir yavaglama olacaktir. Bunda en onemli etken, devletin
butceyi vapur inga ve alimina ayirmasiydi. Yine de yelkenliler, bu yillarda
vapurlara karslt UstunligunUd  korumuslardir. Ancak tarihler 1852’yi
gosterdiginde, artik yelkenlilerin bu sekliyle kalmasina devlet politikasi geregi
muisaade edilmemisti. Osmanli donanma politikasi, bu tarihten itibaren
yelkenli gemilere makine konulmasini, bundan sonra yapilacak gemilerin
ahsap olsa bile uskura gore duzenlenmesini kararlastirmigti. Bu politikanin
sonucunda yelkenli gemiler buharli teknolojiye, dolayisiyla vapurlara yenik
dusecekti. Yelkenli gemiler, artik ruzgarin degil, makine ve pervanenin itici
gucune gore hayatiyetini bir sire daha devam ettirmis; yelkenlileri tamamen
ortadan kaldiracak sey ise zirhli gemilerin gun yuzine ¢gikmasi olmustur.

Osmanlilar, Navarin’den sonra blyUk c¢apta yelkenli gemi insasina
giristigi sirada, tam da bu olaydan bir sene sonra (1828) ilk buharli gemisini
ingiltere’den satin almistir. Bu tarihten bir sene sonra ikinci buharli gemi yine

ayni Ulkeden temin edilmistir. 1837°ye kadar Osmanh Devleti, yalnizca bu iki
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vapura sahipti. Bu tarihe gelindiginde her iki vapurun da kazazede olmasi,
Tersane-i Amire’de yeni vapur teknesi insalarinin baslamasi sonucunu
dogurmustur. Bu projenin dncu isimleri Amerikall mihendis-mimarlar olmus;
Amerikalilar 1837-1839 tarihleri arasinda Osmanli deniz glicune Uug¢ vapur
kazandirmiglardir. isin énemli tarafi bu vapurlar, Osmanlilarin insa ettigi ilk
buharl gemilerdi.

Amerikali uzmanlarin Tersane-i Amire’de insa ederek onciiliik ettigi
buharli gemi teknolojisi temininde Osmanlilar 1840’larin basiyla birlikte
yonlerini ingiltere’'ye gevireceklerdir. Bu politika degisiminde etkili olan
yegane unsur, suphesiz Osmanh Devleti’nin, Balta Limani Ticaret
Soézlesmesi ile ingiltere gudimli bir politika izlemeye baglamasiydi. Bu
sozlesme’den hemen sonra, Tirkiye'ye gelen ingiliz mihendis, carkgl ve
isciler, buharli gemi teknolojisinin Osmanl Ulkesine tasiyicisi olmuslar;
istanbul’daki imalathane ve vapurlarda buhar teknolojisinin, nasil
gerceklestirilip uygulanacagini Osmanli personeline dgretmislerdir. ingiliz
uzmanlar, Kirrm Savasi ve sonrasinda da Turkiye'de kalarak, vapur/buhar
teknolojisinin, Osmanli denizciliginde yerlesmesine katkida bulunacaklardir.

Vapur / buhar teknolojisinin Osmanli deniz gucunde yerlesmesini
saglayan bir bagka etmen ise Hazine-i Hassa Kumpanyasi ve Sirket-i Hayriye
isimli isletmelerdir. Her ikisi de yerli kuruluslardir. Oncelikle Hazine-i Hassa
Kumpanyasi, 1840’larin baslarindan itibaren ingiltere’den satin aldigi ve
Tersane-i Amire’de insa ettirdigi vapurlarla, Karadeniz, Adalar Denizi ve
Marmara’da deniz ticaretinin gelismesine katkida bulunmustur. Osmanl
Devleti, istedigi zaman kumpanyanin vapurlarini devlet hizmetine alabilmis
ve onlardan tasimacilik alaninda yararlanmigtir. Sirket-i Hayriye ise 1851’de
kuruldugundan itibaren Bogazi¢i'nde yolcu tagimaya baglamis ve boylece
Bogazigi'nde vapur kuilturindn yerlesmesini saglamis; Bogazici'nde yeni
yerlerin yerlesime agilmasina vesile olmustur. Her iki kurulus da, sahip
olduklari vapurlarla hem buharli gemi teknolojisinin yayginlagmasinda hem
de ticaretin canlanmasina hizmet etmiglerdir. Bir yonuyle buhar teknolojisinin
halk arasinda benimsenmesinde etkili olmus, insanlari bu yeni teknolojinin

konforuna alistirmiglardir.
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Osmanlilarin sahip olduklari vapur sayisi 1828'den itibaren dénem
donem giderek artmigtir. Say1 1829’da 2, 1839'da 3, 1849'da 10 ve 1853'de
16’dir. Bu sayilara bakildiginda vapurlardaki asil yukselisin 1840’lardan sonra
oldugu goérulmektedir. Aslinda bu durum, Osmanli kumpanya/sirketlerinin
varligi ile yakindan ilgilidir.

Her iki sirket eliyle bu yeni teknolojiye sahip olan Osmanli Devleti’nin
vapurlari, muharip amagli degillerdi. Gergi muadili olan ingiliz ya da Fransiz
vapurlari da benzer sekildeydi. Osmanli vapurlarinin ¢gogu yandan c¢arkliydi.
Vapurlar ¢arkli olmasi nedeniyle fazla top tasiyamiyorlar, bu nedenle de asil
savasg gucu olarak kullanilamiyorlardi. Yandan g¢arkh vapurlar, en fazla 28 top
tasirken, bu sayi kalyonlarda 120, firkateynlerde 60, korvetlerde 26, briklerde
20’yi buluyordu. Vapurlarin tasidigi bu top sayilarina bakarak donanmada
hangi konumda bulunduklari gorulebilir ve neden muharip olmadiklari
anlasilabilir bir mahiyet arz eder.

Osmanl vapurlari, 1853’e kadar -bir tanesi disinda- uskurlu vapurlara
sahip degildi. Bu tarihten bir yil 6nce uskur denilen yeni teknolojiyi kullanmay!
resmi olarak benimeseyen Osmanli Devleti, Kirm Savasi yillarinda agirlikl
olarak uskurlu vapur siparigi vermigtir. Bu vapurlarin en buyuk avantaji,
yanlarindaki ¢arklardan kurtulmasi, itme gucunu teknenin arkasina ve suyun
icine almasinin yanisira uskurun carklara gore oldukga kugUk olmasidir.
Bdylece uskur, vapurlara hem daha fazla hiz kazandirmig hem de
donanmalarin seklini degistirerek buharli gemilerin donanmanin asil savas
gucu olmasinda kritik mahiyette bir degisime neden olmustur. Osmanlilar
uskurun vapurlar diginda yelkenlilerde kullaniimasini desteklemis ve
1853’den itibaren vyelkenli gemileri bu yeni teknolojiyle donatmaya
baglamistir.

Tipki bu uskur denilen ekipman da oldugu gibi yelkenli ve vapurlarin
Tersane’ye bagli mahzen ve imalathanelerde bir¢ok insa, techiz ve tamir
malzemesi vardi. Bu malzelemelerin cogu hem yelkenli hem de vapurlarda
ortak malzemelerdi. Ornegdin kereste, bakir, demir, kursun, Fatsa teli, yelken
bezi, revgan, zift, katran, piring ve top her iki gemi turinde de -farkli

oranlarda kullanilsa da- ortak malzemeler grubuna girmekteydi. Farkli
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malzemeler ise makine, kazan, cark, uskur, maden komuruydu. Dikkat
edilirse bu malzemeler sadece buharli gemilere ait oldugu anlagilabilir.
Sadece bu malzemelere bakilarak gemilerin turleri hakkinda fikir sahibi olmak
mumkin gérinmektedir.

Osmanli  denizciligi, yukarida isimlerini verdigimiz bu gemi
malzemelerinin gogunu kendi kaynaklarindan sagliyor ve bunlari cesitli
imalathanelerinde imal ediyordu. Bakir Darphane’den, boya tuccardan, demir
ticcardan, Fatsa teli Karadeniz ve Bati Anadolu’dan, kirpas ve revgan
ticcardan, zift ve katran Karadeniz ve Bati Anadolu’dan, kursun
Darphane’den, piring tlccardan, kereste Marmara, Karadeniz ve Rumeli
daglarindan, maden kdmuru ¢ogunlugu Eregli ve Amasra Madeni’nden birazi
da tiiccardan, top ilk zamanlar Tophane’den, 1840’lardan sonra ingiltere’den
kargilaniyordu. Ancak sozunu ettigimiz bu durum, goruldugu gibi daha c¢ok
makine, cark ve uskur digindakiler i¢in gegerliydi. Makine, ¢ark ve uskur,
buharli gemilere ait en dnemli ekipmanlardi ve ileri teknoloji gerektiriyordu.
Osmanlilar, bunlari ingiltere’'ye siparis vererek karsiliyordu. Osmanli
imalathanelerinde s6z konusu ekipmanlari imal edecek bir teknoloji
olmamasi, devleti disa bagimli hale getirmekteydi. Hatta bu disa bagimlilik
ilerleyen donemlerde de devam etmistir; Sultan Abdulaziz'in  kurdugu
donanmada yer alan zirhlilar i¢cin de benzer malzemeler genelde yurt disina
siparis verilmigtir.

Osmanli denizciligi, hi¢ siphesiz bu malzemelerin énemli bir kismini
kendi fabrika ve imalathanelerinde Uretebiliyordu. Ornegin demir, bakir ve
kursun, ham olarak alindiktan sonra Demirhane ve Haddehane'de, kirpas
Ristehane’de, top Haskdy ve Tophane-i Amire Dékiimhanesinde imal
edilebiliyordu. Ancak bu imalathanelerin birka¢ deneme disinda makine, ¢ark
ve uskur imal ettigini sOylemek pek mumkuin degildi. Cunku bu ekipmanlar
ileri teknoloji gerektiriyordu. Ayrica bu teknolojiyi ileri duzeyde bilen nitelikli
eleman ise henlz yetismis olmadigindan bunlarin imal edilmesi mimkin
degildi. Ancak, Tersane imalathanelerinin buharliya gecis icin yenilendigini de
ayrica belirtmekte yarar vardir. Yelkenli gemi sanayine 6zgu olarak kurulan

demirhane, ristehane, dokumhane, tophane, lengerhane bu 06zelliklerini
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yelkenli gemiler i¢cin korumaya devam etmislerdi. Zamanla bu imalathanelere
makine yerlestiriimesiyle vapurlar igcin de hizmet vermeleri saglanmigti.
Tamamen vapur teknolojisini uygulamaya yonelik olarak ise 1832’de
Aynalikavak'ta Haddehane, Errehane ve Dokumhane kurulmustu. Bu U¢
imalathane de makine ve carklarla ¢alisan yeni yerler oldugundan bunlara
fabrika (vapurhane) denmeye baslandigi gorulmektedir. Bu Ug¢ fabrika
1830’larin basinda henuz iki vapura sahip olan Osmanli Devleti’nin buharli
gemi teknolojisinin insa, techiz ve tamir alt yapisini kurdugunu gdsteriyordu.
So6zu edilen fabrikalar, Osmanl teknoloji tarihinde ilk makinelerin tersane ve
denizcilik islerinde kullanildiginin da agik bir kanitiydi. Osmanlh donanmasi
yeni teknolojiyi kullanmada diger sektorlere érnek olmustu. Bu yeni buharl
teknoloji fabrikalari pek tabi ingiliz uzmanlarla doluydu.

Yelkenli ve vapurlarin, teknolojik kosullarin geregi olarak, kendine has
personelinin oldugunu sdylemekte fayda vardir. Osmanlilar, 1850’lere kadar,
genelde yelkenli gemilere sahip olduklari i¢in, bu gemilere ait personelin de
sayisi fazlaydi. Bu yelkenli gemi personeli, gemi turlerine goére farkhlik
arzediyordu. Ornegin kalyonlarda 1400, firkateynlerde 500, korvetlerde 230
sayisina ulasabilmekteydi. Vapurlarda ise bu say! pek tabi ki daha azd.
Genelde vapurlarda 100-150 arasinda personel bulunuyordu. Her iki gemi
turd icin de benzer ve farkh branglarda personelin bulundugunu sdylemek
muUmkuandur. Benzer olan personel branslari; kaptan, hoca, imam, serdiimen,
kilavuz, porsun, cavus, onbasi, neferden olusuyordu. Farkli olan personel
branslarinin vapurlara 6zgu oldugunu belirtmeliyiz. Bunlar carkgi, atesgi,
komurcu ve kazancilydi. S0z konusu personellerin ¢ogu ilk zamanlarda
ingilizierden  saglanirken  1840Q’larin  ortalarindan itibaren  Osmanli
tebaasindan da bu goreve secilenler olmustu.

Her iki gemi turu personeli, 1827°den itibaren geleneksel askeri
sistemden ayrilarak asakir-i mansurede yani duzenli ordu iginde
degerlendirilecektir. Kara kuvvetlerindeki dizenli ordu ¢alismalari
donanmaya da yansiyacak; yelkenli ve vapur personeli haftanin belirli
gunlerinde talim gorerek devletin istedigi deniz askeri profiline girmeye

calisacaktir. Bu yeni denizci profili, daha mekanik ozellikler tagimaktadir.
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Makinenin isleyisi gibi yeni personel de sistematik kurallar ve egitime uymak
zorundadir. Bu yeni gemi personelinin nerelerden karsilandigi sorusuna
gelirsek, cevap pek tabi ki sahillerin sehir, kaza ve koylerinden olacaktir.
Ulkenin dért bir yanindan toplanip deniz askeri yapilan bu personelin
Osmanli donanmasi icindeki sayisi ortalama 12.000 civarindadir.

Osmanli Devleti, gerek yelkenli gerekse vapur personeli ihtiyacini
genelde Ulkeninin kiyr bolgelerinden karsilamakta ve bunda da pek sikinti
cekmemekteydi. Ancak buharli gemiye ait teknolojiyi yerlestirmede oldukca
sikinti yasanmisti. Bu yeni teknolojiyi kurma amaciyla genelde ingiltere’den
uzmanlar getiriliyordu. Bu uzmanlarin en 6nemlisi, kuskusuz carkgilardi.
ingiliz garkgilar, uzun zaman vapur ve fabrikalarda vazife alarak buharli
teknolojinin Osmanlilara transferinde tasiyicisi olmuslardir. Bir bagka tasiyici
ise, Osmanli deniz garkgcilarinin ingiltere’'ye egitime génderilmesiydi. Tiirk
carkgilar, bu Ulkede birkag yil kalmis ve makine/buhar teknolojisini yakindan
izleme imkanini bulmuslardir. Tarkiye’'ye donduklerinde ise vapur ve
fabrikalarda bascarkgiliga kadar yukselmeye baglamiglardir.

Sonug olarak, Osmanli donanma ve gemiciligi, dliinya denizciligindeki
gelismelere paralel olarak ilerlemistir diyebiliriz. Ancak bu ilerleme ve gelisme
teorik olarak hizliysa da pratikte biraz agir ilerlemistir. Bunu sadece yelkenli
gemiler icin soyleyemeyiz. Zira vyelkenli gemilerde Osmanhlar, dunya
donanmaciligi iginde iyi bir konumda sayilabilir. Buna kargin Osmanli Devleti,
her ne kadar buharli gemilere sahip olmada ¢abuk hareket ettiyse de, makine
gucune dayali teknolojik sistemleri kurma ve surdurmede, bu yeni sistemi
ogrenen ve benimseyen kadrolarini yetistirmede henltz yolun basindaydi.
Buna ekonomik-mali durumun iginde bulundugu krizler, merkezi burokrasinin
gucunu devam ettirme istegdi de eklendiginde, yeni buharli teknolojinin daha
cok transfer edilerek saglandigi, bu teknolojiye ait yetismis personel, alt yapi,
fabrika kurma anlaminda zayif kalindigi sdylenebilir. Buna ragmen Osmanli
deniz glcu, bolgesinde s6z sahibi olmak, varhdini sturdirmek amaciyla,
dinya teknolojilerini yakindan izlemeyi ihmal etmeyecek ve hatta bu aktif
siyasetini, 1860’larin basinda zirhli gemilere gecis doneminde de

surdurecektir.
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BOA, MAD, 8886, 4 Haziran 1828, s.369-370
(Osmanlhlarin satin aldigi ilk vapur Swift'e ait bazi esya listesi)
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DTA, SUB, 17-100A, 24 L 1270 / 20 Temmuz 1854
(Mecidiye ve Taif vapurlarinin tamirlik durumu)
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EK 06

BOA, HR.SFR.3., 3-20, 1842
(Vapurlar Maduara Salih Efendi’nin Ingiltere’de Aldigi Egitime Dair)



BOA, C.BH, 12613, 13 Ekim 1837
(Surat ve MUjderesan koterleri igin Tophane tarafindan top imali)
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TNA, FO, 195-309, 1853, nr:81, (Osmanl donanmasinda yer alan gemilerin
personel ve top sayisi)
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EK 10

BOA, HH.d., 800, 6 Adustos 1853, s.2, (Vasita-i Ticaret Vapuru'nun
kazaninin, Medar-1 Ticaret Vapuru’unun da makinesinin degismesi icin
Londra’ya gonderilmesi)
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EK 11

DTA, MKT, 18-24, 21 Eylil 1853.
(Sadiye Firkateyni'nin deniz hizmetinden gekilmesi)

Deniz Muzesi Resim Koleksiyonu, demirbas nr. 538 D.
(Mahmudiye Kalyonu’nun Istanbul’a gelisi, 1868)
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EK 13

Deniz Miizesi Resim Koleksiyonu, demirbas nr. 508,
(Tophane’den Galata'ya uzanan sahilde yelkenli, buharli gemiler ve
kayiklar. M. Melkon’un 1844’de yaptigi yaghboya resim)

Deniz Miizesi Resim Koleksiyonu, demirbas nr. 563
(Osmanh donanmasinin Canakkale’den Istanbul’a dontsu, 1831)
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EK 15

Deniz Miizesi Resim Koleksiyonu, demirbas nr. 1132
(1853'de Sinop Limanr’nda RuslarinTurk gemilerini bombardimani, imzasiz)

e il i

. Deniz Miizesi Resim Koleksiyonu, demirbas nr. 1175A
(Insaiye mUhendisligi ikinci senesi sakirdanindan Ismail Hakki’nin makine
konulan yelkenli bir gemiyi ¢izdigi teknik resim, 1884)
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EK 17

BOA, i.DH, 234-14103, 21 Mayis 1851, lef 1.
(Besiktas 6ninde Osmanli donanmasi. Ortada ve solda yelkenli gemiler,
sagda vapurlar filo tertibatinca dizilmis bir durumda)
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EK 18: Denizcilik Terimleri Sozltigu

Ambar: Gemide tavlon ile sintine arasindaki yer olup egya konulur.

Astar: Selviselerin tamamiyla eksigi olmamasi igin mezo, gargafunda,
salaburun, torsolom ve hamayli yakalarina ilaveten dikilen bez pargalaridir.
Ayak: Adim, kadem

Babafingo ¢ubugu: Direklerin glverteden itibaren Gguncu pargasidir.
Balyemez: Uzun menzilli bir batarya topudur.

Beygir:- Gemi makinesinin kuvvetidir.

Bodoslama: Gemilerin bag ve kigini olugturmak Gzere omurganin bas ve kig
tarafindan kaldirilan aga¢ veya demir direklerdir. Bunlar ise bas ve ki¢
bodoslama adiyla birbirinden ayrilir.

Borda: Gemilerin yanlarinin dis kismidir.

Brik: iki direg@i olup kabasorta armali ahsap yelkenli gemidir.

Burgata: Halatlarin kalinh@ini dlgen birimdir. Bir burgata 2,54 cm’dir.

Capa: Gemileri deniz Ustinde tutmak i¢in imal edilen gemi demirleridir.

Cark (carh): Gemileri hareket ettiren makinelere de denildigi gibi, gemilerin
yanlarinda bulunan ve suyun ustinde donen ekipmandir.

Carkgi: Genelde makine dairesinde ¢alisan makinistlere verilen bir Gnvandir.
Civata: Geminin pargalarini birbirine baglayan buyuk civilerdir. Silindir
biciminde demir veya bakirdan imal edilmig olup i1skarmozlari birbirine
baglamak icin kullanilir.

Civadra: Gemilerin bas tarafina egilmis bir sekilde dikilen metin ve kuvvetli
direkleridir. Bu direkler pruva direginin ve cubuklarinin istrilyalarina baglanir.
Batdn bunlara civadra denir.

Carmik: Ana direkleri ve gabya cubuklarini yan taraflarindan baglamak igin
kapalelerinden palasertelere ve canakhgin her iki tarafina alinan kalin
halatlardir. Bunlar ana carmik ve gabya ¢carmiki diye ikiye ayrilir.

Cekleve: Nakliye amaciyla kullanilan ambarsiz ahsap gemi taradar.

Dalgi¢: Su altinda calisan bahriye amelesidir.

Daviumbaz kemeresi: Davlumbazin (g¢arkin Ustunu orten kapak) olusturmak

uzere gemi bordasindan digari uzanan saglam kemerelerdir.
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Don yagi: her hayvanin i¢ yagindan elde edilen bir maddedir. Demirlerin
raspa olunup parlatildiktan sonra hava ile temas edip paslanmamasi igin
icine biraz kursun beyazi katilarak Uzerlerine surulur.

Donanim: bir direge veya serene ya da yelkenin teferruatina dair halat,
makara vesaireye denir.

Donanma: Bir devletin deniz kuvvetlerini olugsturan savas gemilerinin
batindne birden verilen isim.

Dékimhane: Demir, piring ve diger madenlerin dokulmesine o6zel firinlari
iceren imalathanedir.

Dések: yarim dosekleri omurgaya saglam bir seklide baglamak Uzere
kendilerine zivana agilarak omurgaya aykiri sekilde konulan yekpare
agaclardir ki yarim ddseklere yan yana ve omurga Uzerine tapa ve civatalar
ile saglamca baglanir. Bunlara dosek adi verilir.

Duba: Buyuk ve genisg, alti duz ve direksiz bir tur teknelerdir. Daha gok yuk
tasimada kullanilir. Basi ve kigl bazen dortgen ve bazen de yuvarlak bir
sekilde imal edilmis olup ¢camur dubasi, top dubasi, cephane dubasi ve kopru
dubasi gibi isimlerle gorev aldiklari hizmetlere gore ayrilirlar.

Dumen: Birka¢ parca agagtan olusan ignecikler vasitasiyla dumen
bodoslamasina baglanan bir alettir.

Egreti direk: Gegici direk.

Endaze: Gemi inga igsleminde postalarin endazehane glvertesinde gizilen
resmi Uzerinden ince ¢gam tahtalariyla kalip ¢ikariimasi isidir.

Endazehane: Gemi inga mimarlarinin gemi yapiminda Olgu ve kalip
cikardiklari yer.

Errehane (bickihane): Makine yardimi ile hareket ederek kereste kesiminin
gerceklestigi imalathane.

Fanus: Kure seklinde bir cam kapak olup iginde bir yag yakilip gemi igini
aydinlatan bir gemi aksamidir.

Fatsa teli: Halat imalinde ve sabit armalarda kullanilan malzemedir. Kendir-i
ham ve tel-i saf olarak ikiye ayrilir.

Felenk: Bir yerden bagka bir yere taginmasi istenen agir cisimlerin hareketini

kolaylastirmak igin, altlarina sdrtlen ¢am serenlerinden kesilmis yuvarlak
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kUtukler. Felenk 1zgara ise, Uzerinde calisacak nesnenin altina konulan ve
ona gerekli egikligi veren ve yerinden oynamasini onleyen tas veya tahta
takozdur.

Feshetme: Kdhne gemilerin bozulup ise yarar aletlerinin ¢ikarilmasi iglemidir.
Firkateyn: Ahgsap harp gemilerinin guvertesinin altinda bir batarya topu olan
gemiler olup suratli seyri ve idaresi kolay olan gemi tarudur.

Filika: Kuguk ve guvertesiz olup kurekle veya yelkenle hareket eden deniz
binegidir. Harp gemilerinin mataforasina asilir.

Fleng: iki boruyu birbirine baglamakla kullanilan bir gemberdir.

Flok: civadraya surulen gubuklarin sonundan pruva diregi kapelerine alinan
larmolar Uzerine agilan Ug¢gen seklinde yelkenlerdir.

Folkon: Ahgap bir geminin iskarmozlarini tutan demir kusak

Gabya: Ana diredin Uzerine surllen gubuga ve ana serenlerin Ust tarafinda
bulunan serene denir.

Gabya cubugu: Ana direklerin Uzerine surulen gubuklardir.

Golet: Hafif armali ve pruvasi kabasorta donanimli ve iki direkli ahsap
yelkenli gemilerdir.

Gomane: Gemi demirlerine bagl bulunan kalin halat veya zincirlere denir.
Grandi: Geminin ortasinda bulunan bastan ikinci direktir.

Gluverte: Kemerelerin Uzerine bastan kigca dogru dosenen tahtalardan olusan
yatay doésemedir. Her gemide en Ust katta bulunan désemeye guverte denir.
Hazine-i Hassa Kumpanyasi: 1842'den itibaren Osmanh Devletinde vapur
isleten ilk Turk igletmesi.

Haddehane: iginde ham demir madeninin eritildigi blylk ocak ve firin.
1832’den itibaren makine gucu ile ¢alistirilan tersaneye bagl imalathane.
Halat: Gemilerde kullanilan gesitli cesamette katranli ve katransiz iplerdir.
Hatt-1 harp: Donanma gemilerinin aralarindaki mesafe esit olmak Uzere bir
istikamette bulunmalaridir.

Havan: Yivsiz ve kisa namlulu bir top ¢esididir.

Havuz: Tersanelerde 6zel olarak imal edilerek agizlari kapilar ile kapatiimig
olan havuzlar geminin ingasi, tamiri ve altlarinin temizlenmesi amaciyla

kullanilir. Bunlar iki tardUr. Birincisi sulu havuzlardir ki iclerinde gemiler
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devamli yuzecek derecede su mevcuttur. Diger kuru havuzlardir ki bunlarin
icerisine giren gemiler su dolu iken yuzerek girer.

Irgat: Geminin kendisini, demiri veya herhangi bir tur agir cisimleri cekmek
icin demir veya agactan imal edilmis silindir gseklinde bir alettir.

Izgara: D6kme demir kollardan olusan kafesler.

Igne: Geminin ana direklerinin ki¢ tarafina ve onlara paralel konulan ince
agag cubuklardir

Insaat-1 bahriye: Her turlii gemi insa etme sanatidir.

Insaiye Meclisi: Tanzimattan sonra kurulan ve gemi insa, tamir ve donanimi
hakkinda Bahriye Meclisi ve Kaptan Paga’ya rapor veren bir bahriye meclisi.
isaga: Kaliba dékme, kaliba dékiime

Iskarmoz: Gemilerin kaburgalarini olusturan egri agaclardir.

izabe: Eritme, eritiime

Iskaga: Her tlrli direklerin en altinin oturdugu yuvalardir.

istralya: Direk ve cubuklari bag taraflarindan tutan halatlara (sabit armaya)
denip, ana direklerine “ana istralya”, gabya c¢ubugununkine “babafingo
istralyasi”, kontra payininkine “istralyata” denir.

Kadem: Bir uzunluk 6lgii birimidir. Bir Osmanl kademi 1,243 ingiliz kademine
ve 2,166 Fransiz kademine egittir.

Kadirga: Hem kurek hem de yelkenle idare edilen eski harp gemi
turlerindendir.

Kalafat: iki kaplama tahtasi arasindaki armuzu veya sokrayi dzel ydntemi ile
ustupu ile doldurup ziftleyerek su sizmaz bir hale getirmektir.

Kalyon: iki veya (i ambarli ahsap harp gemi turiddir.

Kaime:. Bas ve ki¢ bodoslamalari i¢ kenarlarinin yukli su hattini kestigi
noktalardan gectigi farz veya resmedilen dikey cizgilere denir. Bunlar
arasindaki mesafe geminin esas uzunlugu kabul edilir.

Karine: Omurganin altina baglanan kontra omurgadir. Omurganin suya
mukavemetini artirarak rizgar altina dusmesini Onler ve gemi karaya

oturdugu zaman omurgayi zedelenmekten korur.
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Kaplama: Butin dis ve i¢ kaplamadir. Dis kaplamasinin sudan yukari olan
kismina “capa kaplamasi”, sudan asagi olan kismina ise “dip kaplamas!” ya
da karina kaplamasi denilir.

Katran: Cam adaclarindan elde edilen yapiskan bir sivi olup bununla
gemilerin armasi boyanir.

Kazan: Makineye gerekli olan buhari elde etmek icin imal edilmis metal
ekipmandir.

Kemere: Gemilerin bir tarafindan diger tarafina uzayan ve iskarmozlara bagli
kalin agaclar veya kosebend demirlerdir.

Kereste: Ahsap bir geminin butin seklini olusturan agagtan imal edilen
cisimdir. Gemilerin kullanim yerlerine gore gesitli dlgtlerde kesilir.

Kereste memuru: Ormanlardan kesilen ve mahzenlere istif edilen kereteyi
gemi ingada kullanilacagi igse gore ayirip marka etmeye gorevli olan ve iginde
ehlivukuf olan kigidir.

Kilavuz: Seyrusefaine engel olan maddelerin yerinin tespit edilmesi, geminin
yonu, suyun derinligi, sahilde bulunan fener ve diger isaretler hakkinda bilgisi
bulunan gemi personeli.

Kizak: Uzerinde gemi inga edilen tezgahlardir ki genellikle kizak ad1 verilir.
Kirig: Guverte alti uzantilardir.

Kirpas: 18 veya 24 pus arzinda ve iki muhtelif ende ve birinci numarasi en
kalin olmak Uzere 8 muhtelif sihanda ve 40 yardasi bir top itibar olunan
ketenden mamul yelken, tente vesaire imaline mahsus bezdir.

Kogus: Gemilerin kemere ve omurga gibi aksamini olugsturan agaclara
benzeyen dort kdse yontulmus serenlerdir.

Kolomborne: Uzun namlulu kaval topudur.

Kontra: Trinket ve mayistra yelkenlerinin rizgarustu uskota yakasini bas
tarafta 6zel mapasina yada kontra mataforasina baglamak igin kullanilan
selvisedir.

Korvet: Ug direkli bir ahsap yelkenli gemi turtdur. Kalyon ve firkateynden
klguk hafif ve hizli savas gemisidir.

Koter: ince yapili ve uzunluguna nispeten genisligi daha kiigiik olan ahsap

yelkenli turudur. Tek direkli olarak yapilirlardi.
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Kémdir: Buharh gemileri hareket ettirmek igin kullanilan enerji kaynagidir.
Krank: Makineyi geviren parca.

Kutr: gap

Lenger. Demir, ¢capa.

Lumbar (lombar): Gemilerin muhtelif yerlerine kare seklinde acilan deliklerdir.
Macgune: Buhar gucuyle hareket etmek Uzere demirden imal edilen
makaslara denir.

Mahzen-i Cub: Kereste turlerinin korundugu tersane mahzenidir.

Mahzen-i Sirb: Bakir, demir, zift, katran, Ustlpu, boya, fatsa teli, piring,
kursun, kirpas, revgan gibi malzemelerin saklandigi tersane mahzenidir.
Makara: Yelkenlerin acilmasi ya da toplanmasi ile agir cisimleri kaldirabilmek
icin kullanilan agagtan yapilmig teknik bir alettir.

Makine: gemiyi denizde sevk ve tahrik etmek icin kullanilan ve buhar
kuvvetiyle hareket verilmis olan bir duzenek.

Mefrugat: Bir geminin iginde bulunan kamara ve bazi yerlerin désenmesidir.
Meze karina: Yarim omurga. Omurganin alt tarafina baglanan kontra
omurgadir ki, omurganin yuzeyinin suya karsi mukavemetini artirarak rizgar
altina dugmesini Onler ve gemi karaya oturdugunda omurgayi zedelenmekten
korurdu.

Mismar: Civi.

Mizana diregi: Uc direkli gemilerin en ki¢ tarafindaki direktir. Dért direkli
olursa en kigtakine “kontra mizane” denir.

Nakkashane: Revgan ve boya imal edilen imalathane.

Navlun: Su yolu ile tasinan esya icin, tasima hizmeti karsihginda gemi
sahibine 6denen Ucret.

Nev-resm: Yeni moda

Niihas: Bakir.

Oblis: Yuksek ve algaktan mermi atabilen kisa namlulu top ¢esididir

Oktant: Denizde mevkiyi bulmak icin yildizlarin ylksekligini 6lgmeye yarayan
dairenin sekizde biri capinda bir alettir.

Omurga: Gemi turlerinin temelini teskil etmek tUzere geminin en alt kisminda

bastan kiga kadar uzanan demir veya agagtan imal edilen tabanlardir.
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Palamar: Gemiyi iskele ya da rihtima baglamak icin kullanilan zincirlere
denir. Bas, ki¢ ve omuz palamari gibi kisimlari vardir.

Patrisa: Butun c¢ubuklari yan taraflarindan tutan halatlara (sabit armaya)
denir.

Pervane: Vapur gemilerinin itilmesi i¢in davlumbaz ¢arklari seviyesine ayakta
tutmak Uzere vicuda getirilen kig pervanelerdir.

Pervane evi: DiUmen bodoslamasiyla saft bodoslamasi arasindaki agikliktir.
Uskur pervane iginde doner.

Piring: Bakir, kalay ve ¢inko malzemesinin karisim ile elde edilen bir metaldir.
Porsun: Geminin armasina ait halat, makara, demir, zincir, yelken ve buna
dair batin donanimin ambarlara konulmasi ve korunmasindan sorumluydu.
Posta: Iskarmozlara verilen genel bir isim olup, geminin kaburgalarini teskil
eden agaclardir.

Pruva: Bir geminin on tarafi yani en ileri kismidir.

Pruva diregi (stitunu): Geminin bag(pruva) tarafindaki birinci direge denir.
Puntel: Kemerelerin altina ortasindan veya diger gerekli yerlerinden dik
olarak konulan desteklerdir.

Puntal (puntel): Kemerelerin altina dik uzanan desteklerdir.

Pus: Top 8lgii birimi. 1 Pus, 1 inch, 2,54 cm’di.

Raspa: Celikten mamul ve Uggen seklinde, merkezinde bir sapi olan alettir.
Geminin borda ve guvertesinde bulunan boyali ve kirli tahtalari kaziyip
temizlemek igin kullanilr.

Recine: Cesitli turde ¢cam agacindan su halinde g¢ikan ve kaplar i¢ine alinan
bir bitkisel maddedir. Lehim i¢in kullanildigi gibi zift icine konularak sertlesir.
icine don yagi ve bazi maddeler ilave edilerek ahsap gemilerin karinalarina
surdlar.

Revgan: Metal malzemenin hava ile temas edip paslanmasini engellemek
Uzere sUrllen bir tir vernik. Revgan-1 bezir-i kaynamis ve revgan-1 sade
olmak Uzere ikiye ayrilir.

Riste-i penbe: Pamuk ipligi.

Ristehane-i Amire: Yelken bezinin imal edildigi imalathane.
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Safra: Gemilerin agirhk merkezini asagiya indirip denizde agirhgini
dengelemek igin sintinesien konulan maden, tas ve kum gibi egyalardir.
Sancak: Osmanliya ait batln harp ve ticaret gemilerinin agtiklari bayraklardir.
Kirmizi zemin Uzerine beyaz bir hilal ile ortasinda bes ¢atalli bir yildizi vardir.
Sefine: Gemi. Cogulu sefaindir.

Sekstant: Madenden yapilmis bahriye gozlem aletidir. Kavisi 120 derecedeye
kadar olan ve 10 saniye kadar okunabilmektedir. Aletin ylzeyinde bir dikey-
sabit, digeri hareketli ayna ve bir de durbunu vardir.

Selvice: Armada bulunan batin hareketli halatlardir. Makaralardan
islediginden katransizdirlar.

Serdiimen: Geminin dumen vardiyasiyla sorumlu olan kisidir.

Seren: Genellikle silindir seklinde uzun ¢gam agagclari olup Uzerine dor kdseli
yelkenler acgilmak Uzere ortasindan direklere yatay bir sekilde asilir.

Sertopi: Topgular ve toplardan sorumlu gemi murettabatidir.

Seyr-i sefain: Gemileri seyir ve hareket ettirme iglemidir.

Sintine: Gemiye giren sularin biriktigi en alt yerdir.

Sitil: Zift kaynatmaya yarayan kulplu bakraclardir.

Steamship: Buharli gemi.

Su etmek: Geminin igine bir taraftan suyun girmesidir.

Sudagabo: Deniz topgusu.

Sitibye donanim: “Direklerinde seren yelkenleri bulunmayan yalniz yan
yelkenleri bulunan gemilere denir”.

Saft: Makinede mevcut olan kuvveti pervaneye nakletmek icin kullanilan
eksendir.

Sali: Tiftik kegisinden tlyunden yapilan ince bir kumas olan sali, sancak
imalinde kullanilir.

Salope: iki direkli, kiigiik, hafif ve ambarsiz ahsap yelkenli gemi tiriid(r.
Sirket-i Hayriye: 1851'den itibaren sadece Bogazi¢i'nde vapur igleten Turk
denizcilik sirketi.

Sishane: Namlusu yivli olan tabanca.

Talimar: Bas bodoslamasinin dig yluzeyine, asagidan yukariya kadar

baglanmis saglam bir agactir.
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Taraklama: Denizin igininin temizlenmesi. Bu temizlik ancak buharl tarak
vapurlari ve dubalari ile mumkun olabilmistir.

Tavlun glivertesi: geminin alt glvertesinin Gzeri.

Techiz: Donatmak. Bir gemiye gerekli olan butiin egya, erzak ve muhimmat
malzemelerinin tedarik edilmesidir.

Tersane: Gemi insa, tamir ve donatmaya mahsus havuzlari, kizaklari,
imalathaneleri ve bunlara dair ekipmanlarin korunmasina dair mahzenleri
bulunan yerlerdir.

Tezgah: Her hangi bir isin yapilmasi ve imali icin Uzerinde ¢aligiimasi gerekli
olan yerdir. Genellikle gemi kurulan yerlere denir.

Tonilato: Bir geminin kadem kipu yoniiyle hacmidir. 100 ingiliz kiipii ya da
2,8376 metre kipu bir tonilato sayilir. Ton, 2240 libra yada 1016,48 kg ya da
784 Osmanli kiyyesi vezninde bir dlgtdur.

Top: Mermisi barut kuvvetiyle atilan genel silah turudir. Agizdan ve
kuyruktan olmak Uzere iki sekilde doldurulur.

Tulumba: Gemilerde yangin sondirme igin imal edilmis bir tir ekipmandir.
Uskuna: Pruva diregi kabasorta armali, batin seren yelkenlerine sahip ve
grandisi subye donanimli olan iki direkli ahsap yelkenli gemidir.

Uskur: Silindir seklinde cubuklarin Uzerine cesitli meyillerde acgilan disler.
Gemiyi itmek i¢in uskur hesabi Uzerine yapilmis sekilde olanina da uskur
pervane denir.

Uskur pervane evi: Dumen bodoslamasiyla ki¢ bodoslamasi arasinda uskur
pervanenin hareketine ait olarak birakilan bogluk.

Ug anbarli: Ahsaptan imal edilen harp gemilerinin birinci sinif gemisi olup
glUvertesinden baska birbiri altinda U¢ sira top ile donatilmisg U¢ bataryasi
bulunur.

Ustiipd: Kullanilmis halatlarin ¢dzGlip agilan kendiridir ki gemileri kalafat
etmekte kullanilir.

Yedeklik: ihtiyat. Vapurlarin yelkenli gemileri buhar kuvvetiye cekmesi.

Vapur: 1. buhar 2. buhar gucuyle hareket eden gemiler. Yandan ¢arkla itilen
gemilere yandan carkli vapur, kigdan pervane (uskur) ile hareket edilen

gemilere ise uskurlu gemiler adi verilir.
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Vapurhane: Buhar gucu ile caligan imalathaneler.

Zayice: Yildizlarin belli zamandaki yerlerini ve durumlarini gosteren cetvel.
Zirhli gemi: Mermilerin etkisine dayanabilmek Uzere bordalari zirh
levhalariyla ortllen ve korunan gemi turleridir. Kirnm Savasi’'ndan itibaren
dunya donanmalarinda kullaniimaya baglanmigtir.

Zift. Recgine ve katran ile yumusatilarak buyuk kazanlarda kaynatilip sitil
denilen ufak kazanlarin i¢cinde gemiye getirilir, ardindan zift fircasi ile gemi
teknesine surllen madde.

Zir&: Bir uzunluk 6lct birimidir. Gemilerin uzunluklari hesaplanirken kullanilir.
Bir Osmanl zirasi 2,333 Fransiz ve 2,486 ingiliz kademine ve 0,7579

metreye esittir. Ayrica bir zira 2 Osmanli kademidir.
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OZET

DUzZCU, Levent. Yelkenliden Buharliya Gegiste Osmanli Denizciligi
(1825-1855), Doktora Tezi, Ankara, 2012.

Osmanl Devleti icin 19. yuzyilin ilk yarisi, denizcilik alaninda 6nemli
degisim ve donusumlerin yasandigi bir evredir. Bu ddénemde Osmanli
denizciligi, dinyada deniz teknolojileri alaninda meydana gelen yeni
gelismelere paralel olarak kendini yenileme ihtiyaci duymustur. Bunun da
sonucu olarak Osmanli tersanelerinde hem yelkenli hem de buharli gemiler
insa edilmistir. Yelkenli gemiler sadece istanbul’da degil, iskele ve limani olan
bircok yerde yapilimistir. Yapilan yelkenli gemilerde Osmanlilar, genelde
kendi muhendis ve mimarlarindan faydalanmis, 1831’den itibaren ayrica
Amerikali mimarlardan da yararlanma yoluna gitmistir. Osmanlilar, yelkenli
gemi inga ettikleri sirada buharli gemilere de sahip olmuslardir. 1828’den
itibaren elde edilen buharli gemilerin bir kismi Tersane-i Amire’ye, diger bir
kismi da ingiltere’'ye siparis verilmistir. Ancak bitiin buharli gemilerin
makineleri ingiltere’den satin almistir. Makine disinda yelkenli ve buharli
gemiler icin gereken diger gemi insa, tamir ve donanim malzemeleri hem
ulke icinden hem de tlccardan satin alim yoluyla temin edilmigtir. 1852’ye
kadar Osmanlilar, yelkenli ve buharli gemiye birlikte sahip olma politikasini
surdurmus; bu tarihten sonra artik yelkenli gemi inga politikasina son vermis
ve buharli gemilere gecisi resmilestirmistir. Bu tarihnten sonra Osmanl
denizciliginde yeni bir donem baglamistir. Buda yelkenli gemilerin buharliya
dénustiriimesidir. ingiltere ve Fransa gibi denizci devietlerden yaklasik on yil
sonra baslatilan bu yeni teknolojik atilim, Osmanli denizciliginde yelkenli
gemi devrinin en azindan donanmada son buldugunu ve yeni teknolojinin
eskiyi ortadan kaldirdigini gostermektedir. Osmanli denizciligi her ne kadar
buharli gemilere sahip olsa da bu yeni teknolojinin alt yapisini kurma
konusunda tam olarak basarili olamamistir. Bunda etkili olan sebepler,
makine insa ve tamir eden bilgi birikiminin yerli uzmanlar arasinda tam olarak

gelismemesi ve yabanci uzmanlara olan baglhgin devam etmesidir.
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Anahtar Sozciikler:
1. Yelkenli gemiler
2. Buharli gemiler
3. Tersane
4. Teknoloji

5. Denizcilik
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ABSTRACT

DUZzCU, Levent. Ottoman Maritime Transition from Sail to Steam (1825-
1855), Doctorate Thesis, Ankara, 2012.

For the Ottoman Empire, the first half of the 19th century was a time of
significant change and development in the area of maritime. The Ottoman
side was found wanting upon the new technological maritime developments
that took place all around the globe. Thus, the construction of both
steamships and sailing ships began in Ottoman shipyards. Sailing ships were
built not only in Istanbul but many other places with ports and havens as well.
The Ottomans generally utilised their own engineers and experts regarding
the construction of the sailing ships; and also started to benefit from the
expertise of American engineers in 1831. As well as building these sailing
ships, the Ottomans also had steamships. Part of the steamships aqcuired
following the year 1828 were orders placed to the Ottoman shipyards
(namely "Tersane-i Amire") or to the British. But the machinery of all the said
ships was purchased from the British. Other than the machinery, all the
equipment necessary for the construction of sailing ships and steamships
were provided by domestical means or via trade. The Ottomans continued
their policy of possessing both steamships and sailing ships until 1852, but
after that date, the production of sailing ships was discontinued and the
switch to steamships became official. Following this, a new era in Ottoman
maritime began, which involved the conversion of sailing ships into
steamships. This technological endeavour which was one or two decades
late in comparison to countries like Britain or France, proved that the said
switch to steamships was finally made (at least in the navy), and that the old
technologies were finally replaced by the new. Although Ottoman maritime
involved steamships, providing the necessary infrastructure for the said
technology was not entirely successful. The reasons that played a part in this

are the inability to thoroughly train the domestic specialists on the
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construction and maintenance of the said machinery and the continued

dependence on foreign specialists on this matter.
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1.Sailingships
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