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Oz: Bu calismada Basbakanlik Osmanli Arsivi’ndeki Cevdet Maliye ve Cevdet Iktisat
tasniflerine, ek olarak Bab-1 Defteri tasnifindeki Basmuhasebe kayitlarina baglh kalina-
rak 18. yiizythin sonlart ve 19. yiizyilin ilk yillarinda Belgrad’dan Osmanli topraklarina
gelen kervanlarn tiiccar, mal ve mali kompozisyonlari incelenmigstir. Mallarin ¢esitleri,
mal getiren tiiccarlarin tabiyetleri ile kervanlardan alinan vergiler soz konusu kayitlar-
dan derlenmek suretiyle tablolar olusturulmustur. Elde edilen bulgular sonucunda, soz
konusu donemdeki Osmanli-Avrupa ticaretine kara ticareti baglaminda bir 151k tutmak ve
bazi arastirmacilarin satir aralarinda degindigi degisimi somut olarak goz oniine sere-
rek ticaretin egilimini bulmak amaglanmigtir. 9 adet kervan, 318 tiiccar ve 1036 parca
mal iceren 9 defter iizerinde yapilan inceleme sonucunda olusturulan 3 tablodan elde
edilen bulgular bu ¢calismada maddeler halinde sunulmustur.

Anahtar sozciikler: Ticaret, Osmanli Ticareti, Kervan Ticareti, Dis Ticaret, Belgrad Ti-
careti, 18. Yiizyil Ticareti.

Abstract: In this study, the merchants, the trade articles and the financial composition
of the caravans coming from Belgrade to the interior of the Ottoman Empire at the turn
of the 18th century are examined. The chief sources of the study are Cevdet Maliye,
Cevdet Iktisat and Bab-1 Defteri Basmuhasebe registers in the Ottoman Archives of
Prime Ministry in Istanbul. In the course of the study the trade articles are categorized
and together with the nationalities of merchants and taxes collected from the caravans
are presented in tables. The aim of the study is to shed light on the Ottoman-European
overland trade during the period under study and to show clearly the fundemental
changes referred by some researches briefly as well as to determine the major tendencies
of the trade. The results reached by the examination of 9 registery books (9 caravans, 318
merchants, 1036 items of goods) are presented in conclusion in seperate items.

Key words: Trade, Ottoman Trade, Caravan Trade, Foreign Trade, Belgrad Trade,
Trade of Eighteenth Century.
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1. GIRIS

Osmanli Imparatorlugu gibi geleneksel ekonomilerde, cografi smirliliklar, iklim kogulla-
r1, bugiine kiyasla varolan teknolojik gerilik ve devletin temel gelir kaynagini olusturan
mali unsurlardaki sinirlilik nedeniyle, ticaretin 6nemli bir rol oynadig: bilinmektedir. Ni-
tekim geleneksel ekonomilerde ticaret, vergilendirilebilir bir kaynak olarak merkezi yo-
netimlerin ihtiya¢ duyduklar: gelirin saglanmasinda 6nemli bir role sahipken, diger yan-
dan iilkelerin ihtiya¢ duyduklar tiikketim mallarinin iilke iginde yeter miktarda bulunma-
sin1 saglayan bir unsurdur. Ticaretin bu iki temel getirisine, iilke icinde iiretilme imkani
olmayan mallarin tedarik edilmesi, kitlik, cekirge salgini, yangin gibi iiretimi olumsuz et-
kileyen afetlerin toplumun refahi iizerindeki kétii etkisinin en aza indirgenmesi ve tica-
ret yoluyla geleneksel ekonomilerin kendi medeniyet havzalarim canli tutmay: hedefle-
mesi de eklenebilir. Osmanli imparatorlugu da tiim bunlardan hareketle ticari sektore ca-
§inin gerektirdigi 6zeni gostermeye ¢aligmis ve ticaret noktasinda politikalar gelistirmis-
tir. Ulagim sisteminin ve giivenliginin gelistirilmesi, giimriik politikalar1 olusturulmasi,
ticari anlagmalarin yapilmasi bu politikalardan en 6nemlileri olarak belirtilebilir. Bu po-
litikalarin cografya ve donem baglaminda basarisi/basarisizlig ayrica incelenmesi gere-
ken bir konudur.

Osmanli benzeri geleneksel ekonomilerin bir diger 6nemli 6zelligi ekonomilerin yiikse-
lis ve diisiig trendine girmelerinde ticaretin oynadig1 roldiir. Bugiin Biiyiik Roma Impa-
ratorlugu’nun ¢okiisiinde ithal egilimli disa bagiml ticari yapisinin rolii bilinmektedir.
Osmanli imparatorlugu’nun ¢okiisiinde ise 1838 Balta Liman1 Ticaret Anlagmasi sonra-
sindaki ticari olusumlarin etkisini g6z oniinde bulundurmak gerekmektedir. Ticaretin bu
oneminden hareketle bu calismada 1795-1804 yillari arasinda Osmanli Imparatorlu-
gu’nun kara yolu ile yaptig: ithalat (ya da Avrupa’nin yaptig1 ihracat) arsiv belgelerine
bagl kalinarak analiz edilmistir ve bunun sonucunda soz konusu dénemin dis ticari ya-
pist ortaya konulmaya caligilmustir.

18. yiizyil, en genel anlamda, Osmanli ticaret tarihine iligkin olarak yapilan aragtirmalar-
da bir doniigiim yiizyili olarak ifade edilmektedir. Bu doniisiim ana hatlaryla, ticari part-
nerlerin degiserek Orta Avrupa devletlerinin bu ticaretteki rollerinin artmasi, Karadeniz
ticaretinde yeni uluslarin ortaya ¢ikmasi, Osmanlinin tarimsal iiriin ihracinin belirginles-
mesi, ticarete konu olan metalarin degisimi, ticaretin cografi degisimi, kapitiilasyonlarin
stireklilik kazanmasi, tasimacilikta Avrupali uluslarin artan faaliyetleri, Osmanl ticaretin-
de azinliklarin boy gostermeye baglamasi, Osmanli topraklarinda yeni elciliklerin kurul-
mas1, Osmanli’nin sinai anlamda yenilesme faaliyetlerine girismesi ve ilk kez olarak Av-
rupa’ya el¢i gondermesi, hammadde ihracinin artmasi ve ticaret hacminin artmasi gibi
doniisiimleri icermektedir. (Bkz.: PASKALEVA, 1967; MCGOWAN, 1994; PANZAC,
1992; GENC, 2000; PANZAC, 1989; ISSAWI, 1982; CEZAR, 1991).

18. yiizyilda bat1 pek ¢ok alanda gelismesini tamamlamig, merkantilist politikalar ekse-
ninde ulusal dis ticaret avantaji saglamak i¢in ticaretin dnemini kavramis ve sonugta bu
olgunlagsmay1 pratige yansitmistir. Diinya cografyasinin etkin ticari merkezleri ve rotala-
rinin degismesinin sonuclart artik net olarak hissedilmektedir. Diisiinsel, dinsel, kurum-
sal ve demografik alandaki doniisiimler iiretime ve zenginlige olan ilginin artmasi sonu-
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cunda talebi, talep artig1 ise iiretim, ticaret ve teknolojik gelismeleri kamgilamis ve so-
nugta feodal kurumlar yerini kapitalist kurumlara terk etmeye baglamiglardir. Diinyanin
klasik imparatorluklari artik kabuk degistirmektedirler. Bu anlamda 18. yiizyil Osmanlh
dis ticaretinde Osmanliya mal satan iilkelerin ve ticarete konu olan mallarin farklilagarak
agirliklarinin degistigi, Osmanli iktisadiyatinin 17. yiizyilin baslarindan itibaren kars1 kar-
stya kaldig1 mali sorunlarla bogustugu, 18. yiizyilin sonlarinda Karadeniz’in bir i¢ deniz
olma kimliginin yok olarak ticari anlamda Osmanli kontroliinden ¢iktig1, tasimacilikta git-
tikce Osmanli dig1 uluslarin egemen oldugu, Bati Anadolu’da yeni limanlarin ve dig tica-
rette yeni etnik gruplarin agirliginin hissedildigi, iilke i¢inde batili uluslarin ekonomik nii-
fuzlarinin artti81, dis ticaretin hacminde bir degisimin goézlendigi ve tiim bunlar1 defetmek
icin Osmanli’da yenilesme/sanayilesme ¢abalarinin bagladig1 bir yiizyil olarak degerlen-
dirilebilir. Bu ¢calismada 18. yiizy1l Osmanli dis ticareti ile ilgili olarak bu yargilarin dog-
rulugu/yanlishigt bir cesit teste tabi tutulacaktir.

V. Paskaleva 18. yiizy1l Osmanli dis ticaretinin, Orta Avrupa devletlerinin ticaretteki agir-
liklarinin artmasi, Rusya’nin Karadeniz havzasinda giiclenmesi, etnik gruplarin dis tica-
retteki aracilik faaliyetlerinin artmasi ve tarimsal iiriin ihraci gibi dort belirleyici unsur ta-
rafindan kusatildigin ifade etmektedir (PASKALEVA, 1967, s. 47). B. McGowan ise 18.
yiizyil Osmanli dis ticaretinde genellikle anildig1 sekliyle ii¢ trendden bahsetmenin ola-
nakli oldugunu belirtir. D1s ticaretin ticari metalar itibariyle bilesiminde degisiklik; dis
ticaretin cografi dagiliminda degisiklik; dis ticari ortaklarin goreceli agirliklarindaki degi-
siklik (MCGOWAN, 1994, s. 725).

18. yiizyilda Balkanlar’da, ¢ogu daha onceki yiizyillarda mevcut olan panayirlarin dig ti-
carette onemi artti. Laypsikon denilen Alman, Leh, Yahudi ve Rum tiiccarlar, Verviers,
Vervins ve Aix-la Chapelle’de dokunan Leipzig kumaglarini, 1720’lerde Tuna Eyaletle-
rine getirmeye bagladilar (STOIANOVICH, 1960, s. 260-261) Bu anlamda Leipzig 17.
ve 18. yiizyillarda Avrupa’nin batisi ile giineydogusu arasinda kurulan bir ticaret kopriisii
durumuna gelmisti.(PASKALEVA, 1967, s. 48-49) Bu yiizyilda dogu Akdeniz’de de Av-
rupali tiiccarlarin faaliyetleri artt1. Bu bolgede gerceklestirilen nakliyatin biiyiik kisminda
yabanci gemiler tercih edilmekteydi. Iskenderiye ile Avrupa ve Garp Ocaklar (Trablus-
Tunus-Cezayir) arasinda gergeklestirilen ticaret biiyiik olciide Avrupalilarin tekelindeydi.
18. yiizyilda Iskenderiye ile Izmir arasinda gergeklestirilen ticaretin %78’i; Iskenderiye
ile Selanik arasinda gergeklestirilen ticaretin %53 ’1i; Iskenderiye ile Istanbul arasinda
gerceklestirilen ticaretin yarist; Iskenderiye ile Mora ve Suriye limanlari arasinda gercek-
lestirilen ticaretin biiyiik kism1 Avrupali tiiccarlarin tekelindeydi. 1785 yilinda Osmanlt
dahilinde gerceklestirilen deniz ticaretinde kullanilan gemilerin %48’ini Avrupa gemile-
rinin olusturdugu, toplam ticaretin 3/4’ten fazlasinin da Avrupali tiiccarlar tarafindan ger-
ceklestirildigi tahmin edilmektedir.(PANZAC, 1992, s. 195-197) Bu agirligin tam olarak
hissedilmesi 18. yiizyilin sonlarina rastlar. 1782 yilinda Iskenderiye Limanina 1039 gemi
girip ¢tkmigtir. Bunlari %71 4’ linii olusturan 743’ii Osmanli; %28,6’s1n1 olusturan 296°st
cesitli Avrupa bandirali gemiler olup, Osmanli bandiras: baskin gelmistir. Tiirk ve Tiirk
kabul edilebilecek (Rum ve Kuzey Afrikali) gemilerin bu olduk¢a 6nemli sayisal iistiin-
ligi aslinda (Panzac’a gore) yamlticidir. Ciinkii kosullar 6yle gerektirmistir. ABD bagim-
sizlik savagindan kaynaklanan giivensiz ortam, Avrupa, 6zellikle Fransiz gemilerinin et-
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kinligini sinirlandirmustir. 1783 yilinda savag sona erer. 1785’de Osmanli gemilerinde
onemli bir gerileme goriiliir. Sayilart ancak 618’dir. Avrupa gemileri ise 6nemli bir iler-
leme gosterir. Sayilar1 300 gemi ilavesiyle 597’ ye ulagsmustir. Artik hemen hemen esitlik
50z konusudur (PANZAC, 1989, s. 195-197).

Tagimaciliktaki doniisiime ek olarak ticarete yeni ortaklar katilmakta ve cog-rafi anlam-
da Osmanlinin ticari jeostratejik egemenligi yavas yavas kaybolmaktadir. Yakindogu’da
ticaret yapan eski uluslarin yaninda yeni gelenler, 6rnegin Avusturyalilar ve Ruslar orta-
ya ¢ikti. Bunlar 1725’de Tunus ve Trablus’da, 1727°de Cezayir’de konsolosluk agma
hakkini elde ettiler. Bununla birlikte bu sirada Avusturyalilar heniiz ulusal bir filoya sa-
hip degillerdi ve korsanlarin veya Napoli-Sicilya gemilerinin hizmetinden faydalaniyor-
lardi. Fakat gemiciliklerini ve kendi ticaretlerini gerceklestirmek icin canla bagla caligi-
yorlar, Trieste’yi Venedik’e rakip bir limana doniistiirmek i¢in caba gosteriyorlardi. Bu
limana ¢ok genis bagisikliklar verildi. Hatta 1719 yilinda Trieste, Istanbul ve Selanik’de
subeleri olan bir Levant Avusturya Kumpanyast kurdu (MANTRAN, 1987, s. 164-165).
1718°deki Pasarofca Anlagmasi Avusturyalilarin Tuna Nehri’nden asagiya nehir agzina
kadar, fakat buradan 6teye gitmemek iizere gemi isletmesine izin veriyordu. 1774 te Kii-
¢iik Kaynarca sartlarina gore Ruslari Karadeniz’de gemi yiizdiirmesine izin veriliyordu
ve 1784’°te Katerina, Karadeniz limanlarin1 yabancilara acti. Ayni yil Avusturyalilarin Ka-
radeniz’de gemi isletmesine ve bogazlardan ge¢cmesine izin verildi ve 1799 ve 1803’te
ayn1 imtiyazlar sirastyla Ingiliz ve Fransizlara tanindi.

18. yiizy1l ayn1 zamanda dis ticarete konu olan mallarda doniigiimiin oldugu bir yiizyil
olarak da degerlendirilebilir. Nitekim 18. yiizyilin baglarinda Osmanl: ticaret ve ticaret
bolgelerinin halen dig pazarlarda kabul goren mallar {irettiklerini ve bunlarin dis ticaret-
te soz sahibi olduklarini sdylemek olasidir. H. Sahillioglu’nun 1749-1750 tarihli, Fransa
sefaretince hazirlandig1 anlagilan, Paris Milli Arsivi Disisleri belgeleri arasinda Seri BI-
II, 239 numarali kutudaki 12-13 ve 14 nolu raporlara dayanarak Bursa, Gelibolu ve An-
kara iizerine yaptigi bir ¢calismada da buralarin ticaret imkanlariin, tirettikleri mallarin ve
uluslararasi ticaretteki etkin konumlarmin varlig: ifade edilmistir (SAHILLIOGLU,
1968, s. 61). 18. yiizyiln ilk yarisi, ekonomik agidan Osmanli’da hemen hemen biitiin
sektorleri kapsayan bir genisleme icindedir. Biiyiik merkezlerde uzak pazarlar igin tire-
tim yapan sinai tiretim geniglemektedir. istanbul, Halep, Ankara, Bursa, Tokat, Edirne,
Selanik gibi merkezlerde tiretim artmaktadir. Genisleme kendini yalnizca sanayi alanin-
da degil tarim alaninda da gosterir. Bu ekonomik biiyliimenin sonucu, devlet biit¢esine ait
gelirlerde %50 oraninda bir artma olmustur. Buna karsilik, yiizyilin ikinci yarisinda tersi-
ne bir gelisme ile, genisleme yerini bir daralmaya birakir ve biitiin alanlarda bir sikinti
bas gosterir (ERGENC, 1988, 5. 518) C. Issawi’ye gore ayn1 zamanda bu yiizyi1l Osman-
linin, Avrupali devletlerin gelisen endiistrileri i¢in bir hammadde kaynagi durumuna gel-
digi ve Avrupalilarin bol miktarda pamuk, yiin ve ipek ithal ettikleri bir donemdi. 18.
yiizy1l boyunca tekstil sanayinin bu ii¢ maddesi, yiin, pamuk ve ipek kumas, iplik ve
hammadde olarak ihrag edilirken 18. ylizy1l sonlarina dogru yalnizca hammadde olarak
satilmaya baglanmigtir (ISSAWI, 1982, s. 160) Kaldi ki hammadde ihracina dayanan bu
durumun uzun siirdiigiinii ve bu sayede dis ticaret hacminin siirekli artig egiliminde ol-
dugunu sdylemek giictiir. Zira ilk defa bu yiizyilda beliren hammadde ihract ve mamul
madde ithali egilimi dis ticaret hadlerinde olumsuz sonuclar dogururken, Avrupa iilkele-
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rinin bu hammaddeler i¢in yeni kaynaklara yonelerek alimlarini oralara kaydirmalari da
ihracatin azalmasi egilimini 19. yiizyilin ortalarina dogru beraberinde getirmistir. Nitekim
18. yiizyilda kahve gibi bir Osmanli merkezli malin dahi Jawa’dan Basra’ya ihrag edildi-
§i ya da Suriname’dan kahve gelmeye basladig1 bilinmektedir (SLOT, 1990, s. 19) 18.
yiizyilda 17. yiizyilin tam da tersine olarak Avrupalilar kahve, cay, seker, baharat gibi
tirtinler icin somiirgelere yonelmeye baglamiglardi (WOLF, 1972, s. 176) 18. yiizyilin
ilerleyen donemlerinde Avrupa’dan ithal edilen iirtinlerin hacim olarak fazlalagtiklar: da
dikkati ¢cekmektedir. Ayrica, Osmanli’da ozellikle liikks kumaglara olan ilgi de artmaya
baslamigtir. Bu mallar fazla kaliteli olmamakla birlikte, goriintiisiiniin alimli ve fiyatinin
diisiik olmas1 nedeniyle halk arasinda ragbet goriiyordu. Imparatorluk ileri gelenlerine ve
iist tabakaya mahsus kiirk vb. elbiseler alt tabakalarda da giyilmeye baglanmis, Avrupa
ve Hindistan’dan gelen mallara ragbet artmigtt (UZUNCARSILI, 1959, s. 571). Osman-
linin bati ile yapilan ticaretinin hem ithalat hem de ihracat bakimindan ham, yar1 mamul
ve mamul madde olarak tekstil tirtinleri %60’ 1n {izerinde bir agirliga sahipti. Osmanl agi-
sindan ithalatta, ihracata nazaran ¢ok daha fazla kutuplagsmis olarak, tek bir tekstil ma-
mulii, ylinlii hakimdi. Onu takip eden ipekli ile birlikte, bu iki mamuliin toplam ithalat-
taki pay1 %50’ye yakin idi (GENC, 2000, s. 255-256) S6z konusu yiizyil ayn1 zamanda
teknik/mekanik aletlerin de artik yavag yavas Osmanli topraklarina girdigi bir donemdir.
Nitekim Selanik’teki Fransiz konsolosu Felix Beaujour’in 1787-1797 donemi icin hazir-
lamis oldugu raporda, 18. ylizyilin sonlarinda Avrupa’daki saat ticaretindeki gelismenin
yani sira Ingiltere’nin de Osmanliya olan saat ticaretinin sanildigmnin cok 6tesinde oldugu
belirtilmektedir (BEAUJOUR, ?, s. 18 ve 23).

Osmanli’nin Avrupa ile olan kara ticareti de bu doniigiimlerden etkilenmisti. Bu nedenle
de 18. yiizy1l, 19. yiizyildaki ticari teslimiyeti oncelleyen bir doniigiim ytizyili olarak go-
ze ¢arpmaktadir. Bu doniisiimiin ortaya konulmasi i¢in pek cok caligmaya ihtiyag oldugu
da ortadadir. Buradan hareketle bu ¢calismanin temel amaci 18. yiizyilin sonlar1 ve 19. yiiz-
yilin ilk yillarini dikkate alarak, Osmanli’nin ticari yapisindaki doniigiimii arsiv belgeleri
15181nda saptamak olarak belirlenebilir.

2. OSMANLI IMPARATORLUGU-AVRUPA KARAYOLU
TICARETI

Osmanli Imparatorlugu kurulusundan c¢okiisiine kadar tiim dénemlerinde, bagka devlet-
lerle ticari iligkiler i¢inde bulunmustur. Her ne kadar bazi ¢aligmalarda Osmanli’nin tica-
ri anlamda kendine yeter konumu vurgulansa da H. Inalcik bunun abartilmamas: gerekti-
i ya da dis ticaretin olmadig1 seklinde anlasiimamasi gerektigini vurgulamustir. (INAL-
CIK, 1995, 47). Osmanli bu ticari iligkilerini yiiriitiirken ticari metalarin nakledilmesi
baglaminda ii¢ temel tagima alani s6z konusu olmustur. Bunlardan en kapsamli tagimaya
konu olan deniz tagimaciligi ilk sirada, tagimacilik anlaminda daha az 6neme sahip olan
karayolu ikinci sirada, ve nehiryolu tasimaciligi ise onemi nedeniyle {igiincii sirada yer al-
mustir. Nitekim Tuna, Dicle, Firat ve Nil disindaki nehirlerin karakterleri itibariyle hacim-
li tagimaciliga miisait olmadiklar1 bilinmektedir. Osmanli dis ticaretinde deniz ticaretinin
hemen hemen her zaman kara ticaretine iistiin geldigini R. Mantran ifade etmektedir.
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Mantran’a gore konsolosluk raporlar1 da bunu dogrulamaktadir. 18. yiizyilda bile Ege
Denizi hala iizerinde en fazla geminin dolastig1 bir alandi. (MANTRAN, 1987, 163). Bu
durum ilkin deniz ve karayolu ile tasinan metalarin, tasima maliyeti a¢isindan, geminin
daha avantajli bir konumda olmasindan kaynaklanmig olmalidir. Gemi, karayolu tagima
araclarina (at, katir, merkep, ath araba) gore daha fazla meta tagiyabildigi i¢in ortalama
tagima maliyetinin kii¢clik olmasina neden olmaktadir. Karayolu tagimacilifinin ise mali-
yet yiiksekliginin yanisira, metalarin ticari bolgelere dagitilmasindan, alt yap: yetersizli-
ginden, taginan meta hacminin diisiik olmasindan ve teknolojik gerilikten dezavantajl
bir konumda oldugu diisiiniilebilir. (GUCER, 1964, 33). Ancak tiim bunlara ragmen ka-
rayolu ile ticaretin ve ticari tagimaciligin canli bir sekilde siirdiiriilebilmesi i¢in bu konu-
ya azami 6zenin gosterildigi bilinmektedir. Osmanlilardan 6nce dahi A. Selcuklu Devle-
ti’nin yol giivenligini saglama noktasinda 6nlemler aldig1, kervansaray, yol ve koprii ya-
pimui ile ulagimi kolaylastirdig1 ve biiyiik kentsel ticaret merkezleri kurarak ekonominin
canli ve reayamn refah icinde tutulmasma onem verdigi bilinmektedir. (KOYMEN,
1986, 613-620; KIENITZ, 1986, 285-286). Ortadogu devletleri boylelikle vergi gelirle-
rini artirmak icin ekonomik faaliyetleri gelistirmenin ve reayanin biitiin siniflarinda
miimkiin olan en biiyiik iiretim artigin1 saglamanin geregini kabul ediyordu. Ekili toprak-
larin kanallar agilmak suretiyle artirilmast, yollar, kopriiler ve kervansaraylar inga etmek
ve yolcularin giivenligini saglamak suretiyle de farkli bolgeler arasindaki ticaretin gelis-
tirilmesi gerektigi oneriliyordu. (INALCIK, 2000a, 83). Osmanli Imparatorlugu da bu
diisiinceden hareketle kendi topraklar1 dahilindeki karayolu ticareti noktasinda benzer
onlemleri giindeme getirmistir. Devlet ayn1 zamanda bu tiir nlemleri tegvik etmeye ya-
kin ilgi de gosteriyordu. (INALCIK, 1995, 37). Ancak 1. Siileyman dénemine kadar net
olarak ortaya konulamayan yol ve ulagim sistemi, Tanzimat sonrasinda 1853 yalindaki
talimat, 1869 yilindaki ilk biiyiik diizenleme ve 19. ylizyildaki diger diizenlemelere ka-
dar Liitfi Pasa’nin sadareti sirasinda kurdugu ifade edilen menzil teskilat: ve II. Murat
devrinden varlig1 bilinen derbent teskilati etrafinda sekillenmisti. (TOZLU, 1999, 644-
662; Bkz. HALACOGLU, 1994, 162-164; HALACOGLU, 1981, 123-132).

Menzil ve derbent teskilati disinda ve bunlarin yetmedigi yerlerde kaleler (ribat) inga et-
mek, kopriiciiliik kurumu olusturmak ve zaviyelerin varligina izin vermek gibi uygula-
malar s6z konusu olmaktaydi. Ancak 17. ylizyildan itibaren derbent ve 16. yiizyilda da
zaviye sisteminin zayiflamaya bagladig1 goriilmektedir. Kentlerde, daha cok 1ssiz yol ve
gecitlerde yolcular1 barindirmak icin kurulan, bir seyh ya da dervisin hayir kurumu ola-
rak kurdugu, 6lii topraklarin ihyasinda, yol giivenliginde, niifusun iskan edilmesinde ve
yeni yerlesim yerlerinin olusturulmasinda onemli roller iistlenen zaviyeler 16. yiizyila
gelindiginde ¢ogu halen vergi muafiyetlerinden yararlanirken islevlerini de yitirmigler-
di. Vakif olduklar siirece de devlet onlarin topraklarini mali ve askeri amaclarla kullana-
mazdi. Dolayisiyla devlet, 6zellikle II. Mehmet doneminde yol iistiinde olmayan ve yol-
culara hizmet vermeyen zaviyelerle, gelirlerini hayir islerinde kullanmayan vakif ve za-
viyeleri ortadan kaldirmis, topraklarini timarli sipahilere dagitmigtir. 1530°da 623, yiizy1-
lin ortalarinda ise 1100 kadar zaviye vardi. I. Siileyman, fran Savaslari’nda harap olmus
koyleri canlandirmak icin Erzurum yolu iizerinde zaviyeler kurulmasina izin vermistir.
(INALCIK, 2003, 155-156). Derbentler de 17. yiizyildan itibaren kirsal kesimde giiven-
ligin azalmasina paralel olarak bozulmaya baglamislar, gorevlerini yapamaz duruma
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diismiisler ve askeri mahiyette olanlar1 hari¢ dagilmiglardir. Bu durum giivenligin yok ol-
masina ve bolge ahalisinin giivenlik nedeniyle yerlerini terk etmelerine neden olunca 18.
yiizy1l baslarinda duruma miidahale edilerek derbentgiler eski yerlerine yerlestirilmeye
baglanmuisgtir. (TABAKOGLU, 2002, 239-240; INALCIK, 2003, 155). Kopriiciiliik ise,
tilke genelinde ve fethedilen topraklarda varolan kopriilerin bakim/onarimi ile yenileri-
nin yapilmasi i¢in gerekli 6zenin gosterilmesi seklinde belirmektedir. Genellikle devle-
tin ileri gelenleri tarafindan yapilan kopriiler icin belirli vakiflar kurulmakta ve bunun
geliri s6z konusu kopriiniin bakimina tahsis edilmekteydi. Kimi zaman bu bakim mali-
yeti bazi vergilerden muaf tutulmus bir grup reayaya birakilabiliyordu. L. Giicer’in ifa-
de ettigi, Kili Kadisi’na gonderilen hiikiimden de anlasilmaktadir ki devlet, muafiyet ver-
mek suretiyle hazineden yaptig1 fedakarlik karsilig1 olarak, hazineden bir akce sarfetme-
den devamli olarak kopriilerin bakim ve tamiratini temin etmis oluyordu. (GUCER,
1987, 9-11). Bu politikalar ekseninde Osmanli doneminde yalnizca Bosna Hersek’te 232
han, 18 kervansaray, 32 misafirhane, 10 bedesten ve 42 koprii inga edilmisti. Bu koprii-
ler arasinda 1566°da yapilmis Mostar Kopriisii, 1550 dolaylarinda yapilmig Saraybos-
na’daki Koca (Kodja) Koprii ile Tirebinye Kopriisii gibi mimarlik basyapitlart vardir.
(INALCIK, 2003, 154).

Ticari tasimaciligin giivenligini saglamak icin ana hatlariyla ifade edilen bu uygulamala-
ra paralel olarak Anadolu ve Rumeli topraklarinda belirli karayolu ticaret rotalart olug-
mus, bu rotalar tizerinde giimriikler konuglandirilmig ve sonug olarak énemli kent ve ka-
saba merkezleri de bu rotalarin gectigi giizergahlar iizerinde olusmustur. Osmanli’da ula-
sim ve ticaretin biiyiik degisiklikler gosterdigi 19. yiizyiln ikinci yarisina kadar iglevini
stirdiiren bu organizasyon i¢inde, cesitli tarihlerde diizenlenmis ¢ok sayidaki menzil def-
terinin verdigi bilgiye gore Anadolu’daki yol giizergahlari soyle idi:

Istanbul’dan Halep yoniine giden sag kol Uskiidar’dan baglhyor, Gebze, Hersek, Lefke,
Sogiit, Eskigehir, Seyitgazi, Hiisrevpasa Hani, Bayat, Bolvadin, Ishakli, Aksehir, Ilgin,
Ladik, Konya, Ismail, Karapinar, Eregli, Ulukisla, Kiilek, Bayrampaga Hani, Adana, Kurt
Kulag1, Antakya menzilleri iizerinden Halep’e variyordu.

Istanbul’dan baslayip 16. yiizyilda Diyarbakir’in alinmasindan sonra, burada son bulacak
olan orta kol Uskiidar’dan, Izmit, Sapanca, Geyve, Tarakli, Goyniik, Hendek, Diizce Pa-
zar1, Bolu, Gerede, Bayindir, Karacalar, Kochisar, Tosya, Osmancik, Merzifon, Amasya,
Turhal, Tokat, Sivas, Kangal, Hasan Celebi, Malatya, Harput, Ergani iizerinden Diyarba-
kir’a ulasiyordu. Bu yol Diyarbakir’dan sonra Mardin, Nusaybin, Toprakkale, Karakus,
Kerkiik ve Musul iizerinden Bagdat tarafina gidiyordu.

Istanbul’dan Erzurum ve Kars tarafina giden sol kol, orta kolun Merzifon menzilinden
ayrilarak, Ladik, Niksar, Hac1 Murat Kalesi, Karahisar-1 Sarki, Kelkit, Bayburt, Tercan
tizerinden Erzurum’a ulasiyor, oradan da Hasan Kalesi’ne ugrayarak Kars’a variyordu.

Bu ii¢ ana kol disinda Bati Anadolu’da Hendek, Hersek, Golpazari, Gemlik, Mudanya,
Niliifer Suyu, Ulubad, Susigirlik, Baggelenbe, Ayazmend, Bergama, Manisa, Urla, Ces-
me menzillerinden gecen ve Izmir’de sonuglanan bir baska yol vardi. Kasabalarm bu yol-
larla kurduklar1 bag ile de sehir merkezleri ile etkin bir ulasim s6z konusu olabiliyordu.
(ERGENC, 1998, 8-9°dan: BOA, Maliyeden Miidevver Defterler, No: 3858-4004; AK-
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DAG, 1995, 343). Bu rotalar iizerinde bircok ticaret merkezi geliserek uzunca bir siire
ticari canliligin1 koruyarak bolgesel anlamda merkez olma 6zelliklerini siirdiirmiislerdir.
(INALCIK, 1970, 207-218). Ek olarak, bu sehirler bazi mallarin tiretiminde uzmanlasa-
rak, bulunduklar1 rota {izerinde, s6z konusu mallar araciligryla avantajlar elde etmektey-
diler. Ankara-Kastamonu yoresi tiftik, dokuma; Konya-Afyon yoresi kececilik; Usak-
Gordes yoresi halicilik; Bursa-Bilecik yoresi ipek iiretimi ve dokuma; Mezopotamya ca-
mi kandilleri, cam igleri; Manisa-Akhisar yoresi dericilik; Maras demir iiretimi; Sam de-
mir isleri, kili¢, mine; Gaziantep ayakkab1 yapimi; Ankara kervan avadanlifi lizerinde ih-
tisaslasmisti. Boyle olunca bu sehirler dogu-bat1 ticaretini saglayan yollar iizerinde tran-
sit fonksiyonlar1 6tesinde, cografi uzmanlagmalari nedeniyle kendilerine mal akimlar1 ve
ticari iligkiler dogurmakta idiler. (TEKELI, 1971, 45). Belli bagli bu rotalar iizerinde de
giimriik merkezleri yerlestirilmis durumdaydi. Kervanlarin, resmen saptanan giizergah-
lar1 izlemek zorunda olmalar1 eninde sonunda giimriik merkezinden gecmeleri demekti.
Ornegin Tebriz’den Bursa’ya gelmekte olan kervanlar ilk giimriiklerini Tokat’ta ikinci
glimriiklerini de Bursa’da 6diiyorlardi. Yiiklerini bu merkezler disindaki yerlere gotiiriip
indirmeleri yasakti. Dolayistyla imparatorluk bir giimriik bolgeleri mozayigine boliin-
mekteydi. Her bolgede glimriik vergisi ddenmesi sartt1 ve bunlardan her birinin ayr ka-
nun ve yonetmelikleri, ayr1 vergi oranlari olabiliyordu. (INALCIK, 2000b, 245). Olustu-
rulan giimriiklerden kiiciik olanlar biiyiik bir giimriige bagli kilinmakta ve merkezi hiikii-
met biiylik glimriigli muhatap almaktaydi.

Osmanli Imparatorlugu’nda hem dis ticaretten hem de i¢ ticaretten giimriik vergisi alin-
maktaydi. Dolayisiyla dig giimriiklerin yaninda i¢ giimriiklerin de varlig1 sz konusuy-
du. I¢ giimriikler Avrupa’da 18. yiizyildan itibaren kaldirilmaya baslanarak 19. yiizyil-
da tamamen yok olmalarma karsin Osmanli’da 20. ylizyilin baglarina kadar varliklarini
korumustur.

Osmanli Imparatorlugu’nun Rumeli topraklari aracilig1 ile Avrupa’yla yaptig1 etkin bir ti-
caret bulunmaktaydi. Bu ticarette de yukarida ifade edilen politikalar varligini siirdiir-
mekteydiler. Osmanlilar Istanbul ile Belgrad adasindaki kadim Roma Yolu’nu, bozuk
yerlerini kabaca kesilmig taglarla Belgrad’a kadar onararak her zaman bakimli tutmus-
lardir. Bu yol boyuncu biitiiniiyle yeni yollar da yapmislardir. Unlii Slav tarihgisi Jre-
cek’in Osmanl imparatorlugu’nu, modern zamanlara kadar biitiin tarihte, Roma’dan
sonra yol sistemini en iyi ¢oziimleyen sistem olarak nitelemesi belki de bundan dolayi-
dir. (ORTAYLI, 1973, 183). Ana yollar iizerindeki belli kdyler, yol yapim ve bakimiyla
gorevlendirilir bu hizmet karsiliginda da olagandist vergilerden (avariz) muaf tutulurdu.
Belgrat-Istanbul yolunu arabalar bir ayda gecebiliyordu. 1566°da II. Selim atla ayn1 yo-
lu 15 giinde gecmistir. Balkanlari Istanbul’a baglayan 6nemli genel ii¢ biiyiik yol bulun-
maktaydi. Ohri, Manastir ve Selanik iizerinden Arnavutluk Limanlari’ndan gelen eski
Via Egnatia; Belgrad, Sofya ve Filibe {izerinden gelen biiyiik askeri yol ve Tunca Vadi-
si ve Edirne iizerinden Asag1 Tuna bolgesinden gelen yol. (INALCIK, 2003, 152).

Osmanl ile Avrupa topraklar arasindaki ticarette karayolu ve karayolu ile siki baglanti-
lar1 olan nehiryolu tagimacili§1 6nemli rol oynamaktaydi. Karayolu ile Osmanliya mal ge-
tiren tliccarlar, geldikleri bolgelere gore degisik rotalar izlemekteydiler. Avusturya’nin
iclerinden doguya, Osmanl topraklarina kadar gelen karayollari, Tuna, Mur, Drava ve
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Sava nehirlerini izlemislerdi. Once, Osmanli topraklarinin bati sinirinda yer alan Budin ve
Osek’e ¢cikan bu yollar, daha sonra Erdel’e yonelmekte, sonra Eflak ve Bogdan’a kadar
uzanmaktaydi. Budin’e ¢ikan en 6nemli iki yoldan ilki (Tuna Yolu) Giiney Alman top-
raklarindan baglayip Tuna Nehri boyunca Viyana-Pressburg (Bratislava) iizerinden; ikin-
cisi ise (Laibach Yolu) Avusturya’nin daha giineyindeki Alp topraklarindan cikip Gorizia
(Gorz), Ljubljana (Laibach), Ptuj (Pettau) iizerinden gelmekteydi. Drava ve Mur Nehir-
leri boyunca Osek’e kadar isleyen yollar, giineyden gelen bu ikinci yolu Laibach, Pettau
ve Kanije arasinda iic ayr1 noktada kesmekteydi. Ayrica Italya’nin kuzeyinden gelip Tu-
na Nehri’ne kavusan Brenner Yolu, Tauern Yolu, Semmering Yolu gibi birden fazla gii-
zergah olup, bunlarin daha kuzeyde yer alan Bohemya, Silezya ve Polonya ile baglanti-
lar1 vardi. (PICKL, 1988, 29; HOFFMAN, 1961, 35; PICKL, 1980, 36). Karayolunu kul-
lanarak gelen Avrupa tiiccarlarinin izledikleri rota, hangi bolgenin tiiccar1 olduklaria ve
nereden geldiklerine bagli olarak farklilik gostermistir. Ornegin Erdel’den ve Krayo-
va’dan ticaret esyasi getiren Avusturya tiiccarlari Istanbul’a Nigbolu iizerinden gelmek-
teydiler. (BOA, A. DVN. DVE, Nemg¢e Ahid Defteri, 57/1, 338). Viyana tarafindan kara-
yoluyla gelen tiiccarlarin bir kismi Belgrad, Nis, Sofya, Filibe, Edirne, Istanbul giizerga-
hint kullanirken, (BOA, A. DVN. DVE, Nemc¢e Ahid Defteri, 58/2, 90) bir kismi da
Nis’ten sonra Vidin’e yonelerek Tuna Nehri boyunca uzanan Vidin, Nigbolu, Ruscuk,
Yerkdyii rotasini kullanmiglardir. (BOA, A. DVN. DVE, Nemg¢e Ahid Defteri, 57/1, 568).

Erdel tarafindan gelen tiiccarlarin ise, Avusturya tarafindan gelen tiiccarlarin aksine Eflak
tizerinden geldiklerini, karayolunu kullanmalart halinde Ruscuk ve Varna yoluyla Giine-
ye indiklerini (BOA, A. DVN. DVE, 58/2, 99) sonra nehiryolunu kullanmalar1 halinde
ise once Eflak yoluyla Tuna Nehri’ne indiklerini ve daha sonra Nigbolu, Ruscuk, Silist-
re, Ibrail, Varna iizerinden Istanbul’a geldiklerini goriiyoruz. (BOA, A. DVN. DVE,
58/2,260; BOA, A. DVN. DVE, 60/4, 198).

Galigya tarafindan ise Torla Nehri (Dinyeper) yoluyla Hotin, Bender, Akerman ve Koca-
beyi’ne kadar inen tiiccarlar, buradan Karadeniz’e isleyen Osmanli gemilerini kullanarak
Istanbul’a gelmekteydiler. (BOA,A. DVN. DVE, 61/5,741; BOA,A. DVN. DVE, 62/6,
37). Ayn1 bolgede kullanilmakta olan ve Hotin-Galas yolu olarak bilinen bir diger kol da,
Istanbul’a Sugeva, Yag, Barlad, Kalas, Ismail, Tulca hatt iizerinden baglanmaktaydi.
(MEHLAN, 1939, 257).

Osmanli topraklaria giineyden gelen Hirvat tiiccarlar ise, Bosna, Karadag, Arnavutluk,
Selanik, Istanbul giizergahii kullanmaktaydilar. (BOA, A. DVN. DVE, 60/4, 1029).
Ancak 18. yiizy1l sonlarina dogru Saraybosna tarafindan gelen Avusturya tiiccarlari ar-
tik, biiyiik boliimii Avusturya egemenligi altindaki Alman topraklarini Balkan Yarimada-
si’nin giiney kesimleriyle baglayan en dnemli karayolu durumundaki (MEHLAN, 1938,
69) Belgrad, Nis, Uskiip, Selanik rotasini kullanip Selanik ve Siroz’u ziyaret etmeye
baglamiglardi.

Rumeli’de s6z konusu bu yollarda yapilan ticari tasimacilik 6kiiz, manda veya atlarin ko-
suldugu yiik arabalariyla gerceklestirilirdi. Manda ve okiizlerin kosuldugu arabalarin ta-
stma kapasitesi 700-800 okka dolayindaydi. At arabalarinda ise, kosulan atlarin sayisina
bagli olarak yiik kapasitesi 600 okkadan 1500 okkaya kadar ¢ikabilirdi. Ruscuk’tan Var-
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na’ya at arabalariyla nakledilecek ticaret esyasinin her bir 100 okkas1 icin 34-35 pare
o0denmekte, bu meblag kis aylarinda 1 kurusa kadar ¢cikmaktaydi. Daha yavas hareket
eden ve okiiz ve mandalarin kosuldugu arabalarin kirasi ise daha ucuzdu. (PEYSSONEL,
?,275) Balkan topraklarindan Avusturya tarafina yonelen tiiccarlarin, Istanbul, Belgrad,
Viyana; veya Uskiip, Belgrad, Viyana; ya da Zistovi, Ruscuk, Biikres, Brasov, Viyana
rotalarindan herhangi biri iizerinde ve 10, 20 veya 30 kadar atin ¢ektigi yiik arabalariyla
yaptig1 yolculuklar, yaklagik 6 hafta siirmekteydi. (PASKALEVA, 1966, 109).

Kara ticaretinde nakliyatta kullanilan yiik hayvanlarinin tagima kapasitesi birbirinden
farklilik gostermekteydi. Develerin tasima kapasitesi 200 kg ile 700 kg arasinda degis-
mekteydi. Atlarin tagima kapasitesi ise 300-350 kg’dan 600-650 kg’a kadar ¢ikmaktaydi.
Nakliyatta develerin tercih edilme nedeni fazla yiik tagiyabilmelerinden ziyade, bakim-
larinin zahmetsiz olmasiydi. Zira at gibi timar derdi de olmayan bu hayvan giinlerce ag¢
ve susuz yolculuk yapabilmekteydi. Ancak zemini agir yollarda rahatlikla yiiriiyememe-
si nedeniyle, Balkan Daglari’nin kuzeyine diisen yerlerde ve daha giineydeki Yunanis-
tan’m bozuk yollarinda develere rastlamak olanakli degildi. Bu yiizden develer agirlikli
olarak Trakya iizerinde seyreden rotalarda kullanilmaktaydi. (MEHLAN, 1939b, 271).

Yolculuk esnasinda atlarin ayaklarina nal ¢cakilmis olmasi ve yolculuk sirasinda Tiirk isi
eyer kullanilmasi dikkat edilen hususlar arasindaydi. Zira Tiirk eyerlerinin, Avrupa isi
eyerlerin aksine ayagi iyi kavrayan iizengileri vardi ve onleri ve arkalarinin hafif yiik-
seltilmig olmas1 nedeniyle oturma rahatlig1 sagliyordu. (MEHLAN, 1939b, 272). Tasi-
nan yiikler ise keten bezi veya yiin ¢uvallardan yapilan balyalar, 6rme sepetler veya ah-
sap sandiklar halinde hayvanlarin arka tarafina yerlestirilmekteydi. Tagimacilikla en faz-
la mesgul olanlar ise Sirbistan’in dogu kesimlerinde ve daglik bolgelerde ikamet eden
halklardi.

Nakliyatta arabalarin kullanilmasi yalnizca diizliik alanlarda ve kisa mesafeli olarak ola-
nakli idi ve pek az sayidaki giizergahla simirliydi. Daglik/yiiksek bolgelerde arabalarin
kullanilabildigi giizergahlar sadece Bragov-Sibiu arasinda mevcuttu ve s6z konusu gii-
zergahlarda bile arabalarin kullanilabilmesi i¢in ¢ok sayida kosum hayvanina ihtiya¢ du-
yulmaktaydi. (MEHLAN, 1939b, 273). Ayn1 zamanda nakliye arabalarinin kullanim alan-
lar1 da o kadar genis degildi. S6z konusu arabalar agirlikli olarak Eflak ve Bogdan’da kul-
lanilabilmekteydi. Ornegin bu arabalara Bosna’da rastlamak miimkiin olmadig1 gibi Sir-
bistan topraklarinda 19. yiizyila gelindiginde sik olarak rastlanmamaya baglamisti. Zira
yiik arabalarinin daha 16. yiizyilda kullanildig1 bilinmesine ragmen nakliyatta atlarin ye-
rini almasi, ancak 19. yiizyil ortalarinda s6z konusuydu. (MEHLAN, 1939b, 274).

Erken tarihlerde kullanilan araba cesitlerini de tam olarak ortaya koymak oldukca zor-
dur. Arabanin yapimi, takip edilecek yollarin 6zelliklerine gore degisiklik gostermektey-
di. Tuna Nehri’nin kuzey ve giineyine diisen yerlerdeki arabalar oldukca hafifti. Bu bol-
gelerde kullanilan ve karutza olarak adlandirilan arabalar 4 tekerlekli, ii¢ adim yiiksek-
likte ve iki adim genislikteydi. Uzunlugu 4 adim1 ge¢meyen ve oldukga dar olan bu ara-
balar at kosularak kullanilabilmekteydi. (MEHLAN, 1939b, 273). Talika olarak adlan-
dirilan ve tatar menseli oldugu anlasilan yiik arabalari da, at kosularak kullanilan ve kul-
lanim alam Tiirkler tarafindan gelistirilmis arabalardandi. Yiik arabasi oldugu ve seyahat
amagl olarak kullanilan talikalarin pencereli olanlarina da rastlanmaktaydi. Ancak seya-
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hat amagli arabalarin Eflak’ta yaygilagmasi, 19. yiizyil ortalarinda Viyana arabalarinin
(fiak) bolgeye girmesinden sonra gerceklesmisti. (MEHLAN, 1939b, 274). Balkanlarin
orta bolgelerinde ise 0kiiz ve mandalarin kosuldugu agir yiik arabalar1 kullanilmaktaydi.
Tarnika adli modelinde, arka tarafinda iki kisilik ekstra oturma yeri bulunan ve alt1 yere
yakin 2 veya 3 tekerlekli arabalar oldukca ilkeldi. Balkanlarda araba adiyla yer eden
yiiksek tekerlekli ve genellikle {izeri ¢iplak ahsap veya kumagla ortiilii nakliye araclari
ise, hem yiik esyast naklinde, hem de seyahatler icin en fazla aranilanlardi. (MEHLAN,
1939b, 275).

Avrupa ve Osmanli arasinda Rumeli’den yapilan ticarette basta Tuna Nehri olmak iizere
Sava, Drava ve Mur Nehirleri kullanilmaktaydi. Her ne kadar Rumeli’de nehir ticareti ay-
11 bir kategori olarak diisiiniilebilirse de, karayolu ile yapilan ticaretle i¢ ice ge¢mis du-
rumdaydi. Giineyde yer alan Sava, Drava ve Mur Nehirleri ¢cok eski zamanlardan beri ti-
cari ve askeri amaglarla kullanilmistir. Drava Nehri iizerinde yer alan Villach ve Pettau,
ge¢ ortacaglardan beri uzak mesafeli ticarete sahne olan ticaret merkezleri olmustur. Da-
ha 15. yiizyillda Drava Nehri iizerinde sallarla Pettau’ya kadar getirilen ringa baligi ve
Aachen, Franfurt, Kreuznach, Niirnberg ve Speyer orijinli kumaglar, Pettau panayirlarin-
da Macar sigir ve derileriyle takas edilmis, takas edilen siiriiler akintinin ters yoniinde ve
nehir boyunca batiya dogru siiriilmiistiir. 15. yiizyildan ¢ikarken, Venedik yoluyla ithal
edilen ticaret maddeleri de ayn1 yolla Pettau’ya getirilmeye baslanmustir. 16. yiizy1l 6n-
cesinde kursun, civa, demir, demir egyalar ve muhtelif tekstil {irlinlerinin yanisira, Vene-
dik tarafindan getirilen zeytinyagi, piring, baharat, sarap, cam ve kaliteli kumaglarin bir
boliimii de Villach’tan itibaren nehir yoluyla nehrin akig yoniinde Pettau’ya dogru sev-
kedilmekteydi. 16. ve 17. yiizyillarda Drava ve Mur Nehirleri {izerinde gemi ve sallarla
yapilan nakliyat Osmanlilara kars1 askeri birlik ve cephane sevkiyatinda da kullanilmis-
tir. Drava Nehri iizerinde askeri amacli kullanilan gemiler kiigiik ebatli Osmanli gemile-
rinden esinlenerek sayka veya nassaren (nassad) adlariyla anilmistir. Macarca Naszad,
Cekge Nassadok, Slavca Nasad olarak bilinen ve genellikle martolos olarak adlandirilan
sirp miirettebattan techiz edilen bu hafif savag gemileri, Osmanli tarafindan Tuna donan-
masinin bir parcasi olarak 15. yilizyildan beri Tuna Nehri’nde ¢ok sayida bulundurulmak-
taydi. Bir Floransali’nin raporuna gore 1475 yilinda Tuna Nehri’'nde bu gemilerden 300
adet olup 10.000 de gemici istihdam edilmekteydi. 1522 yilinda Petervaradin’de Radic
Bozic adindaki bir Sirp tarafindan yeniden tasarlanan ve 1529 yilinda I. Viyana kusatma-
st sirasinda 6nemli bir rol oynayan bu gemilerin 1530 yilindaki sayist 800’ti bulmustur.
(BABINGER, 1961, 18-20).

18. yiizy1l g6z oniine alindiginda Tuna Nehri konusunda Avusturya ile yapilan Pasarofca
Anlagmasi’nin (1718) II. Maddesindeki diizenleme esas alinmalidir. Buna gére Avustur-
ya tarafindan Tuna Nehri’'ni kullanarak gelen tiiccarlar Vidin, Rusguk ve sair mahallere
kadar kendi gemileriyle gelebilecekler, ancak getirmis olduklar ticaret esyasini burada
gemilerden arabalara aktaracaklar ve iicreti karsilifinda karayoluyla daha ileri noktalara
nakledebileceklerdir. Nakliyatta Ruscuk’tan 6te nehir yoluyla devam etmek isterlerse,
Ibrail, Isakg1, Kili veya Karadeniz’e igleyen diger Osmanli gemilerini kiralayabilecekler,
bu sekilde getirmig olduklart ticaret egyasmi Istanbul, Kirim, Trabzon, Sinop ve Karade-
niz’de alic1 olan diger iskelelere kadar nakledebileceklerdir. (BOA, A. DVN. DVE, Nem-
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¢e Ahid Defteri, 57/1,23/122). Bu diizenlemeye gore 18. yiizyil baglarindan itibaren Tu-
na Nehri yoluyla Osmanl topraklarina ticaret esyasi getiren tiiccarlarin bir kismi, Rus-
cuk’ta arabalara aktarma yaptiktan sonra Edirne iizerinden Istanbul’a dogru yol almuslar,
(BOA, A. DVN. DVE, Nemce Ahid Defteri, 57/1, 127) bir kism1 da ad1 gecen iskeleler-
de aktarma yaptiktan sonra mallarini nehir ve deniz yoluyla Istanbul’a nakletmislerdir.
(BOA, A. DVN. DVE, Nemg¢e Ahid Defteri, 57/1, 336). Ancak nehir yolunu kullanarak
gelen tiiccarlarin hepsi yolculuklarini i¢ kesimlere kadar siirdiirmemigler, getirmis olduk-
lar1 ticaret egyasint Ruscuk yerine Vidin vb. yerlerden karayolu ile aktarmiglardir. (BOA,
A.DVN. DVE, Nemc¢e Ahid Defteri, 57/1, 411). 18. ylizyilin biiyiik b6liimiinde uyulan
bu kural, Osmanli tarafindan 1784 yilinda Avusturya’ya verilen ve Avusturya tiiccarlari-
nin Karadeniz’e ¢cikmalarina olanak taniyan anlagma ile gecerliligini yitirmistir. S6z ko-
nusu senedin 6. ve 7. maddeleriyle hem Tuna Nehri’nden, hem de bogazlardan Karade-
niz’e ¢ikmak ve Karadeniz ve Akdeniz’den birbirine gecis yapabilmek olanakli hale gel-
mistir. (BOA, A. DVN. DVE, Nemce Ahid Defteri, 57/1,269/637). Ancak buna ragmen
Avusturya tiiccarlarina Karadeniz’e ¢ikis izni verilmesinden ¢ok onceleri bazi Avusturya
tiiccar gemileri Ibrail, Ismail ve Kili’ye kadar seyretmigler (BOA, A.DVN.DVE, 60/4,
983-986 (Evail-i Cemaziyelahir 1191 tarihli)). ve Ibrail ve Varna yoluyla Istanbul’a gel-
mislerdir. (BOA, A.DVN.DVE, 60/4, 198).

Avusturya tiiccarlar1 genel olarak, Osmanli topraklarina gelirken yaptiklarinin aksine, do-
niis yolculugu sirasinda akint1 yoniiniin ters olmasi nedeniyle Tuna nehrini pek kullanma-
miglardir. Bununla birlikte nehir yolculugunu deneyen tiiccarlar oldugunu goriiyoruz.
Ormnegin 1724 yilinda Eflak’tan satin aldig1 yiin ile Viyana’ya dénmek isteyen kumpanya
tabir olunan Oryantal Ticaret Sirketi’nin tiiccarlar1, doniis sirasinda Tuna nehrini kullan-
miglardi. (BOA, A DVN.DVE, Nemc¢e Ahid Defteri 57/1, 328).

Vidin’den Ruscuk’a kadar 6zel olarak kiralanan ve yiik kapasitesi 200 kantar olan gemi-
lerin kiras1 14 ile 15 kurus arasinda degismekteydi. Ancak 6zel olarak degil de, yalnizca
Vidin’de yiikiinii bosaltip geri Ruscuk’a donmek iizere olan gemilerin kiralanmasi halin-
de bu tutar 6-7 kurusa kadar diigserdi. Akintinin ters yoniinde yapilacak nakliyatlarda,
Ruscuk’tan Vidin’e kadar 6zel olarak kiralanacak gemilerin fiyati ise 12 ile 15 kurus ara-
sindaydi. Ayni1 rota iizerinde 6zel olarak kiralanmayip, yiikiinii bosaltip geri donmekte
olan gemilerin kiralanmasi halinde bu tutar 9-10 kurusa kadar inmekteydi. Vidin ve Rus-
cuk’ta nehrin akis yoniinde daha uzak mesafeler icin de 6zel gemiler kiralanabilmektey-
di. Vidin’den Kalas’a nakledilmek istenen ticaret esyasi icin kiralanmak istenen gemile-
rin ticreti 28-30 kurus; Ruscuk’tan Kalas’a nakledilmek istenen ticaret esyasinin iicreti
15-20 kurus; Vidin’den Tuna agzindaki Stine Bogazi’na nakledilmek istenen ticaret es-
yasinin ticreti ise 50-55 kurus arasinda degismekteydi. Kalas’tan Karadeniz’e ticaret es-
yast nakledebilmek icin ise, genellikle Vidin ve Rusguk’tan gelmekte olan ve bu yiizden
daha diisiik maliyete konu olan gemiler kiralanmaktaydi. Bu rota iizerinde kiralanan ge-
milerin yiik kapasitesi genellikle 200 kantarin altinda olmaz ve kiralar1 gemilerin biiyiik-
liigiine ve rotanin uzakligina gore degisiklik gosterirdi. (PEYSSONEL, ? , 174).

18. yiizyilin baglarinda, Avusturya dis ticaretinde gozler Tuna’ya ¢evrilmis olmasina
ragmen, iki bolge arasinda hala agirlikli olarak karayolu kullamilmaktaydi. Tuna Neh-
ri’nin Avusturya’ya yakin bolgelerinde Raiz tiiccarlari, daha i¢ kesimlerinde de Rum
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tiiccarlar: ticaret faaliyetlerinde s6z sahibi durumundaydi. (HALM, 1943, 67). Pickl’e
gore 18. yiizyil baglarindan 1774 yilinda imzalanan Kiiciik Kaynarca anlagsmasini takip
eden yillara, hatta 1784 yilinda Osmanli Devleti tarafindan Avusturya’ya verilen anlas-
ma senedinin imzalanmasina kadar koklii degisiklikler meydana gelmemistir. Bu siire
zarfinda iki bolge arasinda kara ve nehir yoluyla yapilan ticaret faaliyetleri, eskiden ol-
dugu gibi, biiyiik 6l¢iide Osmanli tebeasi tiiccarlar ile Macaristan ve Erdel tiiccarlari ta-
rafindan gergeklestirilmistir. (PICKL, 1980, 45). O donemde Avusturyal: tiiccarlarin sa-
yica azligi, 18. ylizyilin sonlarma dogru bu arastirmanin da bir bulgusu oldugu gibi art-
maya baslayacaktir.

Osmanli-Avrupa arasinda Rumeli topraklarinda yapilan kara ticaretinde belirli glimriik
noktalarinin varlig1 soz konusudur. 18. yiizyilin biiyiik bir boliimiinde Avrupa topraklari-
nin kara veya nehir yoluyla Osmanli topraklarina ithal edilen ticaret esyasinin ilk vergiye
tabi tutuldugu giimriik noktalarindan birisi Belgrad idi. Bu donemde Avrupa’dan gelen
ticaret esyasimin biiyiik 6lgiide Istanbul’da pazarlanmasina ve vergi tahsilatimin Istanbul
ile birlikte ticaret esyasinin satiga sunuldugu Rumeli topraklarindaki Selanik, Edirne gi-
bi diger ayricalikli glimriik merkezlerinde yapilmasi ilkesinin benimsenmig olmasina rag-
men, Avrupa’dan kara ve nehir yoluyla Balkanlara ve Istanbul’a getirilen ticaret egyasi
s6z konusu oldugunda, Istanbul giimriigii hari, ticaret egyasmin satiga sunuldugu bolge-
lerden ziyade Osmanli topraklari icerisinde ilk 6demenin yapildig1 bolgeler esas alinmak-
taydi. Ornegin Avusturya topraklarindan gelen tiiccarlarin giimriigiinii Biikres’te veya Vi-
din’de 6dedigi ticaret egyasindan Ruscuk’ta, giimriigiinii Belgrad’da 6dedikleri ticaret
esyasindan Zistovi, Selanik, Filibe veya Sofya’da tekrar giimriik talep edilmesi ahitna-
melere aykir1 kabul edilmekteydi ve talep edilen tutarlarin tiiccarlara geri verilmesi isten-
mekteydi. (ELIBOL, 2003, 46-47).

18. yiizyilda imparatorlugun diger bolgelerinde goriildiigii gibi, Rumeli topraklar1 da
Fransa ve Ingiltere nin rekabetine sahne olmugtur. 18. yiizyilin ilk yarisinda Balkan pa-
zarina Fransizlar egemen olurken, yiizy1l ortalarindan itibaren Ingilizler ticaret usullerin-
deki cazibeyle kendilerine yer bulmuslar ve Fransiz ihtilaliyle birlikte Fransizlarin onii-
ne gecmislerdir. Bu donemde her iki devletin de temsilciliklerinin bulundugu Selanik,
bolgenin en 6nemli ticaret merkezi haline gelmistir. Osmanli Devleti ile yaptiklari itha-
lat ve ihracatta deniz yolunu kullanan her iki devlet tiiccarlar1 da 6nceleri dogrudan, son-
ralar1 ise halki ve bolgeyi daha iyi tantyan Osmanli tebeas: Ermeni ve Yahudi tiiccarlarin
araciligiyla Balkanlardan pamuk, yiin, hali ve kilim, tahil, afyon, kus tiziimii, kirmiz1 bo-
ya, deri ve balmumu ve ecza iiriinleri ithal etmisler, karsilifinda bolgeye mensucat iiriin-
leri, keten bezi, pamuklu kadife, yiin kasket, maden filizi, saat, miicevherat ve altin is-
lemeli esyalar, cam, kagit, kiirk ve somiirge iirlinleri getirmislerdir. Bolgeye getirilen
mallardan bir kismi 6nce Alasonya, Islimye, Nevrokop ve Uzuncaova panayirlarina indi-
rilmis, daha sonra i¢ kesimlere aktarilmistir. Fransizlarin Balkan pazarindaki roliiniin
azalmasindan, ithal ettikleri yiin ve kus liziimii karsilifinda bolgeye tekstil iiriinleri ve
baharat getiren Hollandalilar ve ithal ettikleri yiin, yiinlii kumas, ipek, tahil, afyon, ku-
sliztimii, kirmiz1 boya, balmumu ve ecza bitkileri kargilifinda bolgeye ipekli kumaslar,
kadife, damasko, yiin kasket, maden filizi, silah, cam ve kagit getiren halyanlar da ya-
rarlanmuglardur. Ithal ettikleri tiitiin, sarap, kus iiziimii ve demire karsilik bolgeye kiirk ve
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ipekli esya getiren Ruslarin bolgedeki etkinlikleri ise, Karadeniz’e inme ve Osmanli
Devleti ile dogrudan ticaret yapma firsatini elde ettigi 1774 yilindan sonra, diger devlet-
lere gore daha fazla gelisme gostermistir. Ancak 18. yiizyilda Balkan ticaretindeki pay1
en fazla artis kaydeden Avrupa devletleri, deniz yolunun yanisira kara ve nehir yolunu
da yogun bi¢cimde kullanan Avusturya ve diger Alman eyaletleri olmustur. Avusturya ve
Alman eyaletlerinden Balkanlara gelen tiiccarlar, Osmanli topraklarindan ithal ettikleri
pamuk, yiin, iplik, biiylikbas hayvan, post ve deri karsiliginda yiinlii kumasg, miislin, ma-
den filizi, celik ve bakir esyalar, miicevherat ve altin islemeli egya, emaye esya, cam,
porselen, kiirk ve somiirge iiriinlerini getirmislerdir. 18. yiizyi1lda genelinde korunan bu
tablo, 1830’lardan itibaren tekrar Ingilizler lehine degismeye baslamistir. (MEHLAN,
1939a, 75-76).

3. ARASTIRMANIN TANITIMI

2 Numarali baglikta Osmanli kara dis ticareti ve 6zellikleri ana hatlariyla ortaya konul-
mugstur. Bu anlamda dikkatimizi 18. yiizyilin sonlar1 ve 19. yiizyilin ilk yillarinda yogun-
lagtirdigimizda, Osmanl arsivlerinde yer alan Bab-1 Defteri tasnifindeki Basmuhasebe
kayitlar ile Cevdet Iktisat ve Cevdet Maliye tasniflerindeki kervan defterleri dikkatimi-
zi cekmektedir.

Bu calismada yararlanilan ve Belgrad-istanbul arasinda isleyen kervanlara iliskin defter-
lere ait, tespit edilebilen arsiv kayitlar1 oldukca smirlidir. Orneklerine Bab-1 Defteri Bas-
muhasebe kalemi, Cevdet iktisat ve Cevdet Maliye tasniflerinde rastladigimiz bu defter-
lerin baginda, genellikle irdd-i defter-i kdrbdn-i1 belgrad miifreddt ifadesi yer almis; za-
man zaman sehr-i ...mn ... giiniinde viirid iden belgrad kdrbdn defteri bigiminde tanim-
lanmistir. Bazen de sadece irdd-1 defter-i belgrad ibaresiyle yetinilmisgtir.

Bagli bulunduklar1 maliye kalemine, bizzat bagliklarinda yer verilen bilgiler ve icerigine
bakarak Belgrad’dan Istanbul’a ithal edilen mallarin tagindigint anladigimiz bu kervanlar-
la ilgili diger kayitlara ancak dolayli yollardan rastlayabiliyoruz. Bu kayitlara 6rnek ola-
rak Nemg¢e Ahkam Defterleri’nin ilgili hiikimleri verilebilir. (Bkz. BOA, DVN.DVE,
62/6,891,943). Belgrad kervanlaryla ilgili bilgilere yer verdigi tespit edilen literatiir ¢a-
ligmalari igerisinde ise, aragtirmalarini Osmanli doneminde Rumeli’deki ticaret faaliyet-
leri lizerinde yogunlastiran A. Mehlan’1n eserleri 6n plana ¢ikmugtir.

Buradan hareketle aragtirma amacimiza ulagsmak icin s6z konusu kayitlarda ve ilgili do-
neme ait 9 adet deftere ulagarak bunlar1 temin etmeye c¢alistik. Defterler Belgrad’dan ge-
len kervanlarin iginde yer alan tiiccarlarin, isimleri, tabiyetleri, getirdikleri mallarmn isim-
leri, miktarlar1 ve her bir maldan alinan vergi miktarini icermekteydi. Farkl: siireler i¢in
tutulan defterlerin transkripsiyon islemi tamamlandiktan sonra defterlerdeki bilgilerin
sistemli bir sekilde yorumlanabilmesi i¢in 3 tablo olusturularak bilgiler yoruma uygun
bir hale getirildi. Sonugta 9 defter (9 kervan), 1036 parca mal ve 318 tiiccar iizerinden
bilgiler derlenerek tablolar olusturuldu. I nolu tablo ile s6z konusu 9 kervanin mali kom-
pozisyonuna ulagildi. Her bir kervanin 6dedigi toplam vergi ile getirdigi tiim mallarin top-
lam degerleri saptanarak 9 kervanin 6dedigi toplam vergi ve getirdigi malin toplam dege-
rine ulagildi. II. nolu tabloda ise 1036 mal gruplanmak suretiyle gelen tiim mallarin bu
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gruplar itibariyle biraktiklart vergi, mallarin gruplar itibariyle degeri ve toplam igindeki
oranina ulagilmaya calisildi. Ancak burada belirtilmesi gereken bir nokta sudur ki, I. ve II.
tablolarda genel toplamlarin esit ¢cikmalari gerekirken farkli ¢ikmalaridir. Bunun nedeni, IT
nolu tablo olusturulurken okunamayan, ya da okundugu halde ne oldugu saptanamayan
mallarin II nolu tabloya dahil edilmemesidir. Bu nedenle II nolu tablonun genel toplamu,
I nolu tablonun genel toplamindan biraz daha kiiciik ¢ikmigtir. Verginin bir grup mal igin
toplam seklinde gosterildigi durumlarda ise her bir mala diisen vergi, o gruptan alinan
toplam vergi/mal sayisi seklinde hesaplanarak tabloya oyle dahil edilmistir. III nolu tab-
loda ise 318 tiiccar tabiyetler itibariyle gruplanarak yoruma hazir hale getirilmistir. An-
cak bu tablo olusturulurken de genel toplam icinde sayilar1 birkagi bulanlar (6rnegin miis-
lim 3 tane) ile tabiyetleri belirtilmeyenler diger basglig1 icine dahil edilmistir.

I ve II nolu tablolarda mallarin degerlerine, maldan alinan verginin %3 oldugu hesabiy-
la, maldan alman vergi 3’e boliintip 100 ile carpilmak suretiyle ulagilmistir. Kurus dege-
rinin hesaplanmasinda ise 1 kurug=120 akge paritesinden yola ¢ikilmigtir.* Olusturulan
tablolar yorumlanmak suretiyle de aragtirmanin bulgulari ortaya konulmustur.

Dilegimiz bu calismanin Osmanl: iktisat tarihinde kii¢lik bir alan1 aydinlatabilmesidir.
Donemin dig ticari yapisinin kara ticareti ekseninde aydinlatilabilmesi i¢in daha pek ¢ok
calismaya ihtiyac oldugu da ortadadir.

Tablo 1. Avrupa’dan Osmanliya Gelen Kervanlarin Mali Kompozisyonlari:1795-1804

Yiikiiniin Odedigi
Kervan Defter No Gelis Gelis Tarihi Toplam Toplam
Yeri Degeri Vergi
1 | D. BSM. 6357 Belgrad | 13 Subat 1795 18.739.433 562.183
2 | D.BSM. 6457 (1) | Belgrad |22 Mayis 1795 12.159.400 364.782
3 [ D. BSM. 6445 Belgrad | 10 Ocak 1796 15.846.667 475.400
4 | D.BSM. 6457 (2) | Belgrad |31 Mart 1796 13.294.933 398.848
5 |C. M. 28667 Belgrad |21 Nisan 1797 17.549.800 526.494
6 D. BSM. 6701 Belgrad | 18 Agustos 1798 19.729.133 591.847
7 | C.IKTISAT 1498 | Belgrad |26 Ekim 1798 57.115.500 1.713.465
8 | D. BSM. 6962 Belgrad | 19 Agustos 1801 | 59.117.233 1.773.517
9 | C.IKTISAT 2029 | Belgrad [4 Ocak 1804 28.142.400 844.272
TOPLAM (Akge) 241.694.499 | 7.250.808
TOPLAM (Kurus) (Akge/120) 2.014.120 60.423

KAYNAK:D. BSM. 6357, D. BSM. 6457 (1), D. BSM. 6445, D. BSM. 6457 (2), C. M.
28667, D. BSM. 6701, C. IKTISAT 1498, D. BSM., 6962, C. IKTISAT 2029.

18. yiizyilin sonlar1 19. yiizyilin baglarina ait giimriik tarife defterlerinde 1 kurusun rayicinin 120 akce ol-
dugu ozellikle vurgulanmistir. Bununla birlikte 18. yiizyilin ikinci yarisina ait bazi giimriik tarife defterle-
rinde 1 kurusun rayicinin 110 akge olarak da belirlendigi goriilmektedir. Bkz. BOA, C. Hariciye, 6228;
BOA, C. Hariciye, 24435.
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Tablo 2. Avrupa’dan Osmanly’ya Karayoluyla Gelen Mallarin Toplam Degerleri Uzerinden
Alinan Vergiler ve Yiizdeleri: 1795-1804

MALLAR Parca Mallarm % | Alinan Toplam | %
Sayist | Toplam Akge Vergiler
Degeri (Akce) (Akge)

Hirdavat 45 3.307.200 1.38 99.217 1.38
Kagit 11 145.200 0.06 4.336 0.06
Cam ve Cam Uriinleri 6 234.800 0.09 7.038 0.09
Mensucat 571 | 193.203.766 80.90 5.796.113 80.90
Baharat ve Ecza 82 19.925.300 8.34 597.760 8.34
Yar1 Mekanik Aletler 30 2.257.200 0.94 67.718 0.94
Maden 1 33.000 0.01 990 0.01
Gida 1 15.700 - 471 -
Deri ve Deri Mamulleri 46 3.998.000 1.67 119.940 1.67
Ahsap ve Ahsap Uriinler - - - - -
Manifatura ve Tuhafiye 143 9.667.500 4.04 290.027 4.04
Diger 95 6.001.200 2.51 180.036 2.51
TOPLAM 1036 | 238.788.866 100 7.163.666 100
TOPLAM (Kurus) (Akge/120) 1.989.907 59.697 -

KAYNAK:D. BSM. 6357, D. BSM 6457 (1), D. BSM. 6445 D. BSM. 6457 (2), C. M.
28667, D. BSM. 6701, C. IKTISAT 1498, D. BSM., 6962, C. IKTI{SAT 2029.

4.ARASTIRMA BULGULARI VE DEGERLENDIRME

Buraya degin ana ilkeleri belirlenen, bu calismanin konusu ile ilgili olarak, arsiv belge-
lerinden derlenerek ekte sunulan 3 adet tablodan bazi bulgular elde edilmistir. Bu bulgu-
lar agagida maddeler halinde sunulmaktadir:

e 1795-1804 yillar1 arasinda Osmanl topraklarina Avrupa’dan (Belgrad) degisik tarih-
lerde 9 adet kervan gelmistir. Tablo I'de mali kompozisyonlar1 verilen bu kervanla-
rin toplam 241.694.499 akce (2.014.120 kurus) degerinde mal getirdikleri ve bu mal
tizerinden 7.250.499 akge (60.423 kurus) vergi ddedikleri saptanmistir. Her kervan
ortalama olarak 26.854.808 akgelik (60.423 kurus) degerinde mal getirirken, yine
her kervan ortalama olarak 805.654 akce (6.713 kurus) vergi birakmigtir. S6z konu-
su 9 kervanda toplam 318 tiiccar bulunmakta olup ortalama olarak her bir tiiccarin
22.801 akge (190 kurus) tutarinda vergi 6dedigi ve her tiiccarin 760.045 akge (6.333
kurus) degerinde mal getirdigi hesaplanabilmektedir.

e Tablo III incelendiginde 1795-1804 doneminde 9 kervan icinde toplam 318 tiiccar
bulunmaktadir. Bu tiiccarlar tabiyet itibariyle ve agirlikli olarak izinli* (%40,56),

Bu ¢aligmada kullanilan kervan defterlerinde kimi tiiccarlarin tabiyetleri yerine kullanilan bu kavrama tiim
¢abalarimiza ragmen rastlanmamustir. Ancak muhtemelen, kendilerine herhangi bir nedenden dolay ticaret
yapma izni verilmis olan bir devlet tiiccarini ya da ayni dzelliklere haiz farkli devletler tiiccarlarini ifade
ediyor olmalidir.
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Nemge (%28,30), Fransiz (%5,97), Moskov (%5 ,66), Diger (%5,17), 1ngiliz (%3,77),
Brandeburg (%3 45), Venedik ve Zimmi (%2,51’er) ve Yahudi (%2,20) olarak sira-
lanmaktadir. Osmanli’nin Avrupa ile olan karayolu ticaretinde kayitlarda mezun (izin-
li) olarak adlandirilan tiiccar grubu ile Nemge (Avusturya) tiiccarlarinin ezici tistiinlii-
gii hemen dikkati cekmektedir. Diger uluslarin paylar yiizde itibariyle %2 ile %6 ara-
sinda kiiciik oranlarda ve birbirlerine oldukga yakin olarak belirmektedir. Asagida Se-
kil I’de tiiccarlarin tabiyetleri yiizdeler halinde gosterilmektedir.

Tablo 3. Avrupa’dan Osmanhya Karayoluyla Mal Ihrac Eden Tiiccarlar ve Tabiyetleri:

1795-1804
e TABIYETLER
No DEFTER NO | Nemge| Moskov| Fransiz | ingiliz| Brandeburg| Venedik| Zimmi] Yahudi| izinli | Diger | Toplam
(Mezun)
1 | D. BSM. 6357 4 1 - - - | 1 2 14 1 24
2 | D. BSM. 6457 (1) 6 - 2 - 2 - | 2 14 - 27
3 | D. BSM. 6445 5 2 - 2 1 - - i 4 25
4 | D. BSM. 6457 (2) 6 3 - 1 2 - - 14 - 26
5 |C.M. 28667 3 ! 1 - 3 2 1 12 1 24
6 | D. BSM. 6701 5 1 - 3 | - 2 - 16 4 32
7 | C.AKTISAT 1498 13 3 4 2 - 2 1 22 3 50
8 | D. BSM. 6962 19 7 - 3 3 | - - 20 3 56
9 | C.IKTISAT 2029 29 6 [}l | - N - 1 6 - 54
TOPLAM 90 18 19 12 i1 8 8 7 129 16 318
YUZDE 28,30 | 5,66 5,97 3,77 3,45 2,51 2,51 2,20 40,56 | 5,17 | 100

KAYNAK:D. BSM. 6357, D. BSM. 6457 (1), D. BSM. 6445, D. BSM. 6457 (2), C. M. 28667, D. BSM. 6701, C. IKTISAT
1498, D. BSM., 6962, C. IKTISAT 2029.

Fransiz

Nemge

28.30% 5.97%

Moskov
5,66%

in giliz %377

Brandeburg %3 A5

Diger Venedik %251
%19.59 Zimmi %2,51
Yahudi %220

Diger %5,17

40,56%

Sekil 1. Osmanh Devleti’ne Kara Yolu ile Mal Getiren Tiiccarlarin Tabiyetleri: 1795-1804
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e S0z konusu donemde 9 kervan 318 tiiccarin karayoluyla Osmanliya getirdigi mallar
gruplamaya tabi tutuldugunda 571 parca ve toplam deger icindeki %80,90’1ik pay1y-
la mensucat ilk sirada yer almaktadur. Tkinci siray1 82 parga ve %8,34°liik payla baha-
rat ve ecza, liclincii siray1 ise 148 parca ve %4 ,04’liik oranla manifatura ve tuhafiye
almaktadir. Manifatura ve tuhafiye gurubu mallar parca bazinda (148), baharat ve ec-
za gurubundan (82) daha biiyiik oldugu halde deger bazinda baharat ve eczadan kii-
ciiktiir ki bu durum s6z konusu mallarin birim fiyatlarindaki farkliliktan kaynaklan-
mus olmalidir. Tablo II’de dikkati ¢ceken bir diger nokta karayolu ile Osmanliya gelen
gida mallarinin, incelemenin kapsami baglaminda, yiizde ile bile ifade edilemeyecek
derecede kiiciik ¢ikmasidir. Bunun nedeni konusunda genel bilgiler ekseninde sapta-
malarda bulunmak olanakli olsa da ayrica bir calisma yapmanin gerekliligi ortadadir.
Asagida Sekil II'de gelen mallarin yiizde dagilimlar1 gosterilmektedir.

Baharat ve
Ecza

Mensucat 3 349 Hirdavat %1,38
S o
80.90% Kagit %006
Diger Cam ve Cam Ur. %0,04
%6.70 Yar1 Mek. Alet.  %0,94
Maden %0,01
Manifatura vi Deri ve

Tahafiye i
4,04 Dirl Mam. %1.,67
Diger %251

Sekil 2. Osmanh Devleti’ne Karayoluyla Gelen Mallarin Deger Bazinda Yiizde Dagilimlari:
1795-1804

Sekil II’de incelenen mallarin Osmanli Devleti’ne geldigi iilkeler noktasinda arsiv kayit-
larinda ayrintili bilgiler yer almamakta olup biitiin kervanlarin kayitlarinin tutuldugu nok-
ta Belgrad olarak goriinmektedir. Ancak buna ragmen yine de Osmanliya gelen mallarin
hangi iilkelerden geldikleri noktasinda 6nceden yapilmis ¢aligmalara da bagh kalinarak
diisiinceler iiretebilmek olanakli olabilmektedir.

Belgrad kervanlariyla Istanbul’a ve imparatorlugun i¢c kesimlerine ithal edilen ticaret
maddelerinin mengelerini, dolayli olarak da olsa, tespit edebilmek miimkiin géziikmek-
tedir. Bilindigi gibi, s6z konusu kervanlart kullanan tiiccar guruplarinin getirdikleri mal-
larinin en 6nemli boliimiinii mensucat {iriinleri olusturmaktadir. Bu mensucat {iriinlerinin
mengeinin ortaya konulabilmesi igin, ticaret faaliyetlerinin tamamina yakinini ellerinde
bulunduran Avusturyali ve izinli tiiccarlarin yaptiklari ithalata daha yakindan bakmak ye-
terli olacaktir.

Yabanci tiiccar guruplari arasinda ilk siray1 alan Avusturya tiiccarlar: tarafindan ithal edi-
len ticaret maddeleri arasinda kayitlarina en sik rastlanan kumas ¢esidi beydz, beydz hds-
sa vb. adlarla anilan pamuklu ¢esididir. Bununla birlikte cdnfes, hdre, atlas, sandal, is-
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kdki (hdki), muhabbethdne, sdye, ve hildli sal gibi ipekli ve yiinliiler de kayitlara sik
rastlanilan kumas ¢esitleri arasinda yer almistir. Tuhafiye esyasi olarak degerlendirilebi-
lecek iirtinler arasinda da, sirma, serit, pul, klapdan, iplik, eldiven, ¢corap, vb. bulunmak-
tadir. Avusturyalilarin beraberlerinde getirdikleri mensucat iiriinleriyle ilgili kayitlar, bize
bu iirtinlerin nerelerden getirildikleri ilgili de bilgi vermektedir. Bu kayitlar1 igcerigine ba-
kildiginda, Avusturya tiiccarlari tarafindan getirilen mensucat iiriinlerinin 6nemli bir bo-
liimiintin ¢it-i Be¢, mahrame-i Beg, riste-i Beg, fisddn-1 Beg, kirpds-1 Nemge, serit-i Leh,
cuka-i Leh, ¢it-i Flemenk, alaca-i Flemenk, sali-i efrenci, Nemce fesi vb. adlarla anilan
Avusturya, Hollanda ve Polonya isi kumag ve giysilerin olusturdugu anlasilmaktadir.

Bu dénemde Kara Avrupasi ve Osmanli imparatorlugu arasindaki ticaret faaliyetleriyle
ilgili iyi bilinen bir diger husus, gerek Osmanli, gerekse Avusturya tiiccarlari tarafindan
kara veya nehir yolunu kullanarak Osmanli topraklarina ithal edilen ticaret maddeleri-
nin 6nemli bir boliimiiniin, Avusturya hakimiyeti disindaki diger Alman eyaletlerinden
tedarik edilmekte ve kismen Avusturya topraklarindan transit gecirilerek Osmanli top-
raklarina sokulmakta oldugudur. Avusturya hakimiyeti diginda kalan Alman eyaletlerin-
den ithal edilen ticaret maddelerinin 6nemli bir boliimii de Leipzig panayirlarindan sa-
tin alinmaktaydi.

18. yiizyildan 19. yiizy1l baglarina kadar Leipzig panayirlarindan bagsta Eflak ve Bogdan
olmak iizere diger Rumeli topraklarina ithal edilen ticaret maddeleri arasinda ilk siray1
ipek ve altin islemeli kumaslar (dibd), yiinlii, pamuklu ve keten dokumalar, dantel ve na-
kas isleri, sapka, corap, kiirk ve deri isleri ve ¢esitli giysiler yer almis; bu ticaret madde-
lerini altin, glimiis ve diger degersiz madenler, cam ve porselen esya, diigme, saat, tiitiin
kutusu, ahsap isleri, oyuncak, ecza {iriinleri vb. takip etmistir. 18. yiizyilin ikinci yarisin-
da agirhigimni Saksonya tekstil sanayi iiriinlerinin olusturdugu miislinler ve yiinlii kumag-
lar, Reichenbach ve Zeitz bolgelerinin orta kalite kumaglar1, Nice menseli kaliko ve pa-
muklu dokumalari, kiirk isleri, i§ne, iplik, diigme, serit vb. ticaret maddelerinin Leipzig
panayirlar1 vasitasiyla Osmanli topraklarina ihraci artig gostermis; sayilan ticaret madde-
leri igerisinden bir kism1 X VIII. yiizy1l sonlarinda Kahire’ye kadar ulagtirilmistir. Leipzig
panayirlari vasitasiyla Osmanli topraklarina nakledilen sinai mallar ekseriyetle Fransa, In-
giltere ve Hollanda’dan, bir 6lgiide de Italya’dan ithal edilmistir. 1763 yili itibariyla, in-
giltere’den Alman topraklarina yapilan ithalatin 3/4’niin Leipzig aracilifiyla gercekles-
tirildigi rapor edilmistir. Sadece kiiciik bir kism1 Saksonya’da tiiketilen bu ithalatin bii-
yiik bir kismi, panayirlar vasitasiyla giineydogu istikametine nakledilmistir. (ELIBOL,
2003, s. 240).

Kayitlarda izinli olarak yer alan ve ithal ettikleri ticaret maddelerinin 6nemli bir boliimii-
nii mensucat iiriinlerinin olusturdugu tiiccar gurubunun faaliyetlerini de ayn1 cercevede
degerlendirmek yanls olmasa gerektir. [zinli olarak adlandirilan tiiccar gurubunun, 18.
yiizyilin biiyiik boliimiinde Osmanli ve Orta Avrupa topraklari arasindaki ticaret faaliyet-
lerini ellerinde Osmanli tebaast tiiccarlar olarak algilanmasinin kuvvetli bir ihtimal oldu-
gu diisiiniiliirse (Bkz. ELIBOL, 2003). Avusturya tiiccarlariyla ilgili olarak yapilan de-
gerlendirmenin izinli tiiccarlar i¢in de gegerli oldugu ortaya ¢ikacaktir; zira 18. ylizyilin
biiylik boliimiinde Osmanli-Avusturya ticaretini ellerinde bulunduran Osmanli tebaasi
tiiccarlarin ve bu tiiccarlar arasinda ¢ogunlugu olusturan Rumlarin 6nemli bir boliimii,
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18. yiizyilin ikinci yarisinda Leipzig ve ¢evresindeki panayirlari sik¢a ziyaret etmekte ve
Osmanli topraklarindan getirmis olduklar1 pamuk, yapagi, sahtiyan, deri, balmumu vb.
hammaddeler karsiliginda, Fransiz, Hollanda ve Italyan-Isvicre menseli yiinlii, ipekli ve
pamuklu kumaglari ithal etmekteydiler (ELIBOL, 2003, s. 98-102).

Avusturyali ve izinli tiiccarlarin tamamma yakinini olusturdugu tiiccar guruplarinin ithal
ettikleri diger ticaret maddeleri arasinda, mensucat iiriinleri ve mensucat iiriinleri igeri-
sinde degerlendirilebilecek tuhafiye egyasi ile birlikte, baharat ve ecza iiriinleri, hirdavat
esyasl ve cam ve cam iiriinleri yer almusgtir.

Mensucat iirtinlerinin diginda en 6nemli mal kalemini olusturan baharat ve ecza {iriinle-
rinin Belgrad iizerinden Istanbul ve imparatorlugun i¢ kesimlerine nasil aktarildigimi an-
lamak i¢in de, yine bu donemde Leipzig panayirlart merkezli ticaret faaliyetlerine bak-
mak yerine olacaktir. Leipzig panayirlari vasitasiyla Osmanli topraklarina aktarilan so-
miirge {irtinleri ilk zamanlar Hindistan tarafindan getirilirken, 18. yiizy1l boyunca, Ame-
rika Kitasi’'ndan getirilen {irlinlerin pay: gitgide artmistir. Deniz asir1 topraklardan getiri-
len somiirge iiriinleri Leipzig Panayirlarina, basta Hollandali ve Ingiliz olmak iizere, di-
ger Bat1 Avrupa tiiccarlartyla igbirligine gidilerek getirtilmistir. Deniz asir1 bolgelerden
Leipzig’e getirilen ve buradan da biiyiik 6l¢iide Avrupa’nin giineydogusuna nakledilen
ticaret maddeleri arasinda kahve ve seker ilk siray1 almis; bu iki ticaret maddesinin ar-
dindan 6nce safran, gebre vb. baharat maddeleri; daha sonra da ¢ivit ve sap gibi boya
maddeleri ve ecza iirlinleri gelmistir. (ELIBOL, 2003, s. 240).

Belgrad kervanlariyla ithal edilen hirdavat egyasi ile cam ve cam {iriinlerin hangi yollar-
la temin edildigini anlamak i¢in de, bu donemde biiyiik 6l¢iide Avusturya hakimiyeti al-
tindaki Orta Avrupa topraklari ile Osmanli imparatorlugu arasindaki ticaret faaliyetlerine
bakmak yeterli olacaktir. Zira 18. ylizy1l boyunca hem Avusturya tebaas: tiiccarlar, hem
de bu donemde Avusturya-Osmanl ticaretinde s6z sahibi olan Osmanl tebaas: tiiccarla-
rin soz konusu ticaret maddelerini nerelerden temin ettikleri genel olarak bilinmektedir.
18. ylizyihn ilk yarisinda agirlikli olarak Osmanh tebaast tiiccarlar tarafindan ithal edilen
hirdavat esyasini, biiyiik olciide Stirya yapimu bicak, balta, orak, tirpan, saban demiri, te-
neke, ¢ingirak, tel, givi, tava, dikis ignesi vb. metal aletler olusturmustur. (ELIBOL,
2003, s. 217-218). Avusturya’dan ithal edilen hirdavat egyasi arasinda Niirnberg mense-
li olanlar da 6nemli bir yer almigtir; zira 18. yiizyil sonlarinda Osmanl topraklarina ithal
edilen ticaret maddeleri ile ilgili Avusturyal tiiccarlar tarafindan kaleme alinan raporlar-
da, ege (torpti), toka, kili¢c namlusu, yiiksiik, ayna, pencere cami, gitar teli vb. demir, ¢e-
lik, piring ve cam egyalarin yer aldig1 Niirnberg mallari, mensucat iiriinlerinden sonra ih-
racat potansiyeli en fazla olan emtia gurubu olarak degerlendirilmistir (HALM, 1954,
s.17). Osmanl topraklarina gelirken karayolunu kullanan Avusturya tiiccarlart Alman
topraklarindan temin ettikleri hirdavat egyasin1 Viyana, Krayova, Timegvar, Erdel vb.
bolgeler iizerinden getirmislerdir (ELIBOL, 2003, s. 218). Hirdavat egyas ile birlikte
Osmanh topraklarinda genis kitleler arasinda alici bulan cam ve kristal egyalar ise, Bo-
hemya menseli lirlinlerdi. 18. yiizyilda Haida ve Steinschonau’da imal edilen ve Osman-
I topraklarinin yansira Ispanya, Portekiz, Danimarka ve diger Iskandinav iilkelerine de
alic1 bulan cam egyalar, 18. yiizyil baglarindan 1770’li yillara kadar Avusturya tiiccarlari
tarafindan Osmanl topraklarina en fazla ithal edilen ticaret maddelerinin basinda gelmis-
ti. (BEER, 1898, s. 24).
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Tablo II’den elde edilen bir bagka bulgu da sudur. Incelenen dénemde karayolu ile
ahsap ve ahsap {irlinlerinin gelmemis olmasi, gidanin yiizde olarak ifade edilmeye-
cek derecede kiiciik olmasi, kagidin %0,06, cam ve cam iiriinlerinin %0,09 ve made-
nin %0,01 gibi diisiik miktarlarda gelmesidir. Bu durum karayolu tagimaciligindaki
zorluklardan ve mallarin nitelikleri ile tasinan mallarin hacim 6zelliklerinden kaynak-
lanmis olmalidir.

Tablo II incelendiginde Osmanli’nin klasik donemdeki ticari yapisinin bir dontigiim
icinde oldugunun ipuglar1 goriilebilir. Nitekim 9 kervan ile gelen 1036 parca malin
deger bazinda %84 ,94’iinii mensucat ile manifatura ve tuhafiye grubunun olusturma-
st klasik donemde ¢ok iyi bir piyasast olan Osmanli dokumalarinin yavag yavas i¢ ve
dis pazarda 6nemini yitirdiginin bir gostergesi olmalidir. Deri ve deri mamulleri ile
kagidin zaten eskiden beridir dig alima konu oldugu ve yar1 mekanik alet kategorisi-
ne giren diirbiin, saat, ustura, gemsiye gibi mallarin ithalatinin bu donemlerde yapil-
dig1 dikkate alindiginda klasik donemdeki kendine yeter konumunun bagimlilik sek-
linde bir doniigiime ugruyor oldugu diisiiniilebilir.

Ticaretteki doniisiimiin tam olarak anlagilabilmesi i¢in incelenen defterlerde yer alan
kervanlarin getirmis oldugu ve toplam mallar i¢inde %80.,90 gibi biiyiik bir orana sa-
hip olan mensucatin hammadde bazinda ayristirilmas1 da gerekmektedir. Nitekim bu
yapildig: takdirde Tablo IV de de goriildiigii gibi toplam mensucat iiriinleri icinde de-
ger ve brraktif1 vergi bazinda %47,35’lik payla pamuklu iiriinlerin 91.500.166 akce
degerinde oldugu (762.501 kurus) ve 2.745.005 akge vergi biraktig: (22.875 kurus)
anlagilmaktadir. Mensucatta ikinci siray1 %19.43’liik payla ve 37.549.933 akce top-
lam deger (312.916 kurus) ve 1.126.498 akgelik birakmig oldugu vergi ile (9.387 ku-
rug) yiinliiler almaktadir. Uglincii siray1 %7,92°lik payla hammaddesi keten olan ma-
muller 15.303.100 akgelik toplam deger (127.525 kurus) ve 459.093 akgelik vergi ile
(3.825 kurus); dordiincii siray1 ise %7,12°lik payla ipekli mamuller almaktadir. Ipek-
lilerin toplam degeri 13.759.300 akce (114.660 kurus) ve biraktig: vergi ise 412.779
akce (3.439 kurus) olarak saptanmistir. Toplam mensucat iiriinleri i¢inde %13,20°lik
bir yiizdeye sahip olan diger mamuller ise, gelen mal genel anlamda mensucat i¢in-
de degerlendirilmesine ragmen hammadde noktasinda tespiti esnek olan mallar (ip-
lik, eldiven, serit, ¢orap, fes vb.) ile, malin 6l¢ii biriminden mensucat oldugu anlagil-
masina ve isminin okunmasina ragmen hem kendisinin hem de hammaddesinin tes-
pit edilmesi olanakli olmayan mallar dahil edilmistir. Asagidaki Sekil III’de mensu-
cat Uriinlerinin hammadde itibariyle yiizde ayrisimi gosterilmektedir.
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Tablo IV: Avrupa’dan Osmanliya Karayoluyla Ihrac Edilen Mensucatin Hammadde Bazinda
Degeri ve Biraktig1 Vergi Miktarumin Analizi: 1795-1804 (AKCE)

Malin YUNLD PAMUKIU | IPEKLI KETEN DIGER TOPLAM
No i
Defterler Alinan | Toplam | Alman | Toplam | Ahnan | Toplam | Alnan | Toplam | Alman | Toplam | Alnan | Deger
Vergi Deger | Vergi Degier Vergi Deger Vergi Deger Vergi Deger | Vergi

1 | D. BSM. 6357 122,645 | 4088166 | 123711 4123700 56.952 1.898 400 - - 46.125 1.537.500 | 349.433 | 11.647.766
2 | D.BSM. 6457 (1) | 124040 | 4134666 | 123040 | 4101333 | 2809 93.633 - - 128071 | 4.269.066 | 377960 | 12.598.698
3 | D.BSM. 6445 77832 | 2594000 | 263816 | 8793866 | 36389 | 1212966 B - 59104 | 1970.133 | 437.141 | 14570965
4 | D.BSM. 6457 (2) | 81840 | 2728000 | 236194 | 7873.133 | 8857 295233 B - 42067 | 1402233 | 368958 | 12298533
5 | C.M.28667 114255 | 3808500 | 273528 | 9.117.600 | 3249 174966 - B 3900 130.000 | 396932 | 13.213.066
6 | D. BSM. 6701 108260 | 3.608.666 | 282.100 | 9403333 | 63775 | 2192466 | 2838 95.266 39468 | 1315600 | 498461 | 16615331
7 | C.IKTISAT 1498 | 312520 | 10417333 | 797693 | 26589766 | 55983 | 1866100 | 13680 | 456000 | 191495 | 6383.166 | 1371371| 45.712.366
8 | D. BSM. 6962 321386 | 10712866 | 526798 | 17550033 | 150.678 | 5022600 | 23499 | 783300 | 227273 | 7.575.766 | 1249.634| 41.654466
9 [ C.IKTISAT 2020 | 185106 | 6170200 | 118135 | 3937.500 | 30087 | 1002900 | 419056 | 13968533 | 28.070 | 935666 | 780.444 | 26.014.799
TOPLAM 1.126.498 | 37549933 | 2.745.005 | 91.500.166 | 412779 | 13.759.300 | 459.093 | 15.303.100 | 765573 | 25.519.100 | 5.830.334 | 194.344.466
Genel Toplamlardaki J

Yiizde 1943 4735 7,12 7,92 1320 100

KAYNAK:D. BSM. 6357, D. BSM. 6457 (1), D. BSM. 6445. D. BSM. 6457 (2). C. M. 28667. D. BSM. 6701, C. IKTISAT 1498, D. BSM.,
6962, C. IKTISAT 2029.

Yiinlii 19.43%

Pamuklu

47,35% .
Diger 13,20%

ipekli 7,12%

Keten 7,92%

Sekil 3. Osmanl Devleti’ne Karayoluyla Gelen Mensucatin Hammadde Bazinda Analizi:
1795-1804

Tablodaki bu durum 19. yiizyilda kendini daha da hissettirecek olan Sanayi Devrimi’nin
ortaya koyacag etkilerin habercisi olarak yorumlanabilir. Nitekim aile ve lonca iiretim
birimi seklinde orgiitlenmis olan Osmanli mensucat {ireticisinin makine dokumasi olan
pamuklu iiriinlerin egemenligine girmeye basladigi sdylenebilir. Art1 olarak Avrupa dev-
letlerinde Fransa’nin onciiliigii ile baglayan korumacilik da Osmanli’daki serbest dig
giimriik politikasi ile birlestirildiginde ilerleyen yillarda dig ticaretin yikici etkisinin be-
lirtileri gortilebilir.
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