
19. YÜZYILDA
KARADENİZ TİCARETİ

Kurumlar ve Organizasyonlar





Cihan Güneş

19. YÜZYILDA
KARADENİZ TİCARETİ

Kurumlar ve Organizasyonlar



19. YÜZYILDA KARADENİZ TİCARETİ
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ÖNSÖZ

Ticaret, medeniyet kadar eskidir ve ticaretin toplumların refah düzeyini 
iyileştirici bir gücü vardır. Ticarete bireysel açıdan baktığımızda mevcut 
durumumuzu iyileştirme motivasyonuyla çalıştığını söyleyebiliriz. Bunun 
için maliyetlerimizi ve kazançlarımızı düşünerek hareket ederiz. İkinci 
Dünya Savaşı esnasında orduda görev yapan İngiliz iktisatçı R.A. Redford, 
esir kampına düşer ve bu kamptaki gözlemleri üzerine “P.O.W. Kampının 
Ekonomik Organizasyonları” başlıklı bir makale yazar. Bu makaleye göre 
yardım malzemesi paketi alan esirler, kullanmadıkları ürünleri değiş-to-
kuş etmenin bireysel tatminlerini arttırdığını farkederler. Bu mübadele iki 
açıdan önemlidir. Birincisi; ürünlerin en çok değer verenlerin elinde top-
lanmasını sağlayarak kaynak dağılımındaki hataları düzeltmesidir. İkin-
cisi ise mübadele sonucunda tüm katılımcıların daha memnun olmasıdır. 
Uluslararası ticarete bakıldığında ise ülkeler de yaptıkları en iyi ekonomik 
faaliyetleri gönüllü mübadele ederek birbirlerinin farklılıklarından fay-
dalanırlar. Uluslararası ticaret çalışmalarında sıklıkla yapılan hata ticareti 
bölgelerin, ülkelerin ve limanların yapması şeklinde anlaşılmasıdır. Ancak 
unutulmamalıdır ki her türlü mübadele faaliyeti bireyler tarafından yapılır. 
Dolayısıyla bu çalışmada ticaret faaliyetinin en temel öznesinin tüccarlar, 
üreticiler, tüketiciler, aracılar, taşıyıcılar vb. kişilerden oluştuğu göz ardı 
edilmemeye çalışılmıştır. 

Karadeniz ticareti üzerine bir çalışma yapma fikri, Jules Verne’nin İnatçı 
Keraban isimli romanını okuduğum sırada oluşmuştur. Roman, 1880’le-
rin başında İstanbul’da yaşayan tütün tüccarı Keraban Ağa’nın, Boğaz’dan 
karşıya geçişler için yeni konulan 10 paralık vergiyi haksız bulduğundan 
Karadeniz’in etrafını karadan dolaşıp toplamda 800.000 gümüş lira harca-
yarak Üsküdar’a varmasını konu almaktadır. Bu olağanüstü macera boyun-
ca, Karadeniz’in etrafındaki liman kentlerinin ekonomik ve sosyal hayatını 
ilk kez Keraban Ağa ile tanıma fırsatı buldum. Bu çalışmanın başında yer 
alan Karadeniz haritasındaki konumlar aynı zamanda İstanbul’dan yola çı-
kan Keraban Ağa’nın Karadeniz’in batısından başlayan seyahat rotasını da 
göstermektedir. 

Bu çalışma bu düşünceler etrafında Karadeniz ticaretinin Yeni Kurum-
sal İktisat perspektifiyle araştırılmasıdır. Teoride bilinen kurumları, orga-
nizasyonları ve etkilerini tarihi bir örnek üzerinden daha somut bir şekilde 



işaret edebilmek hedeflenmiştir. Bu çalışma bir iktisat teorisinin uygula-
madaki karşılığı olarak düşünülebilir. Bu araştırmada üç temel yanılgı üze-
rine gidilmiştir. Bunlardan ilki; ticarette sadece bir tarafın kazançlı ayrıl-
dığı, sıfır toplamlı bir oyun olduğu yanılgısıdır. Tarihsel örnekler gönüllü 
mübadelelerin karşılıklı kazanç sağladığını göstermektedir. İkincisi; serbest 
ticaretin ve kapitülasyonların ülke ekonomisinin tamamen zararına olduğu 
yanılgısıdır. Bu çalışmadaki tarihsel örnekler 19. yüzyılda serbest ticaretin 
şehirleşme açısından olumlu sonuçlarına işaret etmektedir. Üçüncü yanıl-
gı ise Osmanlı’nın uluslararası ticaretini yarı sömürgeleşme ve bağımlılık 
paradigmasıyla okumaktır. Bu çalışma göstermektedir ki; bu paradigmalar, 
Karadeniz ticareti üzerindeki gelişmeleri açıklamakta yetersizdir. 

Bu kitap, “Karadeniz’de Uluslararası Ticaret ve Kurumların Rolü (1830-
1914)” isimli doktora tezimin daha kolay okunabilmesi için yeniden dü-
zenlenmiş halidir. Bu çalışmanın genel okuyucu kitlesine hitap edebilmesi 
için öncelikle tezden hipotez ifadeleri çıkarılmıştır. Giriş ve sonuç metinleri 
yeniden yazılmıştır. Bazı yeni başlıklar eklenmiş, bazı bölümler birleştiril-
miş, bazı başlıklar kaldırılmıştır. Metinde geçen limanların coğrafi yerleri-
nin daha iyi anlaşılması için kitabın başına Karadeniz haritası eklenmiştir. 
Tezde ayrı ayrı incelenen Karadeniz liman kentlerinin ticareti, bölgelere ve 
limanlara göre tek bir grafik üzerinde toplanmıştır. Karşılaştırma yapıla-
bilmesi için ticaret verileri İngiliz sterlinine çevrilmiştir. Daha kullanışlı 
olması açısından, tarafımca derlenen Karadeniz ticaret hacmi verileri 1830 
yılı baz alınarak endeks haline getirilmiştir. Bu endeks ile birlikte ikinci 
bölümde yer alan Karadeniz ticaretine dair bazı veriler daha önce Kara-
deniz Araştırmaları Enstitüsü Dergisi’nde yayınlanmıştır. Çalışmanın odak 
noktası, Güneydoğu Karadeniz kıyısı olduğundan diğer bölge limanları ile 
ilgili ayrıntılı bilgiler çıkarılmıştır. Diğer liman kentleri hakkındaki daha 
ayrıntılı bilgiler için ilgili teze başvurulabilir. Metin içinde çok yer kapla-
yan ticarete konu olan malların dökümü ve Annuaire Oriental defterlerin-
den çıkarılan denizcilik ve sigorta şirketlerinin listeleri metnin akıcılığını 
bozmaması için ek kısmına alınmıştır. 27 Aralık 2019’da Ankara’da Telakki 
Sosyal Bilimler Platformu’nda ve 22 Şubat 2020’de İstanbul Salt Galata’da 
konu üzerine yaptığım sunumlardan gelen geri dönüşler de bu çalışmanın 
yeniden şekillenmesinde etkili olmuştur. 

Bu araştırma boyunca birçok kişinin desteklerini gördüm. Öncelikle 
bu çalışmanın danışmanlığını üstlenen hocam Prof. Dr. Ahmet Kala’ya te-
şekkürü bir borç bilirim. Ayrıca fikir ve önerileriyle desteklerini esirgeme-
yen Prof. Dr. Adem Kalça’ya, bazı kaynaklara ulaşmamda yardımcı olan 



Prof. Dr. Hikmet Öksüz’e, çalışmanın ilk taslaklarını okuyup eleştirileriy-
le çalışmanın daha gerçekçi bir zemine oturmasına katkı sağlayan değerli 
meslektaşlarım Mert Akyüz, Ümit Tol ve Firdevs Eskin’e, haritalar ve coğra-
fi yapılar konusunda deneyimlerini paylaşan harita teknikeri Buğra Aslan’a, 
henüz taslak halindeyken okuyup düzeltmeler yapmama yardımcı olan 
Şeyda Uyar’a, konuyla ilgili göremediğim noktalarda kıymetli önerilerde 
bulunan Dr. Ercüment Balcı, Dr. Saim Çağrı Kocakaplan, Dr. Yakup Akkuş 
ve Dr. Çiğdem Gürsoy’a müteşekkirim. Zorlu geçen araştırma sürecinde 
desteklerini esirgemeyen ailem ise teşekkürlerin en büyüğünü hak ediyor.

Cihan Güneş
Ocak 2021, Ankara
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GİRİŞ

Büyük Ayrışma Sürecinde Karadeniz Ticareti
Nasıl Okunmalı?

İktisat tarihi literatüründeki meşhur Büyük Ayrışma (Great Divergence) 
grafiği, kişi başına gelirin 19. yüzyılın başına kadar Malthus Kapanı (Malt-
husian Trap) olarak tarif edilen ortalama bir seyir izlediğini, 1800’lerden 
sonra geri döndürülemez bir şekilde yukarı doğru büyük bir kırılma yaşa-
dığını göstermiştir.1 1800’lü yıllarda yaşanan bu iktisadi ve toplumsal dö-
nüşümler bugünkü dünyanın çehresini oluşturmuştur. Osmanlı Devleti, 
Maddison istatistiklerinin yayımlanmasından sonra ortaya çıkan Büyük 
Ayrışma tartışmasının büyük ölçüde dışında bırakılmıştır. Osmanlı’nın da 
en uzun yüzyılı olarak tanımlanan 19. yüzyıl2, başta ekonomik ve siyasal 
alanlardaki değişiklikler olmak üzere pek çok alanda köklü dönüşümlerin 
yaşandığı bir dönemdir. Geleneksel tarih tezi, Osmanlı Devleti’nin 19. yüz-
yılı ve sonrasını gerileme-duraklama-dağılma çerçevesi içerisinde açıkla-
maktadır. Bu çalışma da dahil olmak üzere son yıllarda yapılan iktisat tarihi 
çalışmaları, çöküş paradigmasıyla anlatılan bu dönemde devletin maliyesi 
ve ekonomi alanını ayırarak aslında bir ticari genişleme yaşandığını gös-
termektedir. Bu dönemi tarihsel determinizm çerçevesinde inceleyenler ise 
Osmanlı Devleti’nin 19. yüzyılını emperyalizm, yarı sömürgeleşme, mer-
kez/çevre (periferi) ve bağımlılık teorileri kapsamında incelemiştir.3 Daha 
ayrıntılı incelendiğinde bu iki tarih okuması arasında pek fazla fark yoktur. 
Cumhuriyet döneminin başlangıcına kadar süren bu dönemde dış faktör-
lerin etkisiyle yarı sömürgeleşme sürecinin yaşandığının neredeyse bir ön 
kabul haline geldiği görülmektedir. Osmanlı Devleti’nin 19. yüzyılı mo-
dernleşme veya yapısal reformlar olarak da açıklanabilecek olan informel 
kurumlardan formel kurumlara geçiş girişimlerinin uluslararası ticaret 

1	  Gregory Clark, A Farewell to Alms: A Brief Economic History Of The World, Princeton 
University Press, 2007, s.2

2	  Bknz: İlber Ortaylı, İmparatorluğun En Uzun Yüzyılı, Alkım Yayınevi, 25. Baskı, 2006
3	  Çağlar Keyder, Y. Eyüp Özveren, Donald Quataert, “Port-Cities in the Ottoman Em-

pire: Some Theoretical and Historical Perspectives”, Review (Fernand Braudel Center), 
Vol. 16, No. 4, Port-Cities of the Eastern Mediterranean 1800-1914 (Fall, 1993), s.519-
558
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üzerindeki olumlu etkileri bu yaklaşımları şüpheli kılmaktadır. Avrupa’nın 
uzun dönemli kalkınma sürecini anlamada Doğu ekonomilerinin (Rusya 
ve Osmanlı) konumu ise göz ardı edilemeyecek etkinliğe sahiptir. Bu çalış-
mada da Büyük Ayrışma dönemi, Karadeniz ticareti üzerinden mercek altı-
na alınacaktır. Karadeniz’e ait uluslararası ticaret ile ilk temas noktaları olan 
liman kentlerindeki gelişmeler, Osmanlı’nın ve Karadeniz ticaret sahasının 
dünya ekonomisindeki konumunun tespitine yardımcı olacaktır. 

Karadeniz’de uluslararası ticaretin rekabete açılmasından sonra Kara-
deniz limanlarında ithalat ve ihracat verilerinin artış eğilimine girdiği ve 
liman kentlerinde canlanmanın oluştuğu arşiv kayıtlarından tespit edilebil-
mektedir. Fakat bu bölgesel artışın sürdürülebilir bir artış mı, yoksa geçici 
mi olduğunu tespit edebilmek, açıklama getirebilmek adına çok önemlidir. 
Bu yüzden ilk aşamada ticareti sayısallaştırma hedef alınmıştır. Kayıt dışı 
ticaretin varlığını da arşiv kayıtlarından tespit edebilmemize rağmen bu 
araştırmada kullanılan, kayda geçmiş ticari istatistikler 1830-1910 arasın-
daki 80 yılda Karadeniz ticaretinde 47,8 kat artış olduğunu göstermiştir. 
Son zamanlarda yapılan ticaret tarihi çalışmaları genellikle ticaret hacmini 
tespit etmekle yetinmişlerdir. İktisat tarihçisi McCloskey’e göre; iktisat tari-
hi sadece ne olduğuyla değil, olayların neden o şekilde sonuçlandığı ile de 
ilgilenmelidir.4 Bu düşünceden hareketle ikinci aşamada Karadeniz ticare-
tinde yaşanan ticari genişlemenin nedenleri üzerinde durulmuştur. Fakat 
tarihsel bir konu üzerine “neden” sorusunu cevaplamak göründüğü kadar 
kolay değildir.5 Karadeniz’deki bu ticari genişlemede mekânsal, kurumsal 
ve teknoloji gibi birçok unsurun tesirini görmek mümkündür. Örneğin 
coğrafi özellikler tarihin önemli bir parçasıdır. Braudel’e göre bu yaklaşım 
jeo-tarihtir. Ekonomik coğrafya yöntemini tarih çalışmalarına dahil etmek 
tarihin dalgalarının belli ekonomik mekanlarda nasıl kaydedildiklerini gör-
mek açısından yararlıdır.6 Deniz ticaretinin de coğrafi özellikleri göz önün-
de bulundurmadan tam olarak anlaşılması imkânsızdır. Bu yüzden önce-
likle Karadeniz’in yapısı, akıntıları ve haritalanması gibi coğrafi özellikleri 
dikkate alınmıştır. Ardından Karadeniz altı adet coğrafi bölgeye ayrılmış ve 
bir bütünün parçası olarak incelenmiştir. Profesyonel denizcilik yapan ve 
denizcilik edebiyatının en önemli temsilcilerinden olan Conrad’a göre bir 

4	  Deirdre N. McCloskey, Economical Writing, Waveland Press, Second Edition, 2000, s.57
5	  John Tosh, The Pursuit of History: Aims, Methods and New Directions in The Study of 

History, Longman, 2010, s.151
6	  Fernand Braudel, “Toward a Historical Economics”, On History, The University of Chi-

cago Press, Çev. Sarah Matthews, 1980, s.87



14 19. Yüzyılda Karadeniz Ticareti  

geminin seferi demir alıp, limandan hareket etmekle başlamaz. Sefer, seyir 
haritasına ilk mevki konulduğunda başlar, kara göründü haykırışıyla sona 
erer.7 Deniz ticareti ise A limanında başlayıp, B limanında sona eren bir 
faaliyet değildir. B limanına varıldıktan sonra limanın hinterlandında bulu-
nan C kentine doğru karayolu veya demiryoluyla devam eden bir süreçtir. 
Bu yüzden liman kentleri son varış noktası olarak değil, hinterlantlarıyla 
birlikte değerlendirilmelidir. 

Nobel ödülü sahibi iktisat tarihçisi North’a göre geçmiş, kurumsal evrim 
öyküsü olarak anlaşılır hale getirilebilir. Ona göre kurumları iktisada ve 
iktisat tarihine dahil etmek atılması gereken zorunlu adımlardan biridir.8 
Diğer bir Nobel ödüllü iktisatçı Coase de “İktisatçıların ticaretin gerçekleş-
tiği kurumsal yapıyı göz önünde bulundurmadan pazar aktivitelerini tartış-
maları yararsızdır. Çünkü kurumsal yapı üretim motivasyonunu ve işlem 
maliyetlerini büyük ölçüde belirler”9 görüşündedir.  Cezar’a göre de son 
dönem iktisat tarihçileri iktisadi ve ticari hayatın maddi unsurlarıyla bağ-
lantıyı ihmal etmiş ve sadece bir takım belge ve sayısal verilerle Osmanlı 
ticaret tarihi yazmaya yönelmişlerdir. Bu yöntemin Osmanlı ticaret tarihini 
açıklamada yetersiz kalışı ortadadır.10 North, Coase ve Cezar’ın bu görüşle-
ri çalışmanın çıkış noktası olmuştur. Karadeniz ticareti üzerine “Neden” so-
rusuna açıklama getirebilen çalışmalar incelendiğinde literatürdeki bütün 
çalışmaların Karadeniz ticaretindeki işlem maliyetlerini göz ardı ettikleri 
görülmektedir. Kurumsal ve Organizasyonel İktisat11 okulu göstermekte-
dir ki; sıfır işlem maliyetli bir dünya gerçekçi değildir. Dolayısıyla işlem 
maliyetlerini dikkate almadan yapılacak deniz ticareti analizleri yeterince 

7	  Joseph Conrad, The Mirror of The Sea, Harper and Brothers Publishers, 1906, s.1-4
8	  Douglass C. North, Institutions, Institutional Change and Economic Performance, 

Cambridge University Press, 1990, s.VII
9	  Ronald Coase, Essays on Economics and Economists, The University of Chicago Press, 

1994, s.12 
10	  Yavuz Cezar, “Osmanlı İmparatorluğu’nda Ticaretin Maddi Unsurları Üzerine”, Osman-

lı’dan Cumhuriyete Esnaf ve Ticaret, Derleyen: Fatmagül Demirel, Tarih Vakfı Yurt Ya-
yınları, 2012, s.3

11	  Temelleri 1937 yılında Coase’nin “Firmanın Doğası” isimli makalesi ile atılan, 1975 
yılında Oliver E. Williamson tarafından ilk kez “Yeni Kurumsal İktisat” olarak isimlen-
dirilen bu disiplin 2015 yılına kadar bu adıyla tanındı. Bu okulun en büyük organizas-
yonu olan “International Society for New Institutional Economics (ISNIE)” 2015 yılında 
“Society for Institutional and Organization Economics (SIOE)” olarak adını değiştirdi. 
Böylece ortodoks kurumsalcılık, “Kurumsal ve Organizasyonel İktisat” adıyla anılmaya 
başladı. Bu çalışmada bu öğretinin yeni ismi tercih edilmiştir.
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açıklayıcı olmayacaktır. Karadeniz ticaret tarihi ile ilgili literatürde işlem 
maliyetlerinin değerlendirilmediği gibi kurumlar da açıklayıcı değişken 
olarak ele alınmamıştır. Cezar’ın ihmal edildiğini söylediği maddi unsurlar, 
bu çalışmada kurumlar ve organizasyonlar olarak tanımlanmıştır.

Tosh’a göre tarihsel hipotezler bir teorinin uygulanmasına bağlıdır. Teo-
ri olmadan bütüncül bir tarihe ulaşılamaz.12 Çalışılan konuyu neden/sonuç 
ilişkileriyle açıklamak ancak soyutlama yaparak (yani belirli bir teori çerçe-
vesinde modelleme yaparak) mümkün olabilir. Model kurulmadığı takdir-
de eldeki kantitatif veriler anlamsız bir veri yığını olacaktır.  Bu vesileyle bu 
çalışmada ilgili olaylar, kronolojik bir anlatımın ötesinde Kurumsal ve Or-
ganizasyonel İktisat teorisinin işlem maliyetlerinden kurumlara ve organi-
zasyonlara doğru ilerleyen metodolojisi ışığında ele alınmıştır. Ancak ilgili 
tarihsel konu bir teori çerçevesinde ele alındığında teoriyi olduğu gibi uy-
gulamak yerine birincil kaynaklara dayanarak içeriden oluşturmak gerekir. 
Acemoğlu ve Robinson’un Ulusların Düşüşü13 başlıklı kitabı da benzer bir 
teori ile ülkeler arasındaki gelişmişlik farklılıklarını açıklamaya çalışırken 
tarihsel örnekler teoriyi desteklemek için kullanılmış, birincil kaynaklar ele 
alınmamış ve böylelikle kitabın tarihsel derinliği zayıf kalmıştır. Karade-
niz; coğrafi yapısı, tarihsel süreçteki ekonomik ve politik arka planıyla bir 
bütün olarak tanımlandıktan sonra uygulama alanı olarak seçilen Osmanlı 
hakimiyetindeki Güneydoğu Karadeniz’in kurumsal altyapısına odakla-
nılmıştır. Böylelikle çalışmanın belirlenen amacına ulaşabilmesi için Bra-
udel’in Historie Globale (Bütüncül Tarih) anlayışında olduğu gibi coğrafya, 
politik ve ekonomik tarih bir araya getirilmeye çalışılmıştır. 

Bu araştırmada ele alınan temel sorular genel olarak şunlardır; 19. 
yüzyılda Osmanlı ekonomisinin yaşadığı değişim iddia edildiği gibi yarı 
sömürgeleşme, çevreleşme ve bağımlılık teorileri ile açıklanabilir mi? 
Karadeniz’in Büyük Ayrışma süreci içindeki yeri nedir? Karadeniz tica-
retinin yükselişinin arkasındaki nedenler nelerdir? Karadeniz’deki ticari 
genişlemelerin liman kentlerinde yarattığı sonuçlar nelerdir? Güney Ka-
radeniz bölgesindeki ticaret artışında Osmanlı kurumlarının etkisi nedir? 
Bu soruların ardından bu çalışmanın sunduğu temel iddia; Karadeniz tica-
retinde işlem maliyetleri yüksek olduğu için kurumların etkili olduğudur. 
Buradaki kilit husus işlem maliyetleridir. İşlem maliyetleri gerçek hayatta 

12	  Tosh, s.214-216
13	  Daron Acemoğlu, James A. Robinson, Why Nations Fail: The Origins of Power, Prospe-

rity, and Poverty, Profile Books, 2012
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her zaman pozitiftir ve ticaretin sürdürülebilir olabilmesi için minimize 
edilmesi gerekir. Bu iddia, aynı zamanda North’un aynı iddiasının Karade-
niz ticareti üzerinden test edilmesidir.14 

Çalışmanın konusu olarak Karadeniz ticareti tarihi seçildiğinden, her 
iktisat tarihi çalışmasında olduğu gibi bu çalışmanın da sınırlarını belirle-
mek gerekmiştir. Zaman sınırlaması için Osmanlı Devleti’nin kendi ticaret 
politikası, uluslararası konjonktür ve eldeki birincil kaynakların kesiştiği 
bir zaman aralığı aranmıştır. Başlangıç yılı olarak uluslararası konjonk-
türde yaklaşık 1800 yılı ile başlayan Büyük Ayrışma ile 1840 ile başlayan 
birinci küreselleşme dönemi öne çıkarken, içerde ise Karadeniz’in ulusla-
rarası taşımacılığa açıldığı 1774 yılı ile serbest ticaret rejiminin başladığı 
1838 yılı ön plana çıkmaktadır. Birincil kaynak olarak kullanılan Trabzon 
Vilayeti İngiliz konsolosluk raporları 1830 yılında başlarken, Osmanlı ar-
şivinde (BOA) Düvel-i Ecnebiye serisinde bulunan Rusya ahkâm defterleri 
1795 yılında, Trabzon vilayet salnameleri 1869 yılında başlamaktadır. Bü-
tün bunlar bir araya getirildiğinde bu çalışmanın başlangıç yılı, Osmanlı 
Devleti kurumlarının da oluşmaya başladığı 1830 yılı olarak seçilmiştir. 
Çalışmanın bitiş tarihi olarak ticari hayattaki sürekliliğin kırıldığı, ticaret 
anlaşmalarının tek taraflı olarak feshedildiği, Birinci Dünya Savaşı’na giril-
mesiyle kurumların zarar gördüğü 1914 yılı tercih edilmiştir. Bu vesileyle 
zaman sınırlaması 1830-1914 olarak belirlenmiştir. Güran’a göre; iktisat ta-
rihinin temel görevi, ekonomilerin performanslarında ve yapılarında uzun 
dönemde meydana gelen önemli değişmeleri açıklamaktır.15 Bu kadar geniş 
bir tarih aralığının seçilmesi, ekonomik ve kurumsal yapıdaki değişimle-
rin Güran’ın ifadesinde ve Braudel’in “La longue durée”16 kavramsallaştır-
masında olduğu gibi ancak uzun dönemde görülebileceği düşüncesiyledir. 
Karadeniz havzasının oldukça geniş bir coğrafyayı temsil etmesi, kuzeyi-
nin Rusya, güneyinin Osmanlı Devleti hakimiyetinde olması nedeniyle bir 
mekân sınırlaması yapma ihtiyacı da oluşmuştur. Hipotezin araştırılması 
için Osmanlı kurumlarının etkili ve ticaret potansiyelinin yüksek olduğu 
Güneydoğu Karadeniz bölgesi (Trabzon Vilayeti’nin kıyı kesimi) seçilmiş-
tir. Her ne kadar mekân sınırlaması yapmak zorunlu olsa da Karadeniz 
havzasındaki limanların birbirleriyle etkileşim içinde olmaları ve birlikte 

14	  North, s.20
15	  Tevfik Güran, İktisat Tarihi, Der Yayınları, İstanbul, 2012, s.4 
16	  Fernand Braudel, “History and The Social Sciences: The Longue Durée”, On History, The 

University of Chicago Press, Çev. Sarah Matthews, 1980, s.25-54
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bir Karadeniz İktisadi Ünitesi17 oluşturmuş olmaları bölge ve liman kentle-
rini bütüncül olarak değerlendirme gerekliliğini oluşturmuştur. 

Her tarih araştırmasında olduğu gibi bu çalışmada da kullanılan esas 
unsur birincil kaynaklardır. Kullanılan en önemli birincil kaynak ise arşiv 
belgeleridir. Bu araştırma iki ana kaynak üzerine inşa edilmiştir. Bunlar; 
Osmanlı arşivi ve Trabzon vilayeti İngiliz konsolosluk raporlarıdır. Önce-
likle Osmanlı arşivinde çeşitli fonlarda bulunan müstakil belgeler taranmış, 
bunun yanında Düvel-i Ecnebiye defterleri içinden Kuzey Karadeniz’de 
konumlanmasından dolayı Rusya’ya ait olan Rusya ahkâm defterleri kul-
lanılmıştır. Bu defterler her çeşit anlaşma ve ahitname metinlerini, görüş-
me mazbatalarını, protokolleri, yabancı elçilere, konsoloslara ve tüccarlara 
ait yazıları içermektedir.18 İçlerinden sadece 1721-1835 yıllarını içeren beş 
adet defter taranmıştır. Bu kayıtlarda Karadeniz üzerinde oluşan bir takım 
ticari uyuşmazlıklar, deniz taşımacılığında ortaya çıkan sorunlar, izn-i se-
fine hükümleri, elçi ve konsoloslara dair hükümler bulunmaktadır. İngiliz 
konsolosluk raporları ise 1830-1914 arasında Trabzon vilayetinde bulunan 
İngiltere konsoloslarının her yıl sonunda İngiltere Dış İşleri Bakanlığı’na 
gönderdikleri raporlardan oluşmaktadır. Bu raporlar bölgenin ithalat-ih-
racatı, ticari potansiyeli, sosyal ve siyasi yapısı üzerine konsolosların göz-
lemlerini içermektedir. Bunun yanında yardımcı kaynak olarak devlet ve 
vilayet salnameleri, Annuaire Oriental (şark ticaret yıllıkları), seyahatna-
meler, çeşitli gazete ve dergiler kullanılmıştır. Çalışmada kullanılan vilayet 
salnamelerinin ve şark ticaret yıllıklarının bir önceki yıla ait kayıtlar olduğu 
unutulmamalıdır. Ticaret antlaşmaları Muahedat Mecmuası’ndan, nizam-
nameler ise Düstur’dan alınarak incelenmiştir. Bütün bu yerli ve yabancı 
kaynaklar mukayeseli olarak incelenmiştir.

Bu çalışmada kullanılan Karadeniz limanlarının ithalat ve ihracatıy-
la ilgili istatistikler iki farklı kaynaktan alınmıştır. Bunlar İngiliz konso-
losluk raporları ve Black Sea Project’tir.19 Güney Karadeniz limanlarının 
ithalat-ihracat verileri İngiliz konsolosluk raporlarından, Karadeniz’in 

17	  Karadeniz İktisadi Ünitesi: Karadeniz üzerindeki ticarette etkin liman kentlerinden 
meydana gelen, başka coğrafyalarla ilişki içinde olan, hem üretimi hem de ticareti olum-
lu yönde etkileyen, nüfus artışları, şehirleşme ve ticaret artışlarının bir arada olduğu bir 
çekim merkezidir.

18	  Başbakanlık Osmanlı Arşivi Rehberi, Başbakanlık Devlet Arşivleri Genel Müdürlüğü, 4. 
Baskı, İstanbul, 2017, s.42

19	  Socrates Petmezas and Alexandra Papadopoulou, Black Sea Historical Statistics, 1812-
1914, www.blacksea.gr, (Erişim Tarihi: 18.06.2019)
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diğer bölgelerinin ticaret verileri ise Black Sea Project’in veritabanından 
alınmıştır. İngiliz konsolosluk raporlarındaki veriler İngiliz Sterlini, Black 
Sea Project verileri ise Fransız Frangı cinsinden kaydedilmiştir. Bu veri-
leri birleştirirken kurları dönüştürmek gerekmiştir. Bunun için Denzel’in 
döviz kuru dönüştürme tabloları kullanılmıştır.20 Bu çalışmada rakamların 
meydana getirdiği diziden ziyade, zaman içerisinde Karadeniz ticaretinde 
oluşan eğilimlerin saptanabilmesine yönelik çaba içinde olunmuştur. Rusya 
ahkâm defterlerinden de sayısal veriler çıkarmak mümkün olmakla birlik-
te dağınık ve parça parça olmasından ötürü uzun seriler halinde anlamlı 
ve kullanılabilir istatistikler oluşturmak oldukça zordur. Bu defterlerdeki 
1797 ile 1799 yılları arasını içeren izn-i sefine kayıtlarında ticareti yapılan 
malın fiyatı ve toplam değeri ile ilgili bir bilgi bulunmamakla birlikte cinsi 
ve miktarı kayıt altına alınmışken, 1830 ile 1835 yılları arasındaki izn-i se-
fine kayıtlarında ise bu bilgi yer almamıştır. 1878 yılına kadar da Osmanlı 
dış ticaretine yönelik istatistiklerin düzenli ve kapsamlı olarak tutulduğuna 
dair bir bilgi bulunmamaktadır.21 Bunun yanı sıra Osmanlı ile ticari faali-
yette bulunan yabancı ülkelerin konsolosluk raporları anlamlı ve kullanıla-
bilir istatistikler çıkarmaya daha elverişlidir. Avrupa menşeili kaynaklarda 
Osmanlı liman kentlerindeki ticaretle ilgili homojen ve seri oluşturulabilir 
istatistikler hazırlanmışken, niçin Osmanlı Devleti arşivlerinde 1878 yılına 
gelene kadar sürekliliği olmayan bir şekilde ve dağınık olarak kayıt tutul-
muştur? Bu sorunun cevabını tarafların ticaret kurumuna yükledikleri an-
lam üzerinden açıklamak mümkündür. Merkantilist geleneklere sahip olan 
Avrupa devletleri için dış ticaret hayati bir öneme sahip olduğundan, tica-
retin bölgelere göre niceliksel gelişimini takip edebilmek adına istatistikler 
hazırlanmış ve buna göre ticaret politikaları oluşturulmuştur. Avrupa’daki 
bu ticari bilincin yanında Osmanlı Devleti ise sayısal verileri istatistiksel 
bilgi oluşturmak amacıyla tutmamış, idari ve mali işleyişini sürdürebilmek 
amacıyla kayda almıştır. İlk dönem Rusya ahkâm defterlerindeki izn-i sefi-
ne kayıtlarının içeriğinde de malın değerinin yerine miktarının kontrol al-
tına alınması bu tutumu göstermektedir. Bu durum devletin iktisadi devlet 
yerine fiskalist22 bakış açısına sahip mali devlet özelliğini yansıtmaktadır. 

20	  Markus A. Denzel, Handbook of World Exchange Rates 1590-1914, Routledge, 2016
21	  Şevket Pamuk, 19. Yüzyılda Osmanlı Dış Ticareti, T.C. Başbakanlık DİE Yayınları, C.1, 

Ankara, 1995
22	  Fiskalizm: hazineye ait gelirleri mümkün olduğu kadar yüksek düzeye çıkarmaya çalış-

mak ve ulaştığı düzeyin altına inmesini engellemektir; Mehmet Genç, Osmanlı İmpara-
torluğunda Devlet ve Ekonomi, Ötüken Yay., 9. Baskı, İstanbul, 2013, s.46
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Karşılıklı ticari faaliyette bulunan Avrupa devletleri ile Osmanlı Devleti’nin 
ticaret kurumuna bakış açısındaki bu farklılık kayıt tutma alışkanlıkları-
nın da farklılaşmasına yol açmıştır. 1870’li yılların sonlarına gelindiğinde 
ise Osmanlı Devleti’nin artık ticaret istatistikleri tutmaya başlaması, ticari 
faaliyetlerin yoğun olduğu bölgelere şehbender tayin edip raporlarını arşiv-
lemesi devletin ticarete bakış açısının değiştiğini ve iktisadi devlet özelliği 
kazanmaya başladığını göstermektedir.  
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BİRİNCİ BÖLÜM

KURAMSAL, MEKÂNSAL VE TARİHSEL ARKA PLAN

1. KURAMSAL ÇERÇEVE
1.1. Deniz Ticaret Piyasaları Ekonomisi

18. yüzyılın sonlarında ortaya çıkan, iktisat tarihi literatüründe Büyük 
Ayrışma olarak tanımlanan ekonomik kalkınmada, deniz ticaretinin önem-
li bir rolü olduğu söylenebilir. Bu dönem için klasik iktisatçılar tarafından 
geliştirilen tam rekabet piyasası her sektöre uygulanamamasına rağmen 
denizcilik sektörüne uymuştur. Oldukça küçük şirketlerle kolayca piyasaya 
giriş ve çıkış sağlanması mümkün olmuştur.1 Böylelikle dönüşümlü olarak 
kolaylıkla yeni gemiler piyasaya dahil olup, eski gemileri dışarıda bıraka-
bilmektedir. Önceki dönemlerde ticaret yapan kişi ile gemi sahipleri aynı 
olmakla birlikte, on sekizinci yüzyılın sonlarına doğru ticaretin ve uzman-
laşmanın artmasıyla piyasayı oluşturan tüccar ve armatör arasındaki roller 
ayrışmaya başlamıştır. Armatör terimi ilk kez 1786 yılında gemi sicil kayıt-
larında görülmüştür.2 1734 yılında deniz sigortacıları için bir denizcilik ga-
zetesi (Lloyd’s List), 1766 yılında da ilk gemi sicil defteri (Lloyd’s Register of 
Shipping) yayınlanmaya başlamıştır.3 Bu değişim süreci, gemi sigortacıları 
ve gemi brokerlerinin de sayısının artmasına ve ticari bir aktör olarak öne 
çıkmalarına neden olmuştur.

Deniz ticareti piyasasının son derece karmaşık bir yapıda olmasından 
dolayı arz ve talebe etki eden birçok faktör söz konusudur. Talep fonksiyo-
nunu açıklayan beş değişken bulunur. Bunlar; dünya ekonomisinin durumu, 
deniz yoluyla taşınan mal ticareti, ortalama mesafe, rassal şoklar (finansal 
kriz, savaş, politik olaylar vb.) ve ulaştırma maliyetleridir. Arz fonksiyonunu 
açıklayan değişkenler ise dünya ticaret filoları, filo performansı, yeni gemi 
üretimi, hurdaya gidenler veya kayıplar ve navlun getirisidir.4 Deniz ticaret 

1	  Martin Stopford, Maritime Economics, Routledge, Third Edition, 2009, s..342
2	  David Souden, The Bank and The Sea: The Royal Bank of Scotland Group and The Finan-

ce of Shipping Since 1753, The Royal Bank Scodland Group, London, 2003, s.22
3	  George Blake, Lloyd’s Register of Shipping 1760-1960, Lloyd’s Register, 1960, s.4
4	  Orhan Deval, Denizcilik Ekonomisi (Kuru Yük), Türkiye İş Bankası Kültür Yay., 1. Baskı, 

2015, s.17  



21 Cihan Güneş

piyasasında talep çok hızlı değişen ve ön görülemez şekilde istikrarsızken, 
arz çok yavaş değişmektedir.5 Deniz ticareti piyasası, tarafları kontrol altında 
tutan dinamik bir modeldir. Navlun mekanizması ise arz ve talep arasında 
dengeyi bozacak değişimlere karşı dengeyi ayarlayıcı bir rol oynamaktadır. 
Gemi kaptanları ile yük sahiplerinin bir araya geldiği Baltık yük borsası 
isimli navlun piyasası, 1744 yılında Virginia ve Baltic Coffee House’da or-
taya çıkmıştır. Taşınacak yükü olan tüccarlar burada yelkenli veya buharlı 
gemi sahipleriyle görüşür ve taşımacılık hizmeti almak için anlaşma yapar-
lardı. Bu borsanın 1744 yılındaki reklamlarında mektupların ve kargoların 
dikkatli ve güvenli bir şekilde teslim edileceği yazılmaktadır.6 Uluslararası 
haberleşmenin yavaş ve pahalı olmasıyla zamanla bu kafeler arz ve talebin 
bir araya geldiği ve navlun anlaşmalarının yapıldığı önemli bir piyasa haline 
gelmiştir. Üyeleri tarafından 1857 yılında Baltic Company Limited, 1900 yı-
lında da London Shipping Exchange kurulmuştur.7

Yelkenli ve buharlı gemilerden oluşan deniz ticaret filoları, uluslararası ti-
caret için önemli bir ticari aktör (organizasyon) olarak değerlendirilmelidir. 
19. yüzyılda ticaret gemilerinde yeni gelişen teknolojik yatırımlarla birlikte 
yelkenli gemilerden, buharlı gemilere doğru bir dönüşüm yaşanmaya başla-
mıştır. Mitchell’in istatistiklerine bakıldığında 1870’den sonra kayıtlı yelkenli 
gemi sayısının ve tonajının düştüğü, kayıtlı buharlı gemi sayısının ve tonajı-
nın yükseldiği görülmektedir.8 Buharlı gemilerin rüzgâra bağımlılıktan kur-
tarması, gövdede çelik kullanılmasıyla daha büyük gemilerin yapılabilmesi 
ve böylece yüklerin daha iyi korunmasının sağlanması, gemi pervaneleri-
nin gemileri daha dayanıklı hale getirmesi gibi birçok faktör bu dönüşümde 
pay sahibidir.9 Zamanla yakıt sarfiyatında iyileştirmeler de olunca buharlı 
gemiler ticari taşımacılık verimliliğini ciddi oranda arttırmıştır. Fakat, her 
türlü verimlilik artışına rağmen, buharlı gemilerin inşa edilmesinin, çalış-
tırılmasının ve yakıt sarfiyatının oldukça pahalı olması yüzünden yelkenli 

5	  Stopford, s.139
6	  Hugh Burty-King, The Baltic Story: Baltic Coffee House to Baltic Exchange 1744-1994, 

Quiller Prress, London, 1994, s.3
7	  Geçmişteki ihtiyaçtan pek farklı olmayan bu borsa bugün “The Baltic Exchange” adıyla 

devam etmektedir. The Baltic Exchange hem Baltic Dry Index’i hem de çeşitli gemi klas-
manlarına göre (Panamax, Capesize, Supramax, Handysize) ayrı endeksler yayımlamak-
tadır.

8	  B.R. Mitchell, International Historical Statistics, Europe 1750-1993, Macmillan, 4. Baskı, 
1998, s.710- 720

9	  Stopford, s.23
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gemilerin yerini alması birden olmamıştır. Bu geçiş, elli yıldan fazla süren 
bir zaman dilimine yayılmıştır. Tarihsel bir perspektifte, uluslararası ticaret 
ve deniz taşımacılığının gelişmesinin en çarpıcı özelliği, deniz ticaretinde, 
savaş sonrası dönemde meydana gelen hızlı artış olmuştur. Bu şekilde deniz 
ticaret filoları da ticari genişlemeyle paralel bir şekilde gelişmiştir. 

1.1.1. Deniz Ticaretinde Piyasa Döngüleri
Deniz ticareti piyasasının nasıl oluştuğunu daha iyi anlayabilmek için nav-

lun piyasa döngülerinin nasıl oluştuğu teorik olarak incelenmelidir. Birçok 
sektörde olduğu gibi deniz ticaretinde de konjonktürel dalgalar çok önemlidir. 
Dünya ekonomisindeki döngüler, deniz ticaretindeki döngülerin bir yansıması 
olmuştur. Bu döngüler piyasa mekanizması için çok önemli unsurlardır ve beş 
noktanın altı çizilmelidir. Birincisi; deniz ticaret piyasa döngüleri uzun, kısa ve 
mevsimsel olmak üzere üç unsura sahiptir. İkincisi; denizcilik piyasası içinde 
kısa döngüler arz ve talebi kontrol eder. Üçüncüsü; kısa döngüler genellikle dört 
aşamadan oluşur; 1. Aşama: Dip (Trough), 2. Aşama: Toparlanma (Recovery), 3. 
Aşama: Zirve (Peak) ve 4. Aşama: Düşüş (Collapse). Dördüncüsü; bu aşamalar 
birbirini takip eder ve zaman aralığı hakkında bir kural yoktur. Beşincisi; bir 
sonraki döngüyü tahmin etmek için basit bir formül yoktur.10 Deniz ticaret dön-
güleri içinde riskler önemli bir yer tutar. Deniz ticaret riski, deniz taşımacılığı 
için arz ve talep arasındaki beklenmedik dengesizliklerden kaynaklanan kayıp-
lar için ölçülebilir sorumluluk şeklinde tanımlanabilir.11 

Grafik 1.1: Uzun Dönem Navlun Piyasa Endeksi (1775-1915)

Kaynak: Duru, Yoshida, 2011: 405-422 verilerinden oluşturulmuştur. 

10	  Stopford, s.100
11	  Stopford, s.102; Alan V. Deardorff, Terms of Trade, Glossary of International 

Economics, World Scientific, 2006, s.238
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Birinci Dünya Savaşı öncesinde navlun oranlarının hızla düştüğünü gösteren 
çokça çalışma vardır.12 Grafik 1.1.’deki kuru yük navlun endeksi, navlun dalgala-
rının 140 yıllık dönemde nasıl hareket ettiğini göstermektedir. Avrupa’da Napol-
yon Savaşları’ndan sonra Birinci Dünya Savaşı’na kadar navlun oranları düşmeye 
başlamıştır. İncelenen verilere göre 1814-1914 arasındaki yüz yılda navlun oranı 
%75 oranında azalmıştır. Bu durum ulaştırma maliyetlerini dolayısıyla mal fiyat-
larını düşürmüş ve 19. yüzyılın deflasyonlar çağı13 olmasına katkıda bulunmuştur. 
Ayrıca risk faktörünü arttırdığından dolayı Napolyon Savaşları ve Birinci Dünya 
Savaşı, navlun endeksi üzerinde yapısal bir şok etkisinde bulunmuştur. Napolyon 
savaşlarının devam ettiği 1807 ve 1814 yıllarında navlun endeksi en yüksek de-
ğerini görmüşken Birinci Dünya Savaşı’nın devam ettiği 1916 yılında bu değeri 
de geçmiştir. Dünya savaşının başlangıcına kadarki dönemde en yüksek değerini 
1808 yılında alan navlun oranı, savaşın sonu olan 1918 yılına gelindiğinde 2,3 kat 
daha yüksek bir seviyeye ulaşmıştır. 

Tablo 1.1: Dökme Yük Navlun Piyasa Döngüleri (1741-1913)
Zirve Dip

Dalga sayısı Başlangıç Bitiş Uzunluk Başlangıç Bitiş Uzunluk Toplam Dalga
1 1743 1745 3 1746 1753 7 10
2 1754 1764 11 1765 1774 9 20
3 1775 1783 9 1784 1791 7 16
4 1791 1796 6 1820 1825 5 11

1792 1813 Napolyon Savaşları
5 1821 1825 5 1826 1836 10 15
6 1837 1840 4 1841 1852 11 15
7 1853 1857 5 1858 1870 12 17
8 1873 1874 2 1875 1879 5 7
9 1880 1882 3 1883 1886 4 7
10 1887 1889 3 1890 1897 8 11
11 1898 1900 3 1901 1910 10 13
12 1911 1913 3 Birinci Dünya Savaşı

Kaynak, Stopford, 2009: 106

12	  Leon Isserlis, “Tramp Shipping Cargoes, and Freights”, Journal of the Royal Statistical So-
ciety, Vol.101, No.1, 1938, s.53-146; Douglass C. North, “Ocean Freight Rates and Econo-
mic Development 1750-1913”, Journal of Economic History, vol18, no.4, 1958, s.537-555; C. 
K. Harley, “Ocean Freight Rates and Productivity, 1740-1913: The Primacy of Mechanical 
Invention Reaffirmed”, Journal of Economic History, vol.48, 1988, s.851-876; C. K. Harley, 
“Coal Exports and British Shipping, 1850-1913.” Explorations in Economic History, vol.26, 
1989, s.311-338; S.I. Mohammed, J. G. Williamson, “Freight Rates and Productivity Gains 
in British Tramp Shipping 1869-1950”, NBER Working Paper, No.9531, February 2003; Stop-
ford, Ek C: Maritime Economics Freight Index, s.755-757

13	  Eric Hobsbawn, Sermaye Çağı 1848-1875, Çev. Bahadır Sina Şener, Dost Kitapevi, 2. Baskı, 
Ankara,2003, s.49
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Endeks incelendiğinde 1743 ile 1913 yılları arasında 12 adet konjonk-
türel dalga tespit edilmiştir. Bu 12 dalga farklı uzunlukta ve çeşitliliktedir. 
Bu 12 dalganın ortalama ömrü 12,9 yıldır. Bu dalgaların 6 tanesi ortala-
manın üzerinde, 5 tanesi ortalamanın altında tamamlanmıştır. İstatistiksel 
olarak ortalaması 12,9 yıl olan bu dalgalanmaların standart sapması 4,1 yıl-
dır. Dalgaların her bir dip ve zirve uzunluğu tablo üzerinde gösterilmekte-
dir. İlk yedi döngü Stopford tarafından, “Yelkenli Gemi Döngüleri” olarak 
tanımlanmıştır. 1914’e kadar olan diğer 44 yıllık dönem ise tramp hattı14 
üzerinde çalışan buharlı gemi dönemidir.15 Deniz ticaretinde yelkenli ge-
milerin hâkim olduğu ilk yedi döngünün ortalama uzunluğu 14,8 yıl iken, 
diğer 4 dalganın ortalaması 9,5 yıldır. Buradan anlaşıldığı üzere, yelkenli 
dönemde konjonktürel dalgalar daha uzun sürmektedir. Yelkenli dönemde, 
dip sürecindeki döngüler daha uzun sürede atlatılmıştır. 

Sanayi devrimiyle birlikte artan deniz ticareti, diğer faktörlerin yanı sıra 
risk yönetimi ile de ilgilidir. Bunlar; taşınan mal sahibinin sermaye riski 
ve deniz yoluyla taşımanın belirsizliklerinden oluşan denizcilik riskidir. 
Bütün bunlarla birlikte navlunları etkileyen bir dizi savaşlar16 gibi politik 
riskler de vardır. Napolyon Savaşları sonunda navlun oranlarının eğilimi 
belirgin bir şekilde aşağı yönlü olmuştur. Azalan bu navlun oranları, enf-
lasyona göre düzeltilmemiş olmasına rağmen deniz ticaretinin daha ucuz 
hale geldiğinin ve daha verimli olduğunun işaretidir. 1913 yılından sonra 
ise Birinci Dünya Savaşı’nın etkisiyle navlun piyasası yeniden çökmüş ve 
navlun oranları ciddi oranda yükselmiştir. Navlunlar üzerinde ekili olan 
bir diğer konu ise teknolojik değişim sürecidir. Özellikle tramp döneminde 
çelik ve buharlı gemi üretimi artmış, yakıt sarfiyatlarındaki düşüşten sonra 
artan taşıma tonajıyla birlikte piyasada daha verimli olmuştur. 

Navlun endeksi, dünya ekonomisinin durumu hakkında öncü bir gös-
tergedir. Mal (kuru yük) talebinin yüksek olması, dünyada hammadde 
ticaretinin arttığını göstermektedir. Bu artış trendi, dünya ticaretinde bü-
yüme beklentisi oluşturur ve üretim artışlarına işaret eder. Ayrıca talebin 
yüksek olduğu dönemlerde doğal olarak taşımacılık fiyatları da yükselişe 
geçer. Her ne kadar dünya ekonomisini değerlendirmede önemli bir öncü 

14	  Tramp: Düzenli bir hat üzerinde çalışmayan kargonun mevcut olduğu her limanda iş 
yapabilen taşıyıcı sistemidir.Bknz: Glossary of Shipping Terms, s.102

15	  Stopford, s.108-111
16	  1740-1748: Avusturya Veraset Savaşı; 1775-1783: Amerikan Bağımsızlık Savaşı; 1792-

1815: Napolyon Savaşları; 1861-1865: Amerikan İç Savaşı; 1914-1918: Birinci Dünya 
Savaşı 


