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15. ve 16. YUZYILLARDA IRAN iPEK YOLU’NDA KERVANLAR

Niliifer ALKAN"

OZET

Bu makalede 15. ve 16. yiizyillarda Iran Ipek Yolu’'nda isleyen
kervanlar ele alinmistir. Iran’t Bursa’yva baglayan ticaret yolu, kervanlarin
isleyisi, ulasimda kullanilan hayvanlar, konaklama sorunlart ve kervan
ticaretinin riskleri yazimin alt basliklarini olusturmaktadr. Konu ele
almmirken kaynak olarak Bursa Ser ‘iyye Sicillerinden, seyahatnamelerden ve
telif eserlerden yararlamimigtir.

Anahtar Kelimeler: Kervan, Ibek, Tiiccar, Bursa, Iran.

ABSTRACT

This article focuses on the caravans which were going on Iran Silk
Road in the 15" and 16" centuries. The trade route connecting Iran to
Bursa, the caravan transport, animals used for transporting, problems about
resting places and the risks of caravan trade are sub-titles of this article. |
used Bursa court records, travel accounts and contemporary researches as
sources.
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Giris

Ipek, Orta Cagda ve erken modern donemde kitalararasi ticaretin en
Onemli iig-dort mali arasindaydi. Avrupa’da ve Anadolu’da, daha 13.
yiizyillda kurulmus gelismis bir ipekli sanayii vardi. Baslangigta ipekli
sanayiinin ihtiya¢ duydugu ham ipek Cin’den karsilaniyordu. 1270’lerden
itibaren Mogol Imparatorlugu’nda bas gosteren karisikliklar nedeniyle Cin
ipeginin yerini Iran ipegi almisti. Bu degerli metanin batrya tasinmasinda,
Osmanli Devleti’nin yiikselisiyle, Anadolu’nun ve 6zellikle Bursa’nin 6nemi
son derece artmust1. Ipek biiyiik dl¢iide kervanlarla tasiniyordu (Inalcik, 2000
b; 1996). Bu makalede de 15. ve 16. ylizyillarda Tebriz’den yola ¢ikarak, 15.
yiizyilda diinyanin belli bagh ipek pazarlarindan biri olan Bursa’ya gelen
kervanlar ele alinmistir. Bu sekilde 15. ve 16. yiizyillarda ticaret kervan-
larmin isleyisi ortaya konulmaya ¢alisilmistir. Oncelikle iran kervanlarmin
Tebriz-Bursa arasinda izledikleri yol incelenerek kervan yolculugunun
degerlendirmesi yapilacaktir.

Iran ipek Yolu

[ran’da ham ipek, Hazar Denizi’nin giineyindeki Ciircan, Amul,
Mazenderan, Gilan, Semahi ve Sirvan eyaletlerinde {iretilir ve Tebriz
pazarinda satilirdi (Heyd, 1975; Mathee 1999). Burada tiiccarlar tarafindan
satin alman ipegi tasimak iizere kervanlar kurulurdu. Kervanlar iki dnemli
dagittm merkezi olan Erzurum’a ve Halep’e dogru yola c¢ikarlardi.
Erzurum’dan sonra Trabzon-Istanbul deniz yolunun kullanildigi oluyordu.
Ancak Iran kervanlari gogunlukla Anadolu giizergahimni izliyorlardi. Iran
Ipek Yolunun Anadolu kisminda farkli siireclerde degisik menziller
kullanilmistir: {lhanlilar déneminde kervanlar Erzurum, Erzincan, Sivas
yoluyla Konya’ya ve Istanbul’a ulasirdi (Cahen, 2000; Erdem, 2003).
Osmanli Devleti’nin kurulusundan sonra daha kisa bir glizergéh izlenmeye
baslandi. Bu giizergahta Tebriz’den Sa‘d Cukuru (Aras vadisi) iizerinden
Erzurum-Erzincan-Tokat yoluyla Amasya’ya geliniyordu. Amasya’da yol
ikiye ayriliyor ve biri kuzeyden Kastamonu-Bolu, digeri giineyden Corum-
Ankara yolu izlenerek Bursa’ya ulasiliyordu. Dénemin diger bir 6nemli ipek
pazari olan Halep’e ise Erzurum iizerinden Firat vadisine gecerek ya da daha
cok Van-Bitlis-Diyarbakir-Urfa-Birecik yoluyla gelinirdi. Halep’in de
Iskenderun-Adana-Karaman-Konya-Aksehir-Kiitahya  yoluyla Bursa’ya
baglantis1 vardi. Bursa’dan sonra Iran ham ipeginin ihraci igin Bursa-
Mudanya-Pera ya da Bursa-Sakiz yolu izleniyordu (Inalcik, 1996; 2000 b;
2003).

Bu rotalar tesadiifi degildi. Uzun mesafe ticaretinde yolcular i¢in
birinci sirada gelen “en kisa siirede hedefe ulagsmak™ degil, “giivenlik i¢inde,
manevi ve maddi bir kayba ugramadan yolculuk etmek™ti. Bu nedenle
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yolcular arazinin gecise en uygun yerlerini izliyorlar, ugurumlar, dag
gegitleri gibi tehlikeli yerlerin miimkiin oldugunca uzagindan gegciyorlardi.
Rotalar bu sekilde, yani deneyimlerle ortaya ¢ikmst.

Gilizergahlara etki eden dis faktorler de vardir. Osmanli sultanlariin
onemli ticaret yollari1 baskentlerine (6nce Bursa’ya sonra da Istanbul’a)
yoneltmek igin 6zel ¢aba sarf ettikleri sOylenebilir. Sultanlar ve iist diizey
devlet gorevlileri, ana yollarda yolculugun rahat ve giivenli olmasini
saglamak icin vakif han ve kervansaraylar insa ettirmis, zaviye ve menziller
kurmuslardir. Osmanlilardan 6nce Selguklular ¢cok sayida kervansaray insa
etmislerdi (Turan, 1946). Osmanlilar bu kervansaraylari korumuslar ve
sayilarint arttirmuslardir. (Kologlu, 2002). Osmanlilar ayrica anayollar
boyunca koprii, kuyu, ¢esme ve mescitler olusturarak ulagim altyapisim
kuvvetlendirmiglerdir. Bugiinkii anlamda jandarma ve polis kuvveti
olmadigindan da yollarin ve gegcitlerin glivenligini derbendcilerle saglamaya
calismiglardir. Ticaret ve askeri yollarin kavsak noktalari, kopriiler ve
nehirlerin gegit noktalar ile daglarin gecit verdigi 1ssiz ve tehlikeli yerlerin
civarinda bulunan bir kdy derbend hizmetine tayin edilirdi. Bu kdyilin men-
suplarinin, yani derbendcilerin temel gorevi, eskiya gruplariyla miicadele ve
sorumlu olduklar1 topraklar1 onlarin zararlarindan korumakti. Derbendciler,
bu hizmetleri karsihiginda avariz-1 divaniyye ve tekalif-i orfiyye vergile-
rinden muaf kabul ediliyorlardi (Orhonlu, 1990). Yol agmin kullanila-
bilirliginin aksamamas1 yol insa ve bakimini1 da gerektiriyordu. Bunun i¢in
devlet tarafindan kopriicii ve suyolcu kadrolar1 saglanmisti (Kologlu, 2002).

Osmanlilar doneminde savas zamanlarinda yapilan yol ingaati ve
eski yollarin onarimi disginda yeni yollar agma ve menziller olusturma
faaliyetleriyle devletin ulagima ilgisi siirmiistiir. Inceledigimiz dénemde
Istanbul’dan Erzurum’a oradan Iran’a ve Kafkas ydnlerine giden ana yollar
seferler sirasinda kullanildig1 icin diger yollara gore daha bakimli ve diiz-
giindiiler (Orhonlu, 1990). Bu yollar hac ve ticaret yolu olarak da kulla-
nildiklarindan Osmanli yonetimi bu yollarin bakimi gerektiginde gectigi
eyalet ve sancagin idarecilerine emirler vermekteydi (Inalcik, 2003; Resim
1).

Iran’dan Anadolu’ya gelen yolun isleyisini siyasal smirlamalar da
etkilemistir. Bu agidan Osmanli Sultan1 I. Selim’in (1512-1520) Caldiran
Savasi Oncesinde, diigmanini énemli bir gelir kaynagindan mahrum etmek
amaciyla baglattig1 ticarl ambargo (ipek yasagi) énemlidir. Cogu tiiccar bu
kisitlamadan kagmak i¢in Halep ve Iskenderun yolunu kullanmaya agirlik
vermistir (inalcik, 1971)". Bunun disinda giimriik ve mizan resmi vermekten

! Safevi hiikiimdar: Sah Abbas da (1588-1629) sonradan bu silaha bagvurmus ve
ipek ticaretinin giizergahini degistirmeye ¢alismustir. Inceledigimiz dénemden
cok once Iran ipeginin ihracia oldukga sert bir miidahale yapilmigtir. 1395°te
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kurtulmak istegiyle de tiiccarlarin alternatif yollara bagvurduklari goriilmek-
teydi. Ornegin, giimriik mukataalarinin toplanmasinin giivence altina
alinmas1 i¢in, Osmanli topraklarina Van {izerinden gelen kervanlar yiiklerini
acmadan dogru Diyarbakir’a gelmek zorundaydilar. Bu vergiyi édemekten
kaginan tiiccarlar, Hakkari gibi livalarin merkezin denetiminden gdrece uzak
konumundan yararlanarak, resmi glmriik noktalarina ugramamayi
basarabiliyorlardi. Ayrica tiiccarlar mallarin1 Birecik’teki iskelelere getirip
glimriik kapilar1 olmayan Firat yoluyla Bagdat’a gitmekte olduklarini ileri
stirebiliyorlardi (Faroghi, 2000). Bursa mizadnina ugramadan, farkli yollar
izleyen tiiccarlar da vardi. Bu sekilde iki kat mizén resmi 6deme cezasin da
g0ze alryorlardi. 1570 tarihinde bir tiiccar, Bursa’da mizan resmi 6demeden
ipegini Izmir’e gotiirdiigii tespit edilmisti (BSS, A-169, 33a). Bu tiiccar
biiylik olasilikla Diyarbakir’dan sonra glineyden dolasarak Ankara-Turgud-
Alagehir yolunu izlemisti (Dalsar, 1960).

Burada tek yonlii bir ipek ticaretinden s6z edilmemektedir. Osmanl
tiiccarlar1, bizzat kendileri ya da wvekilleri araciligiyla, dogrudan dogruya
Iran’dan ipek aliyorlardi. Doguya giden bu tiiccarlar yanlarinda satmak iizere
cesitli mallar da tasimaktaydilar. Ornegin; 1519 tarihinde Bitlisli Hoca
Hasan bir miktar yiin ve kiirk ile nakit akceden olusan 179.000 akge
degerinde bir sermaye vererek Hamza ve Hizir adli iki kisiyi ipek almak
iizere Iran’a yollamisti (BSS, A 32, 28 b). Iranli ve Tiirk tiiccarlarin bir
boliimii Bursa’dan Rumeli’ne de gegiyorlardi. Bu yolla Venedik ve Ancona
gibi ticaret merkezlerinde Miisliiman tiiccar kolonileri olusmustu (Turan,
1968; inalcik, 2002).

Kervan Yolculugu

Kervanlar, endiistri 6ncesi donemde kara yoluyla insan, erzak ve
esya tagimaciligi yapan konvoylardi (Orhonlu, 1984). Tiiccarlar, onlarin
yardimcilan ve siirticiiler gibi farkli kimselerden olusan kervanin toplanmasi
ve hareket zamam belirli kurallara bagliydi. Istendigi zaman yola ¢ikilmasi
ya da yeni bir girisimle yeni bir kervan olusturulmasi olagan degildi (Ortayli,
1973). Ornegin 16. yiizyil ortalarinda Bursa’da kervanlarin gece yola
cikmalarinin yasak oldugu ve gitmeden 6nce mizén emini ve Hassa Harc
Emininden izin almalar1 gerektigi bilinmektedir (Bursa Kiitiigii C. III).

Orta Asya, Iran ve Irak hiikiimdar1 Timur, Altim Ordu seferi sirasinda Azak,
Astrahan ve Saray gibi ticaret merkezleri kasith bir sekilde tahrip etmistir.
Timur, 1340’lardan itibaren dogrudan deniz yoluyla Astrahan iizerinden
gerceklesen ipek ihracatimi Tebriz’e g¢ekmek istiyordu. Bu miidahalesinde
basarili da olmus ve ipek ticaretinin glizergdhint Tebriz-Anadolu hattina
yoneltmistir. (Timur’un Altin Ordu Seferi ve sebepleri hakkinda bkz. Aka, 1991;
Inalcik, 2000b ).
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Kervanlar yolculuk sirasinda yazin sicaktan kaginmak, diger
mevsimlerde ise konaklanmasi gereken yere giindiiz varmak i¢in, glindiizden
cok gece yol alirlard1 (Tavernier, 1980). Bir giinde 30-50 km. kadar yol
gidiyorlardi. Bu mesafe arazi, hava kosullar1 vb. etkenlere gére degisiyordu
(Pakalm, 1993; Miiderrisoglu, 2002).

Kervani olugturan kisiler aralarindan birini “kervanbagsi” (kervan-
cibasi /kafile reisi/ kervan-kes) seciyorlardi®. Dogal olarak bu kisi genellikle
tiiccardi. Kervanbasi, konup gociisleri belirleyen ve yolculuk sirasinda
cikabilecek anlagmazliklart kervandaki diger tliccarlarin da katilimiyla
¢oziimleyen, konak yerinde giivenlik onlemlerini alan ve kafilenin masraf-
lartyla ilgilenen kimseydi. Genellikle de bir veya iki yardimcisi bulunurdu
(Orhonlu, 1984). Kervanbasilar iizerlerine aldiklar1 gérevler ve yolda ¢ikan
masraflar igin, kervan mensuplarindan tasidiklar1 yiik basina bir meblag
aliyordu (Sahillioglu, 1968).

1632°’de Bolu-Amasya-Erzurum-Erivan yolunu izleyerek Iran’a
giden Fransiz seyyah ve tiiccar Tavernier’nin kervanbasilik gérevi hakkin-
daki gozlemleri soyledir:

“Bu goreve 6zenen pek olmaz; ¢iinkii baz1 haklarindan vazgegmek
zorunda kalir; ne sekilde davranirsa davransin hep diirist
olmadigindan siiphelenilir. Kervanda Tiirk tacirler cogunlukta ise,
Tiirklerden bir bagkan segilir; sayet Ermeniler Tiirklerden ¢ok ise,
kervancibasi Ermeni olur” (Tavernier, 1980, s.68).

Bu baglamda o6zellikle farkli iilkelerden ve dinlerden ¢ok sayida
kisinin yol boyunca idare edilme zorunlulugu goéz oniine alinmalidir. Halil
Sahillioglu’nun degerlendirmesini yaptigt 120 kisilik tiiccar kervaninda
Iranli ve Bagdath tiiccarlar ¢ogunlukta olmakla birlikte Frenk, Hint, Arap,
Acem, Tiirk, Misliiman, Hiristiyan ve Yahudi tiiccarlar da vards’
(Sahillioglu, 1968).

Kervan yolculugunun (6zellikle de ticari amacgli olanlarin) bugiinkii
anlamda bir “mal nakliyati” olmadig1 da belirtilmelidir. Kervan yolculugu
degismeyen sartlar altinda, sabit bir mal miktar1 ile belirli bir mesafenin
asilmasi olarak tanimlanamaz. Kervan mensuplar1 yol boyunca yeni mallar
alabiliyorlar ve yanlarindakilerden de satabiliyorlardi. Boylece kervan diger
hedefine oldukca farkli bir yiik dagilimi ve dogal olarak da farkli sayida

Kervanbagilarin beratla tayin edildikleri de goriilmektedir. Bu &zellikle Hac
Kervanlar igin gegerliydi (Schefer, 2000).

> Bagdat’tan kalkmis olan bu kervan 2 Mayis 1610 tarihinde 942,5 yiikle Halep’e
girmistir. Kervanbasmin Bagdatli olmasi1 Tavernier’nin kervanbasmin secilme-
sinde kervan mensuplar1 arasindaki dagilimin etkili oldugu gozlemini destekle-
mektedir.
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hayvanla ulasiyordu. Bu yiizden kervanlar ayni zamanda biitiin bir {ilkenin
iiretiminin kentler arasinda dagitimina da katkida bulunmaktaydilar. Ayrica
kervan ticareti uzak mesafelere ve uzun zamana yonelik bir faaliyetti.
Inceledigimiz donemde kervanlarla daha ¢ok baharat, degerli taslar ve
kumaglar gibi liiks mallar tasinmaktaydi. Clinkii temel ihtiya¢ maddeleri bu
tiir bir ulagimla ¢ok pahaliya gelmekteydi (Ortayli, 1973).

Ulasim Araci Olarak Yararlamilan Hayvanlar

Kervanlarda insanlar1 ve yiiklerini at, deve ve katirlar tasiyorlardi.
Her zaman ve zor kosullarda yiik tagiyabilen develer kervanlar igin idealdi.
Bir deve ortalama 250 kilo civarinda, yani bir at veya katirin en az iki kati
kadar bir yiikii, nispeten diisiik bir maliyetle tasiyabiliyordu. Ayrica
Tirkmenlerin tek horgiicli Arap develeriyle ¢ift horgiliglii Orta Asya
develerinden (Baktriane) iirettikleri melez develer, Anadolu’nun cetin
arazisiyle soguk ve yagish iklimine ¢ok uygundu (Inalcik, 2000b). Tebriz ile
Istanbul arasindaki kervan trafiginde kullanilan bu develer Arap devesine
gore daha fazla yiik tasiyabiliyorlardi (Tavernier, 1980). Bununla birlikte
deve yavas yavag yiirlirken kullanigsiz bir binek hayvani oldugundan
yolcular, yiiklerini tasittiklar1 develerin yaninda, kendileri i¢in de at, katir
veya esek kiraliyorlar ya da satin aliyorlardi (Tavernier, 1980; Schefer,
2000).

Develerin kiralanmas1 belirli bir sekilde oluyordu. Osmanli impara-
torlugu’nda kara ulasimi Anadolu gogebelerinin tekelindeydi. Bu her ¢esit
agir yiikiin tasindig1 deve ile tasimacilik igin de ayniydi (Inalcik, 1998).
Genellikle gocebe ve yar1 gocebe deve siiriiciilerinin olusturdugu gruplarin
basinda bagkanlar vardi. Tiiccarlarla anlasarak develeri kiralayanlar da bu
baskanlard1 ve bu kiralama islemi genellikle hanlarda oluyordu. Develer
belirli mesafeler i¢in kiralantyordu. Bu nedenle tiiccarlarin yolculuk
sirasinda tekrar tekrar deve kiralamalar1 gerekebiliyordu (Faroghi, 1982).
Develerin tiim yolculuk icin degil de yolculugun belirli bir kismi igin
kiralanmalari, doniis yolculugunda deve siiriiciilerinin onlarin hizmetine
ihtiya¢ duyan bagka tiiccarlar bulmalarimi da sagliyordu. Kervanlarin kalktigi
ve gectigi 6nemli bir merkez olarak Bursa’da da deveciler bulunmaktaydi.
Bursa’da Deveciler ve Cemaldn mabhallelerinin varli§i ve yine Deveciler
adryla bir mezarligin olmasi da buna isaret etmektedir. Bu semtlerde tiiccar
kervanlarina tastyici olarak katilan deve siiriiciileri ikamet etmekteydi
(Sevim, 1996; Koseoglu, 1946). Bu ayrica tiim deve siiriiciilerinin gdcebe
olmadiklarini da gostermektedir.

Kervan mensuplarinin tagima giderleri hakkindaki bilgiler ise sinir-
lidir. 15. yiizy1l sonunda bir at, Tebriz-Bursa-Bursa-Tebriz yolculugu igin
400 akgaya (yaklasik 9 diikaya) kiralanmaktaydi (Inalcik, 1971). 13 Eyliil
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1587 (10 Sevval 995) tarihli bir belgeye gore bu tarihte Bursa’da deve
fiyatlar1 2500-3150 akce arasindayd: (BSS, A-144, 10a). Ingiliz tiiccar
Newbery 16. yiizyill sonlarinda Iran Ipek Yolu'nda tasima masraflari
hakkinda degerli bilgiler vermistir. Newbery 1581-82’de Levant’a uzanan
yolculugunun bir pargasi olarak Kesan-Bursa yolunu izlemistir. Bu yolculuk
Tebriz, Erivan, Erzurum, Erzincan ve Tokat’taki kisa duraklamalarla birlikte
79 giin sirmiistiir. Steensgaard’in Newbery’nin yazdiklarina dayanarak
yaptig1 hesaplamalara gore; 1580’lerin basinda bu yolculugun toplam tasima
gideri deve yiikii basina yaklasik 30-35 kurustur (3120-3640 akge)
(Steensgaard, 1973; Pamuk, 2003)*. 1581°de Bursa’da bir lidre ipegin fiyat:
135-150 akgeydi (Inalcik, 1971). Dolayisiyla bir yik ipegin’ fiyat1 da
54.675-60.750 akgeye geliyordu. Sonug olarak ipek gibi degerli bir malin
(bir yiikiiniin) 1580’lerin basinda Bursa’ya kadar ki tasima giderleri malin
satig fiyatinin %6’°sindan fazla degildi.

Newbery ulasim giderleri disinda bagka 6demeler de yapmustir.
Kesan ve Tebriz arasinda énemsiz miktarda bir “koruma parasi” édemistir
(dort kez her yiik i¢in bir kasbek®, yaklasik yiik basma 3 akge). Diger
taraftan Tebriz’de 12 sahi ve 2 bisteg (yaklasik 104 akge) “hara¢” vermistir.
Bir de 10 sahi (80 akge) kadar “gecis parasi” 0demistir. Goriiniise gore
bunlar getirilen malin miktar ve degeri ile baglantili olmayan, daha g¢ok
giivenli ve sorunsuz bir yolculuk i¢in yapilan harcamalardir. Erivan’da her
ipek yiikii i¢in 7-8 kurus (728-832 akge) vergi 6demistir. Erivan yakinlarinda
Eg¢miadzin’de 22 sahi (176 akge) riigvet vermek zorunda kalmistir. Newbery
Erzurum’a ugramadan baska yol takip edenlerden iran-Osmanli sinirina
dogru tasinan malin cinsine gore % 5 vergi alindigmi yazmistir. Bu vergi
kervanlarin Erzurum’a ugramasini saglamaya yonelik bir uygulama olarak
goriilmektedir. Ingiliz tiiccar Erzurum’dan sonra ise yine bazi dnemsiz
koruma vergileri 6demistir (Steensgaard, 1973). Bunlar derbendcilerin aldig:
“gecit akgalar’” olmalidir (Orhonlu, 1990).

Ozetle, yukarida bahsettigimiz tasima masraflari i¢in 3120-3640
akce, kisisel 6demeler icin 520 akge, ihracat vergileri igin 728-832 akge,
muhtemelen Osmanli sinirinda da (mallara gore) %5 ve son olarak da
Bursa’da %3 glimriikk vergisi Odeniyordu. Yine de ipegin Levant
pazarlarinda iran’daki alis fiyatinin neredeyse iki kati fiyata satildigi
diisiiniiliirse tasima ve diger yol giderlerinden geriye olduk¢a énemli bir kar

* 13 sahi = 1 kurustur (piastredir). 30-35 kurus= 390-455 sahi eder (Steensgaaard,

1973). “Sahinin” (Osmanli giimiis sikkesi) 1580’lerde kur degeri 7-8 akgeydi
(Pamuk, 2003). 112. Dolayisiyla bu tasima masrafinin (8 akge tizerinden) 3120-
3640 akce arasinda degistigi sonucuna varilabilir.

> 1 yiik= 405 lidre= 155.86 kg / 1 lidre= 384.840 g. (Inalcik, 2000b).

1 sahinin 1/10’1.
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kaldig1 goriilmektedir (Steensgaard, 1973). Bununla birlikte biitiin bu
hesaplamalarin siireklilige dayali, saglikli degerleri igeremeyecegini ve
tahminlerle sinirl kalacag: belirtilmelidir. Oncelikle Iran’daki alis fiyatlarina
iligkin elimizde daha ayrintili veriler yoktur. Yollarda &denen “koruma
paralarinin”, “gecit akgelerinin”, “riigvetlerin” ve ‘“kervanbaginin ticretinin”
de her zaman ayni degerde olamayacagi, bunlarin diginda da masraflarin
cikabilecegi ya da bazi kervansaraylarda bedava konaklama gibi maliyeti

azaltici etkenlerin olabilecegi dikkate alinmalidir.

Konaklama

Kervanlar  genellikle kervansaraylarda  konaklamay1 tercih
ediyorlardi. Kervansaraylar, eskiyalara karsi saglam, kale gibi binalardu.
Ancak her konakta kervansaray yoktu. Digarida konaklamak gerektiginde, su
kenarlan tercih ediliyor ve yolcular ¢adirlarda veya agac altlarinda acikta
konakliyorlardr (Schefer, 2000). Tavernier bazi fakir yolcularin konaklama
sirasinda nobet tuttuklarint  kaydetmistir. Kalkis i¢in belirlenen saat
yaklagtiginda bu bekgiler dnce kervanbagini sonra da onun isaretiyle diger
yolcular1 hazirlanmalar1 i¢in uyartyorlardi (Tavernier, 1980; Schefer, 2000).

Kervansarayda konaklamanin bazi kurallari vardi. Esyalar ve
hayvanlar yerlestirildikten sonra gece kapilar kapanir, sabahleyin herkes
hayvaninin ve malinin ¢alinmadigina emin olduktan sonra agilirdi. Eger
birinin eksigi varsa herkesin esyasi aranirdi. Kervansaraydaki hirsizlik ve
soygun olaylarindan bdlgeyi yoneten adina, kervansaray amiri sorumluydu
(Ortayli, 1973). Yani bir tazminat sistemi vardi. Bir de kervansaraylarda
verilen hizmet siiresi sinirliydi. Genellikle yalniz {i¢ giin parasiz yemek ve
oda verirdi. Daha sonra yolcularm gitmesi gerekirdi (inalcik, 2003).

Kervansaraylardaki konfora iliskin bilgiler de olduk¢a sinirhdir.
Tavernier Iran Ipek Yolu'nda bulunan kervansaraylardaki olanaklar
hakkinda su degerlendirmeyi yapmustir:

“Kervansaraylar, Dogulularin lokantali otelleridir. Dortgen bigi-
mindeki bu yapilar genellikle bir kathdir, nadiren iki kath
olanlarina rastlanir. Biiyiik bir kapidan avluya girilir. Oteki ii¢
tarafin hepsinin ortasinda seckin kisiler i¢in birer salon veya biiyiik
birer oda vardir. Bu salonlarin yanlarinda diger yolcularin kaldig:
kiiciik kiiciikk odaciklar bulunur. Arka taraflarinda ahirlar yer
alir.... Ne yazik ki Istanbul’dan itibaren Iran’a kadar, kervan-
saraylar dayali doseli degildir; size ¢irilgiplak odalar verirler;
dosek temin etmek, yemek yapmak size aittir. Kapicidan veya
komsu koylerdeki koylillerden, olduk¢a ucuza mevsime gore
yiyecek alirsiniz” (Tavernier, 1980, s.68).
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17. ylizy1l ortalarina ait bu gézlemlerin 16. hatta 15. yiizyil i¢in ne
kadar gegerli oldugu bilinmemektedir. 1432 tarihinde hacilardan ve
tiiccarlardan olusan bir kervanla Sam’dan Bursa’ya gelen Bertrandon de La
Broquiére’in de bu konuda anlattiklar1 sinirhidir. Yalniz, Kiitahya’da kaldig1
kervansarayda arpa ve saman bulduklarindan, burada biitiin yolcularin ve
hayvanlarin birlikte uyuduklarindan ve kervansarayda tek bir hizmetli
oldugundan ancak ona da istenileni yaptirmak i¢in bazi odiiller vermek
gerektiginden bahsetmistir (Schefer, 2000).

Riskler

Kervan yolculugu oldukca riskliydi. Aylarca yol gitmek, iklim
kosullarina ve yolun biitiin tehlikelerine karsi dayanmak yipraticiydi.
Ornegin Bagdat-Halep yolunu 1610 tarihinde gelmis olan bir kervanda 120
kisiden (en az) 7’si 6lmiistii. Ustelik hayatim kaybedenler varlikli tiiccarlardi
(Sahillioglu, 1968).

Osmanli topraklarinda 6len yabanci tliccarin malina, varisleri ¢ikana
kadar devlet tarafindan el konuyordu (Abaci, 2001). Yabancilarin {ilkele-
rindeki varislerine miraslarin intikal ettirilebilmesi uzun miicadeleler
sonuncunda miimkiin oluyordu. 1519 yilinda Hoca Dost Ahmed adinda bir
Acem tiiccari, 0len kardesinin Bursa’da el konulan ipeginin (720 lidre tilani
harir) parasini1 (36.000 akce) alabilmek igin Istanbul’a kadar gitmistir.
Taniklar gostererek mirasg1r oldugunu kanitlamasi ve kadiaskerden hiiccet
almas1 gerekmistir. Merkezden Bursa’ya ferman ¢ikarilmis ve elinde
hiiccetle Bursa’ya gelen Hoca Dost Ahmed ancak bundan sonra Hassa Harc
Emininden’ parasini tahsil edebilmistir (BSS, A-32, 110a).

Bir seffdr tiiccarn® Slimii, 6len tiiccarla seyahat eden, onunla ayni
handa konaklayan ya da onunla ortak ig yapan kisiler i¢in de biiyiik ¢apli
sorunlara neden olabiliyordu. 25 Eyliil 1587 (22 Sevval 995) tarihli bir belge
buna isaret etmektedir (BSS, A-144, 20a). Bursa Ipek Hani’nda konaklayan
Acem tiiccar1 Pirican 6liince malia Beytii’l-Mal Emini® Davud Cavus el
koymustur. Ancak sonradan Beytii’l-Mal Emini bagka bir Acem tiiccari olan

Hassa Harc Emini gorevli oldugu sancaktaki mukataalardan elde edilen akgeleri
miiltezimlerden alip, bu parayr merkezin verdigi emirler geregince yerine
yatirmakla gorevliydi. Toplanan paranin biiyiik bir kismi hazineye gonde-
riliyordu, bir kismi da Hassa Harc Emini tarafindan saray masraflar igin
kullanilird1 (Akdag, 1999).

Osmanli belgelerinde daimi ikdmet eden mukim tliccarla kervanlara katilan seffar
tiiccar birbirinden ayrilmaktadir. Ayrica sermaye sahibi ve uzak diyarlara seferler
yapan tiiccardan hiace/hoca ya da hicegi olarak bahsedilmektedir (Inalcik, 1969)
Beytii’l-Mal Emini: Devlet hazinesine kalan mallarin sorumlusu olan merkezin
atadig bir gorevlidir (Abact, 2001).
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Mehmed’i, Pirican’la ayn1 odada kaldig1 ve o oOliince onun esyalarinin bir
kismini alip bagka odaya gectigi gerekgesiyle dava etmis ve bunu taniklarla
kanitlamigtir. Bu tiiccarin, vekil veya vési tayin etmeden olen ortaginin
malmi kurtarmaya calistif1 diisiiniilebilir. Dogal olarak tiiccarlar boyle
cetrefilli hukuki sorunlara karismamaya ¢aligmaktaydilar.

Bu tiir sorunlar biiyiik tliccarin mal almak ya da satmak i¢in bagka
iilkelere neden kendileri yerine vekillerini gonderdiklerini de agiklamaktadir.
Gergi birine (sadik bir kdle ya da kardes bile olsa) yiiklii bir sermaye verip
kontrol edemeyecegi kadar uzak bir yere yollamak da oldukc¢a riskli bir
yatirimdi. Ayrica vekil de dlebilirdi. Bu da olmayan bir durum degildi (BSS,
A-24, 20a).

Kervan ticareti sirasinda bagka sorunlar ¢ikabiliyordu. Tiiccarlarin
kervansaraylarda mallar1 c¢alinabiliyor, siirgiin edilebiliyorlar, mallarina el
konulabiliyor, yollarini eskiya kesebiliyordu. Eskiya saldirilar1 6zellikle 17.
ylizyilda kervan ticareti i¢in Onemli bir sorun haline gelmistir. Osmanli
topraklarinda 16. yilizyilin sonlarindan itibaren baslayan buhranlarm neden
oldugu kanisikliklar (6zellikle Celali isyanlar1) koy ve sehir yagsamini oldugu
gibi yol giivenligini de etkilemistir. Bu donemde silahl1 biiyiik eskiya ¢eteleri
ortaya ¢ikmustir. 1647 dolaylarinda Eskisehir yakinlarindaki daglik bolgede
Kara Haydarogullar1 denen bir eskiya, Iran, Sam ve Izmir’den Istanbul’a
gelen kervanlari basmaya koyulmus, zorlukla durdurulabilmistir (Inalcik,
2003). Bazen miiltezimlerin de kervanlar1 tehdit ettigi oluyordu. Bu gibi
durumlarda tiiccarin bagvurabildigi tek segenek asgari bir giivenlik sagla-
namayan yollardan uzak durmakti. (Faroghi, 2000).

Dogu smirlarindaki siyasal gelismeler de ticaretin akisini etkili-
yordu. Osmanli-Iran iliskileri her an bozulabilirdi. Bu da kervan ticaretiyle
ugrasan tiiccarmn goze almasi gereken bir riskti. Ozellikle Safeviler
doneminde (1501-1736) Iran’la Osmanli Devleti arasindaki iliskiler ¢ogun-
lukla dostluktan uzak olmustur. Bu durum ipek ticaretini birgok acidan
etkilemigstir. Yukarida bahsi gegen 1. Selim’in ticarl ambargosuna takilan
baz tiiccarlarin ellerindeki ipeklere el kondugu gibi bazilar1 Istanbul’a veya
Rumeli'ne siirgiin edilmislerdir (Dalsar, 1960). Ambargo Kanuni Sultan
Siileyman donemine (1520-1566) kadar uygulanmustir (Inalcik, 2000b).
fran’da Sah Tahmasb’in 6liimiinden sonra (1576) baslayan karigiklik
doneminde gerceklesen bir olay da bu agidan dikkat ¢ekicidir. Gildn’dan
yola ¢ikan bir Osmanli kervani Zengéan’da (Zencan) basilarak mallar1 yagma
edilmis, tliccarlarin ¢ogu oOldirilip bir kismi da esir alinmistir. Olay1
arastirmak icin Erzurum Beylerbeyi tarafindan iki ¢avus (elgi olarak) Iran’a
yollanmus, ancak onlar da Iran’da tutuklanmuslardir (Kiitiikkoglu, 1993). Bu
olay bazi arastirmacilar tarafindan 1578 yilinda Osmanli Devleti’nin iran’a
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kars1 yeni bir savas baslatmasinin nedenlerinden bir olarak goriilmektedir
(Kitiikoglu, 1993; Saray, 1999).

Risklerden biri de han ve kervansaraylardaki hirsizliklardi. Ticaret
icin bagka bir iilkeden gelen tiiccar her olasiliga kars1 hazirlikli olmaliyd: ve
bunun i¢in yaninda mallar1 disinda bir miktar da nakit para bulundurmasi
gerekiyordu. Uzun mesafe ticaretiyle ugrasan tiiccarin mallar1 da genellikle
ipek, baharat, miicevher gibi liiks ve pahali ticaret mallartyd: (Ortayli, 1973).
Bu agidan hirsizlarin alinan giivenlik 6nlemlerine ragmen hanlarda hirsizlik
yapmaya kalkismalar1 sira dis1 bir durum degildi. Ornegin 5 Kasim 1521 (4
Zilhicce 927) tarihli bir belgeden anlasildigina goére; Acem tiiccarlarindan
Hoca Hiiseyin’in Koza Hani’ndaki (Han-1 Cedid-i Evvel) odasina gece hirsiz
girmis ve sandigindan 882 Esrefi ve 4500 akge ile bir mikdar ndfe-i misk'
calmigti. Olay arastirilinca hirsizin Hoca Hasan Riza’nin kélesi Ahmed b.
Mehmed oldugu anlagilmist1 (BSS, A-32, 88a). Hirsiz yakalanarak sahibinin
izniyle “ehl-i kilica” teslim edilmisti. Hirsiz yakalanamasaydi, ham
isletmekle yiikiimlii olan kisi ortaya c¢ikan zarari tazmin etmek zorunda
kalacakti (Abaci, 2001).

Sonug¢

Ortagag ve Yenicagda Uzakdogu’dan Anadolu ve Balkanlara uzanan
cografyada gidip gelen kervanlar dogu-bati ticaretinin iglemesinde biiyiik rol
oynuyorlardi. Kervan yolculugu oldukca yipratici ve riskliydi. Kervana
katilan bir tiiccarin aylar boyunca siiren zorlu yasam kosullarina dayanmasi,
hastalik, 6liim, hirsizlik, esir diisme, mallarina el konma vb. daha bir¢ok
riski goze almasi1 gerekiyordu.

Iran Ipek Yolu 15. ve 16. yiizyillarda oldukca islek bir kervan
yoluydu. Bu siirecte diinyanm en Kkaliteli ipeklilerini iireten Italyan sehir
devletleri ile Bursa, Kirim ve Arnavutluk’taki diger ipekli liretim merkezleri
Iran ham ipegini kullaniyorlardi. Ham ipek Iran’dan Bursa ve Halep pazar-
larina kervanlarla taginiyordu. Yani ipekli {iretiminde kervanlar yagsamsal bir
oneme sahipti. Ancak yukarida sayilan risklere ek olarak, Osmanli-Iran
iligkilerinin istikrarsizligit da bu transit tagimaciligi ciddi bi¢imde
etkilemekteydi. Bununla birlikte Iran’dan ipek getirmek, doniis yolunda
Iran’a Anadolu’nun ve Avrupa’nin mallarini tasimak bir¢ok tiiccarin kervan
ticaretinin biitlin zorluklarini goze almasini saglayacak kadar karl bir isti.

1% Nafe-i misk: Ceylanin gobeginden ¢ikarilan parfiim (Kanar, 2003, s. 1102).
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Resim 1: Geyve Il Bayezid Kdpriisti

1495 tarihinde Bizans doneminden kalan koprii kalintilart tizerine yaptirilan
bu képriiniin tamiri igin 1. Siileyman doneminde (1520-1566) Izmit kadisina
bir ferman génderildigi bilinmektedir (Yiiksel, 1983). Tebriz-Bursa yolunda
Osmanli yonetiminin ulasima verdigi onemi gosteren baska ornekler de
bulunmaktadwr. Mudurnu’daki Seyh Pasa Zaviyesi, Geyve’'deki Sinan Bey
Zaviyesi bunlardandir (Ayverdi, 1989a; Ayverdi, 1989b).
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