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XVIIL. YUZYILDA KALYON TEKNOLOJIiSi VE OSMANLI KALYONLARI
Muharrem Sinan DERELI
2501070003

oz
Akdeniz gemi insa teknikleri ile Kuzey Avrupa teknolojisinin melezlenmesiyle
ortaya ¢ikan kalyon, kendisinden 6nceki birgok gemi tiliriinden ( kog, karaka, kadirga)
ozellikler barindirirken, bu 6zellikleri daha da ileriye gotiirmiistiir. XVI. yiizyilda
insanligin deniz teknolojisinde ulastig1 en son noktay1 temsil eden kalyonlar, yelkenli
gemilerin cagimin kapanmasina kadar denizlerde hiikiim siirmiislerdir.  Kalyon
teknolojisi ortaya c¢ikmasi ile birlikte deniz savaglarinin seyrini, taktiklerini ve
miicadele alanlarini dahi degistirmistir. Osmanl Imparatorlugu da giiclenen Avrupa
devletleri donanmalariyla miicadele edebilmek icin XVI. Yiizyilin ortalarindan
itibaren donanmasini bu yeni teknolojiye hizla ve 1701 yilinda ¢ikan Bahriye
Kanunnamesi ile kalyonlarin donanmadaki 6nemini ve gerekliligi tescillenmistir. Bu
calismada kalyon teknolojisinin evrensel gelisimi ile Osmanli kalyon teknolojisinin
durumu incelenmistir. Ayrica, Osmanli donanmasina ait Sehbaz -1 Bahri kalyonunun

Avrupadaki ¢agdaslariyla karsilagtirilmasi yapilmaistir.
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GALLEON TECHNOLOGY IN XVIIIth CENTURY and GALLEONS of
OTTOMAN EMPIRE
Muharrem Sinan DERELI
2501070003

ABSTRACT

Emerging from the hybridization of Mediterranean ship building techniques and
Northern Europe technology, galleon inherited many features from its preceding
ancestors (cog, carrack and galley) and carried them to a further advanced level.
Galleons, representing the latest point in the ship building technology that the
humanity had achieved in XVIth century, ruled the seas until the end of age of
sailing ships. Upon arising, the galleon technology had changed the pattern of naval
engagements, tactics and even the conflict areas. In order to compete with the
strengthening navies of the European states, Ottoman Empire had rapidly adapted its
fleet to this new technology from the mids of XVIth century and emphasized the
importance and necessity of galleons in the navy with the Code of 1701. In this
study, the global development of galleon technology and the status of Ottoman
galleon technology have been investigated. Furthermore, Sehbaz -1 Bahri (Falcon of
the Seas) galleon belonging to Ottoman fleet was compared with its contemporary

counterparts in European navies.
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ONSOZ

Denizlerin ve gemilerin tarihi seyrini incelemek oldukca zor ve karmasik bir
aragtirma alanidir. Her seyden Once denizlerin ve gemilerin tarihini arastirmak icin
cok fazla dil bilmek gerektigi gibi arastirilan donemlerde kullanilan deniz
terminolojisine de hakim olmak gerekmektedir. Profesyonelligin yeteri diizeyde
olmadig1 ¢ tarafi denizlerle ¢evrili iilkemizde deniz tarihi hakkinda yorumlar
yapmak kolay gibi goriinse de ancak pek az arastirmaci ve bilim insani ciddi anlamda
bilgi tiretmektedir.

Bagbakanlik Osmanli Arsivi'nden kadirga ve kalyonun anatomik yapisini
aydinlatacak bir plana heniiz ulasilamanustir. Ote yandan Venedik, Ispanya ve
Ingiliz arsivlerinin bizden bu konuda bizden daha zengin oldugunu belirtmekte fay da
bulunmaktadir. Her ne kadar bu belgeler tam olarak bir geminin nasil yapildigini
anlatmasa da ayrintilarin birlesmesiyle muazzam bir bilgi yi1gin1 ortaya ¢ikmaktadir.

Bu baglamda Osmanli deniz teknolojisiyle ilgili olarak Tirkiye’de yapilan
caligmalar seyrek oldugu gibi teknolojik gelismelerle temellendirilemedigi igin
konuyu aydinlatmada yetersizdir. Bu ¢alismadaki temel amag¢ kalyon teknolojisini
temellendirmek ve Osmanli Imparatorlugunda kullanilan biiyiik kalyonlarm teknik
yapisini inceleyip daha sonra yapilacak caligmalara da katkida bulunmaktir.

Uc boliimden ve konunun aydimlatilmasi i¢in c¢agdas tasvir ve teknik
cizimlerden olusan bu tez metninin ilk bolimde amag, Kuzey Avrupa kogundan
baslanarak bu teknolojik melezlenmede karakanin ne tiir bir gemi oldugunu
aciklayarak kalyona gecisteki evrimi ortaya koymaktir.

Ikinci béliimde kalyonun nasil bir teknolojik c¢izgide ilerledigi, kalyon
kullanan devletler agisindan nasil algilandigr ve Osmanlida kalyonun ne tiir teknik
ayrintilar sahip olduguyla birlikte nasil insa edildikleri konusu {izerinde
durulmaktadir.

Ucgiincii béliimde ise Osmanli donanmasia ait Sehbaz -1 Bahri kalyonunu
govde yapisi, donanim ve harp giici acisindan mevcut belgeler 1s181nda
incelenmistir.

Tez konusunun belirlemesinde ve arastirma siirecin de bana yardimci olan

saym hocam Prof. Dr. Idris Bostan’a, tez metnini okuyarak diizeltmelerde bulunan ve
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yardimlarini esirgemeyen saym hocam Dr. Yusuf Alperen Aydin’a siikranlarimi
sunarim. Calismalarimda bana hicbir konuda desteklerini esirgemeyen aileme

tesekkiirlerimi bir borg bilirim.

M. Sinan DERELI
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GIRIS

En kadim donemlerinden itibaren insanoglu, yerkiirenin ¢ok biiyiik bir
kismin1 olusturan denizleri hep merak etmis ve denizlerden bir o kadar da tirkmiistiir.
Karalar ve doga iizerinde kurulmaya baglanan hakimiyet zamanla akarsu ve denizl eri
de kapsamistir. Sular {izerinde ilk ylizen nesnelerin tarthi de bu sekilde
baslamaktadir. En eski zamanlarda ilkel metotlar kullanilarak olusturulan bu yiizer
nesneler bir anlamda insan zekasinin nelere muktedir oldugunu da ispat etmektedir.
Bugiiniin transatlantigini yapan insan zekasi, bu ilerlemeyi insanlik tarihinin ilk
yiizer nesne ustalarina borgludur.

Bu insanlar, ustaliklarini matematiksel mantiktan ziyade pratik kaygilarla
gelistirdiler ve su lizerinde batmadan bir yerden bir yere ulasmalarini saglaya cak
sekilde gerek deri tulumlari, gerekse basit sal ve agac kiitiiklerini birlestire rek ilk
yiizer nesneleri kullandilar. Bu, insanlik tarihinin atesten sonra belki de en 6nemli
buluslarindan biridir.

Bununla birlikte, su iizerinde seyretmeyi miimkiin kilan riizgar ve akintiya
diger bir ifadeyle dogaya ikinci kez hiikmetmeyi de 6grendiler. Nehir sularindaki ters
akint1 ve riizgarlara kars1 koymayi, kiyilari takip ederek birbirleriyle iliski kurmay1
basardilar ve teknolojik gelismelerin akigini karalarin yaninda deni zlerle de
desteklediler. Akdeniz, M.S.1000 dolaylarinda hala fiilen kapali bir denizdi ve
Cebelitarik Bogazi nin 6tesinde “Golgelerin Okyanusu” olarak adlandirilan tirkiitiicii
denizlerin uzandigi bilinse de Akdeniz ile Atlantik ancak Cebelitarik’in gegilmesiy le
birbirine baglandi.' Akdeniz ve Kuzey Avrupa kavimleri arasida kopukluklar olsa
da denizden birbirleriyle temas ve iliski i¢indelerdi. Bu baglamda; denizlerin belki de
karalardan daha c¢ok birlestirici oldugu ifade edilebilir. Karada beliren ilk
cekismelerden denizler de nasibini aldi. Unlii Fransiz tarih¢i Fernand Braudel’in
“Akdeniz’de korsanlik tarih kadar eskidir’ ifadesi bu durumun altini ¢izmektedir.
Bagka bir ifadeyle denizcilik, tarihin ilk ¢caglarindan beri karadaki miicadeleler kadar

tarihte yer tutmaktaydi.

! Michel Balard, “Hiristiyan Akdeniz:1000-1500”, Tarihte Akdeniz, ¢ev. Nurettin Elbiiseyni, Oglak
Yayincilik, Istanbul 2005, s. 183.

2 Fernand Braudel, Akdeniz ve Akdeniz Diinyasi, ¢ev. Mehmet Ali Kilichay, Eren Yayinlari,
Istanbul 1990, s. 147.



Agacin bol oldugu yerlerde en eski kayiklar kuskusuz aga¢ kabuklarindan
yapilan kanolar ve kiitiiklerin i¢i oyularak yapilan kayiklardi. ® Yeni diisiinceler,
fikirler ve teknikler, sartlar olgunlastiginda ve ihtiyaglarin belirdigi anlarda gelisirdi.
Akintiyla birlikte yol alma metoduna ilave olarak akintiya karsi koyarak ilerleme
teknigi de gelisti. Elbette bu teknikler hi¢bir zaman diinyanin her yerinde ayni anda
ortaya c¢ikmadi ancak bir sekilde Akdeniz havzasindan Atlantik kiyilarma ayni
zamanda tam tersi yonde siiratle yayildi. Mevcut teknoloji transferlerin ana tasiyicisi
suyollaridir.

Belki de bu buluslar ilk zamanlarda bir kiyidan bir kiyty a gegmek amagliydi
ya da denizin insanoglu iizerindeki g¢ekici etkisinden kaynaklanmaktaydi. Kadim
donemlerde diinyanin merkezi olarak belirtilen Akdeniz’in, insanogluna takindigi
agir bash tavir’ tim Akdeniz kavimlerinin ortak bir kaderi paylasmasma imkan
tanirken, Atlantik Okyanusu’nun puslu yiizii ise Atlantik kiyisindaki insanlar
korkutmay1 basaramadi.

Bu iki deniz, bir bogaz ile birbirine bagl olsa da kosullar1 birbirinden farkli
oldugundan insanoglunun, bu iki farkli deniz iizerinde seyretmesi i¢in gelistirdigi
tekniklerde farklilasmistir.

Bu baglamda insanoglu denizcilige ilk basladiginda, yani daha fazla teknik
bilgi gerektiren ve riizgara karst geminin yol almasini saglayan orsa seyrinin
gelistirilmesinden Once, ilk uygulanan teknigin riizgarin arkadan almasi oldugu ileri
stiriilebilir. Bu, her iki deniz i¢in de gegerli bir kanundu ancak riizgar1 arkadan almak
kolay gibi goriinse de ilk baslarda olduk¢a zordu. Bunun nedeni, agagtan oyulan ya
da basit birlestirme yontemleriyle olusturulan govde nin su iizerinde kolayca
durabilmesine ragmen itici kuvvet olan riizgarin nasil kullanilacagin ¢oziilememis
olmasiydi.

Bu ilk ¢abalar, dogal olarak su akis1 ve riizgarin etkilerine karsi koymak {izere
oldugu igin, ilk tasarimlarin bu amaca yonelik diisiiniildiigii sdylenebilir.” Elimizde,

kullanilan bu tekniklerin somut kanitlart bulunmamaktadir. Ancak mevcut hava

? Lionel Casson, Antik Cagda Denizcilik ve Gemiler, cev. Giirkan Ergin, Homer Kitabevi, Istanbul
2002, s. 1.

* John H. Pryor, Akdeniz’de Cografya, Teknoloji ve Savas, cev. Fiisun Tayang, Tung Tayang, Kitap
Yayinevi, Istanbul 2004, s. 29.

> Colin Mudie, Sailing Ships: Designs & Re-Creations of Great Sailing Ships From Ancient
Greece to the Present Day, London 2000, s. 8.



olaylarindan bir ¢ikarim yapilirsa insanlarin gilinlilk ve yillik basing farklarindan
olusan hava hareketine bagl akint1 yonlerini az ¢ok bildikleri sdylenebilir.® Zaten
denizciligin ana kanunlarindan belki de en énemlisi kotii hava hareketini zamaninda
tahmin etmektir. Sicaklik, atmosferik basing ve yerel riizgar1 iyi biliyor olmak seyir
halinde ihtiya¢ duyulan en 6nemli unsurlardan biri dir.”

Hava sartlar1 hakkinda Akdeniz i¢in belirtilmesi gereken, mevsimsel hava
hareketlerinin son derece karmasik oldugudur.® Yaz aylarinda Akdeniz’in 6zellikle
dogusu ve Kuzey Afrika sahili oldukga 1sinirdi. Bu 1sinma dogal olarak algak basing
alani olustururdu. Bunun aksine deniz suyu ise ¢abuk 1sinmadigindan karalara gore
daha soguk olurdu. Bu nedenle, Akdeniz {izerinde biiyiik bir yiik sek basing alani
olusurdu. Riizgarin her zaman yiiksek basingtan algak basinca dogru esmesi bir doga
kanunu oldugundan Akdeniz’de hakim riizgar bati-dogu yoOniindeydi. Ortagag
yazarlar1 ve seyyahlar1 bu riizgar sisteminden bahsederler. Akdeniz’in bati
yakasindan demir alan bir gemi 15-20 giinde dogu limanlarina varirken dogudan
demir alan bir geminin hakim riizgarin tersi istikamette bir rota c¢izmesi
gerekmekteydi. Bu da gerek gemilerin teknik yapisindan, gerekse navigasyon
metotlarmin eksikliginden dolay:r yolcular ve yiik iin, batidaki limanlara aylar sonra
ulasabilmesi demekti. Ote yandan, yaz aylarinda sakin riizgarlarm A kdeniz’i
uyutmasi teknolojinin bu baglamda gelismesine ve hatta XVII. yiizyila kadar siklikla
kullanilan kadirgayr neredeyse hi¢ rahatsiz etmemesine yol acti. Muhtemelen temel
askeri devrimlerin havzaya girmesine kadar -ki borda yapilarinin gelisimi
bakimindan oldukc¢a arkaik dénemlere, diger bir deyisle antik yunan triremesine ve
Roma biremesine kadar dayanir- kadirganin yapisinin hi¢ degismemesi biiyiik oranda
cografya ve iklime baglhyd:.’

Atlantik kanadinda denizcilikte durum ¢ok daha vahimdi. Bat1 riizgarlarinin
dogu yoniinde esmesine eklentili olarak bir de ayin evreleri nin ortaya ¢ikardig: farkl

bir durumla miicadele edilmesi gerekmekteydi. Kuzey denizciligi ve limanciligini

% Halil N. Hatipoglu, Orta Cagda Akdeniz’de Deniz gii¢lerinin incelenmesi Anadolu’da ilk Tiirk
Denizciligi, Deniz Basimevi, Istanbul 2005, s. 5.

" Donald S.Johnson, Juha Nurmien, the History of Seafaring Navigating the World’s Oceans,
Conway Maritime Press, London 2007, s. 32.

¥ John H. Pryor, a.g.e., s. 31.

? Angus Konstam, Renaissance War Galley, Osprey Publishing, Oxford 2002, s. 3.



etkileyen en biiyiikk etmenlerden biri gel -git genligiydi. Bu 0ylesine muazzam bir
etkiydi ki gel-gitin en biiyiik giice ulastiginda limanlar Hollanda kita sahanliginin ¢ok
gerisinde kaliyordu. Gel-gitin gemiler lizerindeki en biiyiik etkisi omurga yapilari ve
karinalarin olmustur. Sular1 ¢ekik si1§ limanlara yanasan gemilerin alti son derece
diizdii ¢iinkii bu insanlarin gemilerinin karaya oturup, sermayelerinin yok olmasinin
Oniline gegmeleri sarttt. Kuzey Avrupa’da, bu sig sularin ve ayrica aniden degisen
riizgarlarla birlikte biiyiik dalgalarin  iistesinden gelecek teknelere ihtiyag
duyulmaktaydi.

Akdeniz’de oldugu gibi Atlantik denizciliginin kékeni nin ne oldugu hakkinda
da ¢ok az bilgiye sahibiz. Gemileri ve farkli gemi tiplerini tarif etmek i¢in kullanilan
terimler hala ¢ok az anlasilabilmis durumdadir. Dogal faktorlerin de etkisiyle
Akdeniz’de arkaik doneme ait bir savag gemisi kalintisina ulasmak suyun ayristiric
ozelligi nedeniyle son derece zordur.'" Bu baglamda Atlantik’teki durum da
benzerdir. Ortagaglara kadar teknik anlamda herhangi bir somut kanita rastlanmaz.
Bu durum denizcilik tarihinin teknolojik seyrini takip etmemizde kopukluklara neden
olsa da bu bolgelerin ilk gemi tipleri, Iskandinav gemilerinin 6zelliklerinden pek
fazla farkli olmadig1 diisiiniilebilir. Ortacagda Roma ve Venedik nasil Akdeniz’e
denizcilik alaninda damgasini vurduysa Atlantik denizinde de bunun karsiligi
Iskandinav denizciligiydi. Kesin olarak ifade edilebilir ki, kuzey denizciliginin teknik
gelisiminde Vikinglerin yeri olduk¢a ayriydi. Bu insanlarin gerek istila amagh
gelistirdigi gemiler gerekse izlanda ve buzul kolonilerine erzak ve insan tasima
amaciyla gelistirdikleri gemiler, uzun gemi ve knaar'?, Kuzey Avrupa efsanelerinde
izler birakmistir. Folklorik belgeler incelendiginde kuzey Avrupa kavimlerinin bu
gemilerden ne denli etkilendikleri ve dehsete diistiikleri agik olarak goriilmektedir.
Bugiin Viking gemi insa metotlar1 ve etkileri hakkinda etkileyici bilgilere sahibiz.

Gerek fiyortlarda bulunan batiklar gerekse mezarlardan ¢ ikarilan tekneler Avrupa’da

10 Balard, a.g.e.,s. 184,

"' Giirkan Ergin, “Antik Cagda Deniz Ticareti ve Savaslar”, Tarih Boyunca Diinyada ve Tiirklerde
Denizcilik Seminerleri 17-18 Mayis 2004, Globus Diinya Basimevi, Istanbul 2005, s. 10.

12 Uzun gemi kategorisine giren Snekkja, Dreki ve kargo amacla kullanilan Iskandinav dilinde knorr
olarak adlandirilan bu tip gemiler i¢in Bkz. Judith Jesch, Ships and Men in the Late Viking Age:
The Vocabulary of RunicInscriptions and Skaldic Verse , The Boydell Pres, Woodbridge 2001, s.
126-132.



XVI. Yiizyilla kadar gemi insa metotlarinin temelde de§ismeden kaldigimi
gostermektedir.

Gerek Akdeniz’de gerekse Atlantik kanadinda artan ekonomik iligkiler
birbirine benzemektedir. Ornegin knaar’m, kaderini kog’un ellerine birakmasini
Akdeniz’de kadim tahil gemilerinin yerini yuvarlak gemilere birakmasina
benzetebiliriz. XII. hatta XIII. yiizyilda kogun kuzeyde belirmesi beraberinde bir dizi
yeniligi getirmistir. Knaardan koga kalan miras, ana direge baglh kare yelken ve insa
sirasinda  kullanilan bindirme teknigi olarak adlandirilan tekniktir. Akdeniz’de
yuvarlak gemiye kalan miras ise armuz kaplama olarak bilinen iskelet teknigidir.

Bugiin sualt1 arkeolojisi sayesinde ulasilan bu teknik bilgilerin konuyu
aydinlatmadaki en etkin kaynaklar oldugu belirtilmelidir. Daha 6nce de bahsedildigi
gibi bu tekniklerden bir geminin nasil yapildigina dair ne yazik ki herhangi bir teknik
belge aciga ¢ikmamistir. Bu gemilerin nasil yapildigini kesin olarak aciklayacak
belgelerin bulunmamasinin sebebi Oncelikle, ortacagda insanlarin yaziyla fazla
ugragsmamalaridir. Diger bir neden ise bu gemileri yapan ustalarin gemileri
kendilerinden baska kimsenin yapmamasim1i ve bilgilerinin ¢alinmamasini
istemelerinden kaynaklanmaktadir. Bu ¢alinma korkusu nedeniyle ustalar planlari
kagida degil zihinlerine yazarlar ve usta ¢irak iliskisiyle bilgilerini biiylik ihtimalle
ogullarina ya da c¢iraklarina aktarirlardi. Hatta tersanelerin kapisi halka ve yabanci
devlet gorevlilerine her daim kapaliydi. Diger bir aciklama da matematigin bu gibi
teknik islerde kullanilmamasi ve gemi insasinin g6z usulii ve tecriibeyle
yapilmasiydi. Bu nedenle ayni tiir gemi insasina kalkisan iki ustanin yaptigi
gemilerin ebatlar1 birbirinden farkli olabilirdi. Bu baglamda standartlasma ¢ok nadir
oldugu gibi bir geminin par¢a uzunlugu 6teki gemiye uymayabilirdi.

Ote yandan Akdeniz ve Okyanus denizciliginin erken devrini aydinlatacak en
onemli bilgilerden birinin de sikke ve miihiirler oldugunun altim ¢izebiliriz. Ozellikle
Kuzey Avrupa kogunun neye benzedigi ve teknik detaylar1 bu miihiirler tizerinden
yola ¢ikarak agiklanabilmektedir. Ornegin Ipswich miihiirlerinde Kuzey Avrupa’nin
kic bodoslama diimenine ne zaman gectigi ayirt edilebilmektedir. Diger yandan

Akdeniz’de de triremelerin ne tiir gemiler oldugu fresklerde ve porselen zeminler



iizerinde belirtilmektedir. > Ancak daha 6nce de belirtildigi gibi teknolojik bilgiye
ulasilmasinda bu tiir belgeler yetersiz kalmaktadir. Daha 6nce belirttigimiz gibi Antik
zaman ve Orta cag denizciligine ait en somut tekn olojik bilgiler daha ¢ok su alti
arkeolojisinin calismalariyla temellen dirilmektedir. Ornek olarak Akdeniz’de Serge
Limani, Yasst Ada batig1 ve hatta yakin zamanlarda Bizans’a ait Yeni Kap1 batiklart
gemilerin anatomik yapist ve nasil insa edildiklerine 151k tutacak en somut
kaynaklardir. Akdeniz suyu biyokimyasal yapisi nedeniyle batiklara karsi, Kuzey
Deniz’i kadar hassas degildir. Kuzey Avrupa’daki arkeolojik ¢alismalar Akdeniz’e
oranla ¢ok daha bol ve gesitlidir. Iskandinav denizcilifine ait en somut kanitlar
Oseberg, Skuldev ve Gokstad kazilarindan elde edilmektedir.'* Bu insanlar belki de
Kuzey Avrupa denizciligini en ¢ok etkisi altina alan denizciler olup kullandiklari
bindirme teknigi bolgedeki gemi insa gelenegini neredeyse XVI. ylizyila kadar etkisi
altinda birakt1.

Bu havzada kullanilan uzun geminin kdkeninin Iskandinavlara dayandig1 ve
bazi terminolojik kelimelerin Viking geleneginden geldigi dikkat ¢ekmektedir. Su
cizgisinin ilizerinde kalan kismi 1 metreyi gegmeyen bu kiirekli ve kare yelkenli
geminin, kuzeyin en s1g fiyortlarina kadar sokulup, oradan Gronland’a ve hatta New
Foundland olarak bilinen adalara kadar seyredebilmesi, bu denizciligin Avrupa
tarihinde ne kadar koklii bir model oldugunu agik bigcimde kanitlamaktadir. Ayrica
donemin arkeolojik bilgilerini tamamlayici olarak bilinen Bayaux halis1 da bu
gemilerin nasil ve ne tip aletlerle insa edildigine 151k tutan en kiymetli bilgileri
barindirmaktadir.

Ote yandan Akdeniz’de bu dénemde Roma ekoliinden gelen antik trireme ve
brireme adli iki tip geminin armuz kaplama olarak bilinen yontemle insa edildigini
belirtmekte fayda vardir. Yazili arsiv belgelerinin nas:/ sorusunu cevaplayamadigi
yerlerde, yanitlar su alti arkeolojisinden gelmektedir. Ciinkii teknoloji tarihi
incelenirken arastirmacilarin bilmesi gereken en miihim konu teknik aksamlarin

evrimidir.

" Giirkan Ergin, a.g.m., s. 11.

' Ufuk Kocabas, “Eski Cagda Gemi Yapimi: Kaplama - Once Tekniginde, iskelet-Once Teknigine
Gegis”, Tarih Boyunca Diinyada ve Tiirklerde Denizcilik Seminerleri 17 -18 Mayis 2004, Globus
Diinya Basimevi, Istanbul 2005, s. 23.

' Jan Bill, “Ship Construction: Tools and Techniques”, Cogs, Caravels and Galleons, Conway
Maritime Pres, London 1994, s. 155.



Kalyonun kokenini ve ne tiir bir gemi oldugunu aciklayabilmek i¢cin gemi
yapim teknolojisinin en alt basamagindan baslanmasi gerekmektedir. Ancak teknik
gelismeler ve bu gelismeleri tetikleyen sebepler analiz edilebilirse kalyonun ne
oldugu sorusu yanitlanabilir. Aksi halde sadece arsiv belgelerinden ¢ikan tarihi
belgeleri yazmak kalyonun teknik yapisinin eksik kalmasina neden olacaktir.

Bu baglamda, kalyonun gelisiminin en alt basamagini olusturan kog tipi
gemilerle baslamak dogru bir se¢cim olacaktir. Ciinkii kalyonun kdkeni , kadirga tipi
gemilerde degil yiiksek bordali gemilerin gelisimine paralelel olarak ortaya ¢ikan bir
teknolojilere dayanmaktadir. Ancak bu, kalyonun kadirga kokenli gemiden hicbir
etki almadan ortaya ciktigi anlamima gelmemektedir. Arastirmacilarin {izerinde
durmasi gereken temel nokta kadirgadan ziyade kog ve akabinde kalyon gibi melez
bir gemi olan karaka olmalidir. Kogun ve karakanin teknolojik Ozellikleri
belirlendigi vakit ortaya ¢ok net bir sekilde kalyon ¢ikacaktir.

Kog hakkinda en somut teknik ayrintilar ve bulgular Almanya’nin Bremen
sehrinin Atlantik kiyisinda yapilmis olan arkeolojik kazilardan elde edilmektedir.'®
Ayrica aragtirmacilarin  yaptig1 replikalardan alman bilgiler de niz tarihini
aydinlatmada ciddi 6lgiide bagvurulmasi gereken onemli calismalardir. Ote yandan
giiniimiiz Tiirkiye’sinde bu sekilde yapilan ¢alismalar son derece az oldugu igin bu
alandaki eksiklik kendini hemen belli etmektedir.

Kog tipi gemilerden sonra ortaya c¢ikan baska bir gemi tipi de karakadir ki
belki de kalyona en ¢ok benzeyen gemidir. Karaka hakkinda bilgi veren bazi Ingiliz
arsiv vesikalarindan geminin nasil yapildigindan ¢ok geminin envanter listeleri
verilmektedir. Ote yandan Ispanyol arsivleri de karakalarm ince ayrintilarm
vermekten uzaktir. XV. yilizyll sonundan XVI. ylizyil ortalarina kadar karaka
hakkinda alinan en somut bilgilerden biri Ingiliz Anthony Roll adindaki belgeden
gelmektedir. Bu belgede krala ait olan harp gemilerinin bir¢ogu resimlenmistir.
Ancak dikkat edilmesi gereken onemli husus Anthony Anthony’nin bu gemilerden
ozellikle Mary Rose’ un boyutlarini abartmis olmasidir. Ancak bu geminin teknik
detaylar1 yakin zamana kadar bilinmedigi icin Mary Rose, Anthony Anthony’nin

bizlere birakmis oldugu eserindeki gibi diisliniilmiistiir. Dogal olarak tarihte yeni

'® Chris Bishop, Ships The History and Specifications of 300 World -Famous Ships, Leicester,
Silverdale Books, 2005, s. 19.



bilgilerin eski bilgileri ¢iiriittiigli diislincesiyle yapilan inceleme ve su alti kazi
calismalarinda Mary Rose’un Anthony Anthony’nin ¢izimine benzemedigi gercegi
bu tezi kanitlamaktadir. Diger taraftan Piri Reis’in 1513 tarihli diinya haritas1 dikkatli
incelendiginde Piri Reis’in devrinin Otesinde bir denizci oldugu net bir sekilde
anlagilacaktir. Amerika kitas1 ve Afrika kitasi arasinda seyreden gemileri
tanimlamasi deniz tarihi agisindan ¢ok onemlidir. Haritadan anlagilacag lizere XV
yiizy1l baglarinda Atlantik’ e agilan gemilerin karaka ve karavela oldugunu belirtmek
son derece yerinde olacaktir. Piri Reis’in karakalarn tasvir ederken goziinden
kagmayan bir sey vardir ki, o da gemilerin bas ve ki¢ kasarasinin ne kadar yliksek
olduguna isaret etmesidir. Heniiz gemilerin lombar kap ag1 tasimadigini da
gostermesi deniz teknolojisi agisindan dikkate degerdir.

Gecmige donilik olarak kalyonun izini siirerken bu iki geminin diginda
Akdeniz kokenli kukalara da deginilmesi gerekmektedir. Bu gemilerde de kalyona
model olabilecek bir takim 6zellikler goriilmektedir. Karaka ve kalyon arasindaki
donemde Akdeniz’de ve Atlantik’te baska tip yelkenliler de gdze carpar. Ornegin
heniiz netlige kavusturulmamis olan bir yelkenli olan ve Osmanlilar tarafindan
kullanilmig ve Katip Celebi’nin iinlii eserinde resimlenmis olan gokenin neye
benzedigi hala tartisma konusudur. Katip Celebi’nin gokeyi tarif ederken kullandigi

»!7 tabiri durumu son derece karmasgik bir hale getirmektedir.

“alt1 mavna tstl kalyon
Gokeler tizerine yazili teknik detay konusunda Osmanli arsiv vesikalari heniiz
sessizligini korusa da Katip Celebi’nin eserindeki sanat¢inin ¢izimiyle canlanir
goriinen gokenin, aslinda ¢izimden nerdeyse 150 yil dnce denize agilmis bir gemiyi
tasvir ediyor olmasi, ¢izimin teknik detaylarini problem li bir hale sokmaktadir. Ote
yandan 1499 tarihindeki Sapienza Savasi’na Kemal Reis komutasinda katilan
gokenin en cagdas tasviri olan Zoncio da Modon adli agac baski ¢izimi ile Katip
Celebi’nin eserindeki goke tasviri kesinlikle birbirine benzememektedir. Bu
meselenin aydinlatilmasi i¢in lizerinde detayli inceleme yapilmasi gerekmektedir.

Kiirekli ve yelkenli gemiler tarihini kesin hatlar la birbirinden ayirmak

oldukca zordur. Tarih boyunca bircok medeniyet bu iki farkli gemi tipinin ayr

"7 Katip Celebi, Deniz Savaslari Hakkinda Biiyiiklere Armagan: Tuhfetii’l -Kibar Fi Esfari’l-
Bihar, Kabalc1 Yayinevi, Istanbul 2007, s. 36.



ozelliklerinden ciddi 6lgiide yararlanmayir bilmistir. Gerek zorunluluklar gerekse
metaliirjik gelismelerin etkisiyle bu iki gemi tiirli caglar boyunca ciddi Olciide
gelisme gosterdi. Ancak kesin olarak ifade edilebilecek bir sey varsa o da karakanin
kalyona geciste bir araci rol iistlenmis oldugudur. Ornegin XV. yiizyilda Amerika
kitasini kesfedenleri tasiyan karakalardi. Portekiz’e baharat yolunu agan ve Osmanli
imparatorlugunun gliney-dogu smirinda aniden beliren, kiirekli gemiden ¢ok
karakaydi. Avrupa’nin denizler {izerinde baskin bir gli¢ olmasini saglayan kadirga
tipi gemilerden ziyade yliksek bordali gemilerdi. Bu giin kalyon olarak bildigimiz
eski tip yelkenli gemilerin kokeninin ne oldugunu kesin olarak bilinmese de gergek
olan bir durum vardir ki o da bu geminin kesinlikle Akdeniz ve Atlantik kokenli
melez bir gemi oldugudur. Kalyon, bilinenin aksine ilk tasarlandiginda ¢ok giiclii bir
gemi olmayip XVI. yiizy1l Fransiz arsiv belgelerinden anlasildigi kadariyla kiirekli
bir gemiydi. Arsiv belgelerine yansiyan bu en eski verilerde bu gemilerin kimin
kullandigin1 aydinlatacak birkag bilgi kirtist mevcuttur. Buna gore galleon olarak
bilinen gemileri ilk kez kullananlar Ispanyollardi. Ispanyollarin bdylesi teknik bir
gemi yapmasi sasirtic1 degildir. Ciinkii Ispanya, konumu itibariyle hem Akdeniz hem
de Atlantik diinyasiyla baglantidaydi. Bu sayede Ispanya hem kuzey Avrupa
denizciliginden hem de Akdeniz geleneklerinden yararlanma imkan1 buluyordu.

Aslinda soru kalyonu ilk kimin yaptigindan ziyade - ki zaten bu net degildir-
kimlerin bu gemiye ne tiir teknik eklentilerde bulundugu hususudur. Kalyonun
kokenine ve teknik yapisina inildiginde birkag ipucu ortaya ¢ikar. Kalyonun govdesi
karaka kadar yiiksek, gaga kismi ise kadirga gibi ileri ¢ikik bir goriintii
sergilemektedir. XVI. yiizyilda ilk ortaya ¢ikan kalyonlarda ayrica kiirekler de vardi
ki bu kiirekler aslinda geminin ana itici giicii degil sadece gemi ¢oktiigiinde, ani
manevralarda ve limanlara rahat sokulmakta islev kazananird:.

Ote yandan kalyonun bir harp gemisi olarak tasarlandig1 ve teknik gelismeler
15181 altinda geminin devamli surette gelistigi acik olan bir durumdur. Kalyonun seyir
sartlari, ates giicli ve donanimsal 6zellikleri bir cok ulusun katkilariyla gelismistir. Bu
baglamda kalyonun gévde yapisi, donanimi, renkleri ve hatta figiirleri tek bir elden
degil melezlenme sekliyle seyreden tarihi bir siirectir. Avrupa’da kalyonun en parlak
oldugu donemler XVI. yiizyil sonlarindan XVII. ylizyilin ortalarina kadar gegen
dénem olarak bilinir. Ozellikle 1650 dolaylarinda Avrupa, kalyonlar1 yiizer



platformlar halinde ¢izgi savasit teknigiyle yiizdiiriitken Akdeniz’de ozellikle
Osmanli Imparatorlugu ve Venedik’in deniz giiciinii olusturan temel giic
kadirgaydi.'® Akdeniz hiiviyetine de sahip olan bu gemi gerek cografi ihtiyaca cevap
vermemesinden gerek aligkanliklardan kaynaklanan sebeplerden otiirii Akdeniz’de
harp filolarinin bel kemigini olusturmadi. Ne Venedik ne de Osmanli denizcilik
ekolii bu gemiye XVII. yiizyilin ortalarina kadar ana harp gemisi olarak bakmadi.

Bu konuda genel bir degerlendirme yaparsak Tiirkler’in ciddi anlamda
denizlerle ilgilenmesi Selguklu donemine kadar gitmektedir. Bu do nemde en biiyiik
miicadele sahalarinin basinda denizler gelmekteydi. Bu baglamda Tiirkler 6teden beri
milletler arasi ticaret yollarinin 6nemini biliyor ve askeri seferlerini buna gore
diizenliyorlardi.'” Agik ve net bir sekilde anlasgiliyor ki Tiirkler in bélgede
karsilagtiklart ilk gemi tiirii kiirekli ekolden gelen kadirgaydi. Kisa siirede tersane
faaliyetlerine baglayan Tiirkler denizcilikte derin bilgileri olan Rum, Venedik ve
Ceneviz gibi milletlerin bu alanda gelistirdikleri teknikleri yakindan incelediler ve
onlar1 hizmetlerine de aldilar.’® Nihayet Osmanli imparatorlugu’nun istanbul’u
fethiyle bu giic Marmara, Karadeniz ve Akdeniz’de ciddi Ol¢iide hissedilmeye
baslandi.

Temelleri Fatih doneminde atilan Tersane-i Amire olarak bilinen Istanbul
Tersanesi, Gelibolu tersanesinde olusturulan filonun da katilmasiyla XV. yiizyilda
Venedik’i ciddi olciide tehdit edecek giice kavustu. Bu giiciin ve teskilatin vermis
oldugu ivmeyle, Osmanli Imparatorlugu XVI. vyiizyilm ilk yarisinda Dogu
Akdeniz’in tartismasiz giicii konumuna yiikseldi. *!

1571 tarihinde Akdeniz’de son biiyiik kadirga savasindan sadece 17 yil sonra
Armada savasi olarak bilinen Ispanyol-ingiliz deniz savasinda Atlantik kokenli
gemilerin diger bir anlamda Ingiliz usulii kalyonun Akdenizli Ispanyol armadasina

vermis oldugu ders adeta yeni bir devrin habercisiydi. Kesin olan diger bir gercek

' {dris Bostan, Kiirekli ve Yelkenli Osmanh Gemileri, Bilge Yayinlari, Istanbul 2005. s. 278; ismail
Hakki Uzungarsili, Osmanh Devleti’nin Merkez ve Bahriye ve Teskilati, Tirk Tarih Kurumu
Basimevi, Ankara 1988, s. 462.

" Abdullah Ekinci, “Tiirkiye Selguklulari’nin Akdeniz Politikast ve Dogu Akdeniz’de Hakimiyetin
Tesisi”, Dogu Bati, No:34, Kasim — Ocak, 2005 - 2006, s. 248.

*% Halil inalcik, “Akdeniz ve Tiirkler”, Dogu Bat1, No:34, Kasim — Ocak, 2005 - 2006, s. 141.

21 Colin Imber, The Ottoman Empire, 1300-1650 the Structure of Power, Palgrave MacMillan,
New York 2002, s. 228.
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kalyon bir harp gemisiydi ve bu gemiyi cid di dl¢iide iyilestirenlerin basinda ingiliz
ve Kuzey Avrupali’lar gelmekteydiler. 2

Metaliirjik gelisimin ve tekniklerin iyilestirilmesiyle birlikte kalyon ¢ok
yiikksek bir harp giiciine ulasmis oldu. Ozellikle 1645 tarihinde baslayan Girit
kusatmasi siiresi i¢cinde Bati Avrupa’da kalyonlar, hat savaslarinda boy gosterirken
devrin sonlarinda kalyon olarak nitelenmekten ¢ikip ¢izgi hattt gemileri (Ship of the
Line) olarak nitelendirilmeye baslandi.

Dogal olarak 1701 Bahriye kanunnamesi’nin yiiriirliige sokulmasina kadar
Osmanli Imparatorlugunda harp icin hazirlanan kalyon yapimi Bati ile
kiyaslandiginda biraz silik kalmaktadir. Bu baglamda giinlimiiz arastirmalarinda
kalyonlar i¢in hazirlanan insa planlarina ulagsmak zor oldugu gibi Osm anli agisindan
bu durum ¢ok daha biiyiik bir problem olusturmaktadir. Ciink{i Bagbakanlik Osmanli
arsivinde XVIII. ylizyila ait teknik olarak yapilan ¢izimlere tespit edilememistir.

Osmanlilar tarafindan kalyon olarak ifade edilen biiyiik {i¢ ambarli harp
gemileri 1701 tarihinden itibaren giindemde tutulmus, teknik iyilestirmeler ve
gelismeler yakindan takip edilmeye g¢alisilmisti. Agik olarak belirtmek gerekirse
Avrupa ve Osmanli kalyonlari inga acisindan benzerdiler. Ebatlar, seyir kabiliyetleri
ve ates giicii Avrupa harp gemilerinin kesinlikle gerisinde degildi. Ote yandan basta
Ingilizler, organizasyon manasinda bu gemileri top sayisina gore siniflarlarken
Osmanli donanmasinda bdyle bir siniflama yoktu ancak ambar sayilar1 ve tasidiklar
topun biiyiikligiine gore cesitli ayrimlar vardi. %

Diger bir yandan Osmanli donanmas1 XVIII. yiizyilda ¢izgi hatti savaglarina
da girmedi ancak sahip olduklari kalyonlarla bol gedeki asayisi ve prestijlerini Cesme
faciasina kadar korumay1 basardilar.

Kalyon, diinya deniz tarihinde XIX. yiizyil ortalarina dogru buhar giiciiniin
gemilere uygulanmasina ve dretnotlarin ¢ikigina kadar olan silirede gelinen son
noktanin temsili ve denizci milletlerin kiirek ekoliinden sonra gerek Atlantik’te

gerekse Akdeniz’de deniz harp giiglerinin klasik sembolii oldu.

2 Ernle Bradford, Akdeniz: Bir Denizin Portresi, Cev. Ahmet Fethi, Tiirkiye Is Bankas1 Kiiltiir
Yayinlari, Istanbul 2004, s. 334; Carlo M. Cipolla, Yelken ve Top, cev. Ash Kayabal, Kitap
Yayinevi, Istanbul 2003, s.42.

3 Yusuf Alperen Aydin, “Osmanh Denizciligi (1700 — 1770)”, i.U. Sosyal Bilimler Enstitiisii,
basilmamus doktora tezi, Istanbul 2007, s.37.
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BiRINCi BOLUM
1. KALYONA GECIS SURECINDE DENiZ TEKNOLOJISI
VE GEMI TIiPLERI

Gemiler, ortagcag tarihgilerinin dogrudan ilgi alanlarmma girmediginden bu
konu ile ilgili verilen bilgiler yalnizca gozlemleriyle smirliydi. T eknik manada
gemilerden fazla bir sey anlamadiklarindan kaydedilen bilgiler ham verilerden
olusmaktaydi. Diger bir degisle teknik ayrintidan ¢ok deniz savaslarina ve ticarete
konu olan olaylardan ve kontratlardan bahsedilmekteydi. Bu yiizden bu verilerin
dogru degerlendirilmesi gereklidir. Esas dikkate deger bilgiler, ¢agdaslari olduklar
gemilerin ¢izimleridir. Geleneksel olarak gemi ve gemi insa sektorii sanatin konusu
degildi. Gemiler genelde mozaikte, resimde, graviirde ve yine sanatin diger
alanlarinda belirirdi. Son zamanlarda yapilan arkeolojik bulgular ortagag deniz
teknolojisini daha 1iyi aydinlatmaktadir. Ancak tesadiifen yapilan kesiflerin
mahiyetini su alt1 buluntularinin ortaya koydugu vurgular iizerinde yapilan kazilarin
ortaya ¢ikardigi sonuglar genelde hep bilinen iizerine olmustur. Ornegin bugiin
hakkinda ¢ok fazla sey bildigimiz kogun aksine yine kuzeyli bir kargo gemisi olan
Hulk ¢ok az bilindigi gibi gizemini de hala korumaktadir. Ayrica Iskandinav
gemilerinin insa teknikleri en ince detayma kadar bilinmekteyken Akdeniz gemi
insas1 hakkinda daha az bilgi bulunmaktadir. G enel olarak biiyiik gemiler, kiiciik
gemilere oranla daha ¢ok anlagilmustir. '

XIV. yiizy1l gibi erken olabilecek tarihlerde Atlantik gemi teknolojisi oldukga
gelismisti. Akdeniz’de kiirek ve yelken kombinasyonlarinin dominant oldugu
donemlerde kuzeyde durum az da olsa farklilik gostermekteydi.

Kuzey Avrupali gemi ustalar1 insa teknikleri ile yeni gemi modelleri dizayn
ederken Akdenizli ustalar da modellerini Roma soyundan gelen adetlerini devam
ettirdiler.” Gemicilikte bu dénemde ortaya ¢ikan gelismelerin bilimsel calismalardan
ziyade deneme-yanilma yontemine dayandigi ifade edilebilir. Her iki bolgede de

gelismelerin derecesi esit degildi. Sonugsuz denemeler olarak kalan girigimler

' Robert Gardiner, Cogs, Caravels and Galleons, Conway Maritime Press, London 1994, s. 6-7.
2
A.g.e. s. 7.
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oldukc¢a zengindi.> Bu baglamda diisiiniiliirse gerek mesafeler gerekse matematiksel
problemler gemi ustalarin bu alanda yalniz kalmasina yol agmaktaydi .

Roma deniz giiciiniin kuzey denizinden geri g¢ekilisiyle ortaya denizcilikte
ortaya ¢ikan boslugu Saxonlarin girisimleri ve daha sonra Viking adiyla bilinen
Iskandinavyalilar doldurmaya basladi. Kuzey denizciligi olarak bilinen Viking
denizciliginin Roma ve Keltik denizcilik anlayisiyla benzesmemesi ¢ok dikkat
cekicidir. Iskandinavya’daki bu ayr1 gemicilik anlayist genel olarak govde
bigimlerinde ve bot insa tekniklerinde kendini gésterdi.4

Vikingleri bu tiir tekne yapimlarina iten sebeplerin Iskandinavya’nin fiyortlar:
ve adaciklar arasinda kesif yapmak ve istila zihniyetiyle birlesen yagmacilik tir. Bu
baglamda Bat1 Avrupa’nin basta Ingiltere ve Iskogya’nin dini biitiinliigii yok etmek ,
buradan da zengin yagma alanlarina sahip Fransa’nin topraklarina saldirida
kullanilacak tipte gemiler insa etmislerdir.’

Bu sebeplerden otiirii istila ve kesif zihniyeti Vikingleri iskandinavya’da,
Baltik’ta ve Atlantik’te aranan gemi wustalar1 haline getirdi. Diger yandan
Iskandinavya’nin zengin mese ve ¢am agaglariyla kapli olusu gemilerin iizerinde
uyguladiklar1 metotlar1 zenginlestirdi. Su kesin olarak belirtilebilir ki Kuzey Avrupa
denizcilik teknigine damgasini vuran bindirme teknigini tasarlayanlar Iskandinavyali
ustalardi.

Buna ek olarak belirtilmesi gereken husus, Viking gemi insa teknikleri ve
tasarladiklar1 tekne yapilarinin tam anlamiyla kendilerine has ozellikler
sergilemesidir. Hatta Iskandinav havzasinda Norman ve Saxon’lar da biiyiik bir gemi
inga kiiltiirii gelistirmelerine ragmen Viking denizciligi ve gemi insa tekniklerinden
ciddi Olgiide etkilenmislerdir. Norman gemicilik anlayis1 daha ¢ok yelkenli
teknelerden olugmaktaydi. Kiirek ise daha ¢ok manevra yapmay1 saglayan ikincil bir
giictii ve Norman gemileri cagdas lar1 olan Iskandinav gemilerinden daha kisaydi. ®

Alt1 cizilmesi gereken diger bir teknik 6zellik de bu havzada insa edilen tiim
gemilerin bindirme metoduna uygun insa edildigi, yiiksek i¢biikey bodoslamalara ve

sancak diimenlerine sahip oldugudur. Donanimlarinda ise tek bir kare yelken

* Carlo M. Cipolla, Yelken ve Top, cev. Ash Kayabal, Kitap Yaymevi, istanbul 2003, s. 40.
* Gardiner, a.g.e.,s. 7.

> Keith Durham, Viking Longship, Oxford 2002, s. 3.

% G. S. Laird Clowes, Sailing Ships Their History and Development, London 1959, s. 33.
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kullanilmaktadir. Direk, bas ve ki¢c hareketsiz donanimlar sabit dururken ¢armik lar
da diregi desteklemekteydi. Kuzey denizciliginin hafizalarda en belirgin yer eden
ozelligi iskele ve sancak kiipestelerine sabitlenen yuvarlak kalkanlardi.” Ornegin
Iskandinav Gokstad batigindan anlasildig1 kadariyla iskele ve sancak kiipestelerine
sabit ve her iki tarafta yesil-siyah renkte bir dizi halinde toplam 64 adet kalkandan
olusan hatlar uzanmaktayd:.® Bu kalkanlar daha sonra belirecek olan koglarda oldugu
gibi muhtemelen savunma amagli kullaniliyordu. Zaten gemi bordasinda zirh gorevi
goren bu kisimlar ticari amaclar gozetilerek tasarlanan teknelerden ziyade harp
amach teknelerde bulunmaktadir.

Akdeniz ve Atlantik deniz teknolojisi ortagag sonlarina kadar farkl
kiiltiirlerin etkisinde birbirinden ayr1 olarak gelisti. Daha once de belirtildigi gibi
Akdeniz’i Roma ekolii etkisi altina alirken Atlantik’i de Iskandinavlar et kileri altinda
biraktilar. Ortagagdan hatta Ik cagdan beri teknikler ve dogal olarak gemi tipleri
birbirinden farkli olacak sekilde gelisti.

Iskandinavlar sebebi anlasilmaz bir sekilde gemileri ve tekneleri bindirme
teknigine gore insa ederlerken Akdeniz’de daha ¢ok armuz kaplama metodu etkin bir
sekilde gelisme gostermisti. Bu tekniklere gore insa edilen gemilerin fonksiyonlar1 da
birbirlerinden ¢ok farkliydi. Bu iki gemi inga teknolojisini etkileyen en temel unsur
cografyaydi. Akdeniz’in sakin sularina alisik kadirga, havzada biiyiik bir hizla
gelisirken aym1 tarihlerde Iskandinavlarin neredeyse kadirgalar kadar algak olan uzun
gemi ve knaarlar ile Atlantik dalgalarina karsi koymal ar1 son derece ilgingtir. Kuzey
Atlantik’te bu donemde neden yiiksek bordali gemilerin belirmedigini agiklamak
oldukga gii¢ olsa da bunda teknik imkanlarin uygun olmayist etkili olabilir. Bindirme
teknik ile yapilan tiir gemileri biiylitmek ve ayni zamanda dayanikliligin1 saglamak
cok daha zordu.

Ote yandan Avrupa, bilindigi iizere iklimsel olarak homojen &zellik
gostermez. Kitanin giiney kiyilar1 yani Akdeni z sahilleri boyunca subtropikal olarak
bilinen Akdeniz iklimi goriiliirken kuzey enlemlere dogru iklim kutupsal kosullar
gosterir. Bu yiizden ormanlar ve agag tiirleri kararsiz ve degiskendir. Ormanlik

alanlarin durumlar1 sadece enleme bagli olmayip tiirlerdeki degisiklikler boylamsal

" Clowes, a.g.e., s. 33.
8 Durham, a.g.e., Oxford 2002, s. 46.
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olarak bile degisiklik gosterebilir. Dogu boylamlarinda kuru ve sicak yaz aylar
keskin soguklarla son bulurken bati boylamlarinda Atlantik’in nemli ve yagish iklimi
hiikiim siirmektedir.”’

Dogu Akdeniz sahillerinde gemi yapimi i¢in k ullanilan kereste genellikle
sedir ve servi agaclarindan elde edilirdi. Bu iki tiirden 6zellikle sedir elli metrelik
boyu, bir bucuk metrelik eni, orta sertlikte ve bicimlendirilmesi kolay olmasi
nedeniyle tercih edilmistir. Ayrica bu agaclar ¢iiriimeye dayanikli ve uzun
Omiirliydiiler.

Ortacag baslarinda Akdeniz’de kabuk kaplama yontem inden iskelet sistemine
gecildikten sonra gemi kaplamasinda yumusak kereste daha ¢ok kullanilir hale geldi.
Bu sayede govdeye bicim verme isi daha da kolaylasti. Mese agact kaplama
metodunda pek kullanilmamasina ragmen, eskiden beri mese daha ¢ok gemi
omurgasi, bas ve ki¢ bodoslama, basing ve gerilim binen noktalar1 giiclendirmek i¢in
kullanilirdi. Mese iskelet sistemine gegiste kaburgalarin yapiminda vazgegilmezligini
korudu. Bunun yaninda meseyle birlikte karaaga¢ da ortagag boyunca Gnemini
korudu ve daha fazla ihtiya¢ duyulur hale geldi. Iklimlerinin elverisliliginden dolay1
zengin mese ve karaagac rezervlerine sahip olan Kuzey Italya ve Kuzeybati Akdeniz
sahillerindeki sehirlerin degerleri artmaya basladi. '°

Bolgesel iklim kosullarina bagli olarak yayilan ormanlarin, teknolojiyi etkisi
altina alma durumu Kuzey Avrupa icin de gegerliydi. Gemi insa sektorii bu
ormanlardaki tiirlere gore gelisme gosterirdi. Ornegin Bat1 ve Kuzey Norvec ¢am
ormanlariyla kapli oldugu icin burada insa edilen gemilerde kullanilan kaplama
kerestesi yaygin olarak ¢amd. !

Genelleyecek olursak gemi insa tekniklerinin gelisimi insan zihni giidiimiinde
ve ¢evresel faktorler etkisinde gelismekteydi. Orta ¢ag denizciligine damgasini vuran
gemi tiirleri de kiirekli ve yelkenli gemilerdi. XI. ylizyilda Kuzey Avrupa’da
Vikingler, hakimiyetlerini kaybetmeye bagladilar. Denizlerde estirdikleri korsanlik

faaliyetleri dinme siirecine girdiginde Kuzey Avrupa ticareti rahat bir n efes ald1 ve

% Jan Bill, “Ship Construction: Tools and Techniques”, Cogs, Caravels and Galleons, Ed. Robert
Gardiner, Conway Maritime Press, London 1994, s. 151 .

' Jan Bill,a.g.e., s. 152.

" Judith Jesch, Ships and Men in the Late Viking Age: The Vocabulary of RunicInscriptions and
Skaldic Verse, The Boydell Press, Woodbridge 2001, s. 133.
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bu durum biiyiik kargolar tasiyabilecek gemilere olan ihtiyaci attirdi. '* XIIL
yiizyilda ortaya c¢ikan koglar Kuzey Avrupa denizlerinde kargo gemileri olarak
hizmet vermeye baslarken Akdeniz’de ise basta Venedik ve Ceneviz olmak {izere
hacimli ve yuvarlak gemiler kategorisinde, biiylik bir cesitlilik vardi. En yaygin tip,
Latince navis kelimesinden tiiretilen ve kisaca nef denilen gemiydi."> Venedik ve
Cenevizliler bu tip gemiler ve olusturduklar1 kadirga filolar1 ile Dogu limanlarina
gelen ipek ve baharati Avrupa’ya tasiyorlardi.

Kuzey Denizinde farkli bir gemi tipi olan kog belirirken Akdeniz’de havzaya
kogun girmesine kadar her hangi bir degisiklik yoktu. Akdeniz’in ve Atlantik’in
birlestigi bu yiizyllda gemi teknolojisinde daha o©nce olmadigi kadar fazla
melezlenme yasanmigtir. Bunun sonucunda ise kukalar ve karakalar ortaya ¢ikmaya
basladi. Konuyu daha basite indirecek olursak yelkenli geminin gelisimindeki temel
ilkeler yelken donaniminin topyekiin gelisimi ve tek direkli gemiden ¢ direkli
gemiye gecis olarak kabul edilebilir. ' Sonug olarak teknolojik gelismenin temelinde

Atlantik’in ve Akdeniz’in bir araya gelmesi yatsa da insa metotlar1 hala birbirinden
farkliydi.

1.1. GEMI INSA TEKNOLOJISI

Bir limandan obiiriine siirekli hareket halinde olan denizciler ve gemiler,
denizlerin ¢ok farkli yerlerinden gelmekle birlikte gittikleri her yerde tanidik bir
ortamla karsilagmaktaydi. Tiiccarlar is goriismeleri yapabilecekleri dogal ortamlarla
bulusurken diger meslek gruplar1 da gemilerin demirledikleri limanlarda bir araya
geliyorlardi.”®> Bu sayede gemiciler ve ustalar birbirlerinden yeni teknikler 6greniyor
ve pratik insanin yaraticilig1 diizenli bir sekilde artiyordu.

Ote yandan pratik bilgi, kendi havzasinda kaldig1 siirece dogal olarak
etkinligini ve yeni devrimsel deneyleri koreltiyordu. Akdeniz ve Atlantik neredeyse

XIII. yiizyila kadar gerek teknik imkanlarin gerekse ilgisizligin vermis old ugu

'2 Halil N. Hatipoglu, Orta Cagda Akdeniz’de Deniz giiclerinin incelenmesi An adolu’da ilk Tiirk
Denizciligi, Deniz Basimevi, Istanbul 2005, s. 36.

" Michel Balard, “Hiristiyan Akdeniz:1000 -1500”, Tarihte Akdeniz, cev. Nurettin Elbiiseyni, Oglak
Yayincilik, Istanbul 2005, s. 193.

' Cipolla, a.g.e., s. 40.

"> Bu durumu en iyi 6zetleyen, kendisi de bir Cenovali olan R.L. Lopez’in bizlere aktardigi XIII.

yiizyila ait dizilerdir. “ Diinyaya dagilmis o kadar ¢ok Cenovali var ki, gittikleri her yerde yeni

Cenovalar bitiyor.” Bkz. Michel Mollat du Jourdin, Avrupa ve Deniz, ¢cev. A.Muhittin Kargin, Afa
Yaynlar1 Istanbul 1993, s. 107-127.
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davraniglar neticesinde birbirinden kopuk olarak geleneksel teknikleri sessizlik
icinde yiiriitiiyorlardi. Ancak daha dnceden de belirtildigi gibi gerek XIII. ylizyilda
ticaret aglarmin gelismesi gerekse kuzeyden gilineye olan askeri harekatlar dahilinde
Kuzey’den ve Giiney’den gelen denizcilik teknolojisinin  XIII. yilizy1l sonlarindaki
bulugsmasina, gemi bigimlerinde, donanimlarda ve diimen sistemlerinde yasanan
degisiklikler eslik etti. '

Akdenizliler ile Atlantik ve Kuzey Denizi insanlarinin bulusmasi, birbirlerini
taniyarak adetlerini, tekniklerini ve davranmislarini karsilastirabilmelerini sagladi.
Sonug olarak evrensel denizcilik ilkelerinin ortaya ¢ikmasi bir kesimin digerini yok
etmesi sonucunda ger¢eklesmedi. Kuzey, Kuzey olarak kalmig, Akdeniz D iinyas1 da
kendi kimligini muhafaza etmisti.'” Yiriitilen bu teknik calismalarin belki de en
belirgin ayrim noktalar1 Kuzey Avrupa’nin etkisinden XVI. ylizyilin ortalarina kadar
kurtulamadigi Iskandinav bindirme teknigi ve Akdeniz’in armuz kaplama metodu
olarak bilinen tekniktir.

Bu kisimda gemi insasinda uygulanan bindirme ve armuz kaplama metod lar

incelenerek gemi insa ¢alismalarinda kullanilan aletler hakkinda bilgi verilecektir.

1.1.1. Bindirme Kaplama Teknigi
Bindirme kaplama teknigi,"® Kuzey Avrupa’da kokenine inilmesi en gii¢ gemi
inga tekniklerden biridir. Bu teknigin ilk kez ne zaman kullanildig1 kesin olarak
bilinmemektedir.'”” Ancak gemilerin bindirme kaplama teknigiyle nasil yapildig
konusu, su alt1 arkeologlarinin batiklar {izerinde yaptiklari ¢alismalarla ayrintilariyla
ogrenilebilmistir. Ozellikle Iskandinav etkisiyle gelisen bu teknik neredeyse XV. ve
XVI. yiizyil ortalarina kadar basta Hollanda ve Ingiltere olmak iizere Kuzey Avrupa

milletleri tarafindan kullanllrmstlr.zo

16 Jourdin, a.g.e., s. 116.

"7 Jourdin, a.g.e., s. 114.

'8 Clincker-built olarak bilinen bu teknik kelimenin kokii orta Ingilizcedeki clinken kelimesinden
gelmektedir. Bkz. Angus Konstam, Tudor Warships: Henry VIII’s Navy, Osprey Publishing
Oxford, 2008, s. 6.

" Ufuk Kocabas, “Eski Cagda Gemi Yapimi: Kaplama - Once Tekniginde, iskelet-Once Teknigine
Gegis”, Tarih Boyunca Diinyada ve Tiirklerde Denizcilik Seminerleri 17 -18 Mayis 2004, Globus
Diinya Basimevi, Istanbul 2005, s.23; Bindirme metodunun temelleri i¢in bkz. Gillian Hutchinson,
Medieval Ships and Shipping, Fairleigh Dickinson University Press, U.K 1994, s. 36.

2 Tan Friel, The Good Ship, The Johns Hopkins University Press, A.B.D 1995, s. 170.
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Modern doneme kadar agag, gemi insasinda kullanilan en Onemli
materyallerden biriydi. Ozellikle agacin, sert ayn1 zamanda hafif olmasi, bununla
birlikte esnekligi sayesinde kolay islenebilir olusu gemi insa ustalarini bu materyali
kullanmaya sevk etmisti.”’ Gemi insa metotlarini ve kullanilan aletlerin niteliklerini
belirleyen asil etmen, ormanlarin bdlgesel olarak dagilimiydi. Ozellikle
Iskandinavyalilarin agaci kesme ona sekil verme usulleri dogal olarak bir takim
aligskanliklar1 da berberinde getirdi ki bu da bindirme metodunun olusumuna zemin
hazirlamig olabilir. Gerek Akdeniz’de gerekse Kuzey Denizinde gemi yapiminda
kullanilan agag tiirii mese ve ¢cam kerestesiydi.

Mesenin gemi insasinda bu kadar popiiler olmasmin sebebi dayanikliliginin
yaninda ana gévdesinin uzun ve muntazam olusunda yatmaktaydi. > Genel olarak bir
buguk metre ¢apinda olan gévde once ikiye daha sonra g¢eyrek pargalara ve daha
sonra on alti pargaya ayrilmaktaydi. Her bir kerestenin genisligi ana kiitiiglin
yarigapindan biraz az olurdu. Bu ilk yarma islemi agacin tam damar kismindan yani
ortadan yapildig1 i¢in agacin lifli dokusu bozulmaz ve bu sayede insa isleminde
kullanilmaya ¢ok uygun bir malzeme elde edilirdi.

Sekil 1°de goriilen radyal kesim, yarma teknikleri arasinda en c¢ok
kullanilanlardan biriydi. Genis mese kiitiglinlin ana gévdesi balta yardimiyla on alt1
ya da daha fazla parcaya ayrilmaktaydi. > Aslinda buradaki paydalar kullanilacak
olan borda kerestesinin kalinligina gore degismekteydi. Bu teknikle iki buguk cm.
kalinliktan dort cm. kalinhiga kadar kereste cikarilabilirdi. Diger sekil ise ortadan
yarma teknigini temsil etmektedir. Bu iki teknigi birbirinden ayiran ana etmen
kullanilan kiitiigiin ¢apidir. Mese agacinin govdesi kalin oldugu icin fazla sayida
kereste ¢ikmaktaydi ancak yarma teknigi kullanila n agaclar gévdeleri meseye oranla
daha ince olan koknar ve cam agaglariydi. Tam ortadan ikiye ayrilan koknardan
genel olarak kullanilabilir iki borda kerestesi ¢ikmaktaydi. Ortadan bdlme teknigi
biiylik gemilerden ziyade daha ¢ok kiiciik boyuttaki kiy1 tekneleri i¢in kullanilan bir

yontemdi.**

21 s
Bill, a.g.e., s.151.
2 Wolfram Zu Mondfeld, Historic Ship Model, Sterling Publishing Company, A.B.D 1985, s.38.
3 Durham, a.g.e., s. 12.
* Bill, a.g.e., 5.152.
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Sekil 1: Radyal kesim®

Digbudak ve karaaga¢ mese kadar iyi yarilmazdi. Bununla beraber diger
biitiin sert agaglar mese kadar dayanikli degildi. Bu nedenle mese, gemi yapiminda
en ¢ok kullanilan kereste tiiriiydii. Daha sonralar1 yarma tek niginin gelismesine
ragmen muntazam kereste ¢ikarmanin pek onemli olmadigi donemlerde dahi mese
her zaman i¢in kullamlab ilirligini korudu.*®

Kuzeyde 6zellikle Iskandinavya’da ana alternatiflerden biri pinus sylvestris
adindaki ¢amdi. Bu aga¢ Akdeniz’deki yumusak agaclara g 6re daha giiclii ve biraz
daha agirdi. Ama bu tiir de glineydeki camlara benzer sekilde ¢iiriimeye karsi mese
kadar dayanikli degildi. Bunun sebebi agacin onemli bir bileseni olan tanin
miktariin mesedeki kadar ¢cok olmayisiydi.

Sekil 2’de dort ayr1 ¢cam kiitiigiinden farkli islevler i¢in kereste ¢ikarma
islemi goriilmektedir. Ancak bu Iskandinavlarm kullandigi bir y éntemdi. Birinci
sekildeki kiitiik dort bir yandan balta yardimiyla kesilerek kare sekilli bir yiizey elde
edilir ve bu islemden sonra da omurgada gerek duyulan yiizey i¢in kerestenin etrafi
kiiciik el baltalari ile tiraslanird1. Ikinci sekilde, kiitiik kama yardimryla ortadan ikiye

ayrilarak borda kerestesi elde edilirken, tiglincii sekilde kullanilan kamalarla kemere

» Bill, a.g.e., s. 152.
% Jan Bill, a.g.e.,s.152.
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ve kiris icin kullanilacak olan kiitiiglin nasil elde edildigini gosterilmistir. Son

sekilde ise kamalar yardimiyla elde edilen borda kaplamalar: goriilmek tedir.

| AP II AT\

Sekil 2: Kereste ¢ikarma teknikleri

Orta ¢ag sonlarina dogru radyal parcalama teknigi, dezavantajlar1 nedeniyle
Onemini yavas yavas kaybetmekteydi. Metodun iki ana kusuru vardi: Bunlardan ilki,
orta genislikte bir kereste cikarmak icin bile kaliteli ve genis kiitiige ihtiyag
duyulmasiydi. Ayrica kereste kalinligi arttik¢a ana kiitiiglin capimin da artmasi
gerekiyordu ki bu g¢apta ve ebatlarda mese bulmak her zaman kolay olmuyordu.
Bunlara ilaveten bir diger alt1 ¢izilmesi gereken nokta da kereste hazirlamak igin
yapilan kesim sirasinda biiyiik ¢apta agacin ziyan edilmesi meselesidir. Uygun
kereste ¢ikarimi sirasinda genelde balta darbelerinin olusturdugu kaba vuruslar
neticesinde govdeden yiizde yirmi bes oraninda fire verilmektey di.”®

Boylesi israfa sebep olan bir uygulamanin kullaniliyor olmasinda, Kuzey
Avrupa’daki ¢am ormanlarinin, Akdeniz havzasindaki ormanlara oranla daha yogun
olmasi etkili olmus olabilir. Burada secgilen agaglar, normal olarak meseden daha
kisa ve ensiz oldugu icin kesilen parcalar daha kiigiiktii .** Diger bir deyisle de kiitiik
basina ise yarar ebatlarda iki borda kerestesi ¢ikarmak israfa yol acgiyordu.
Hazirlanan bu keresteler gemi bordalarinda, omurgada ve direk aksamlarinda

kullanilarak bindirme inga tekniginin ilk safhasi tamamlanmis oluyordu.

*7 Jan Bill, a.g.e.,s.153.
%8 Jan Bill, a.g.e.s.152.
% Jan Bill, a.g.e.s.152.
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Fransa ve Ingiltere arasinda gecen savasi temsil eden Bayeux Tapestry adi
verilen resimli hali ortagaga ait gemi yapim tekniklerine ve kullanilan aletlere 151k

tutmaktadir.

Resim 1: Bayeux Tapestry

Resim 1’de giirtildiigi gibi en soldaki iki kisi agaclari kesim baltasiyla
keserken hemen yanlarindaki is¢i de kiitiikleri genis agizli baltayla tiraslayarak ,
borda kerestesi icin kullanima hazir hale getirmektedir. Arka tarafta iist lste
muntazam sekilde istiflenen keresteler borda kaplamasinda kullanilacak olan
kerestelerdir. Kiitliglin tiraglandigin1 goriilen tasvirde dikkat ¢eken noktalardan biri,
heniiz kesilmemis bir aga¢ govdesinin takoz olarak da kull anilabildigidir. Bu sayede
genis agizhh balta’ kullanicisi ¢am olmadigi kesin olan agaca istedigi sekli
vermektedir. Diger taraftan resmin {iist sagindaki is¢i ise bord a {izerinde burguyla

calismakta, alt taraftaki teknede ise isgiler ellerindeki c¢eki¢c ve keserlerle tekne

% Jan Bill, a.g.e.,s.152.

3! Broad Axe olarak bilinen genis agizli balta resimde de goriildigii gibi “T” formlu son derece keskin
bir yapist vardi. Genis agzi sayesinde kereste yiizeyinde genis bir alana niifus ederek kaplama
kerestelerine istenilen sekil verilirdi. Bu baltanin yaninda kullanilan balta da cutting axe adi ile

anilirdi. Bu balta genel olarak genis agizli baltadan daha dar agizli ve genel olarak agaglar1 devirmekte
kullanilird.
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iizerinde ¢alismaktadir. Bu belge XI. yiizyillda Kuzey Avrupa gemi insa metotlarina
151k tutacak mahiyette olmasi1 bakimindan son derece dnemlidir.

Mese ve ¢am kerestesinden hazirlanan malzeme bu sekilde kesildikten sonra
gemi insa sathasina gecilirdi. Once gemi icin omurga kurulurdu. ** Ancak dogal
olarak, omurganin uzunlugunu belirleyen asil nokta geminin uzunluguydu. Gemi ne
kadar biiyiik olursa omurga da beraberinde biiylimeye baslardi. Ancak kimi zaman
istenilen uzunlukta mese kerestesi bulunamadigindan omurga yarim conta®
teknigiyle birbirine baglanirdi. Bu sayede teknenin biitiin ylikiinii ve gerilimlerini
tagsiyacak olan omurga ortaya c¢ikmis olurdu. Omurga genel olarak kare veya
dikdortgen sekilli olup en uglarina icbiikey olarak monte edilen bas ve kig
bodoslama®* gemiye asil seklini verirdi. Daha sonra geminin bindirme kerestelerinin
bas ve ki¢ bodoslama asozlarma> girmesi i¢in bodoslamalara uzun ¢izgiler acilarak
kerestenin sabitlenmesi saglanirdi.

Bas ve ki¢ bodoslamalarda oldugu gibi bindirme metodu c¢ok fazla teknik
beceri gerektirmekle birlikte kaplama kerestelerinin bindirilmeye baslanmasi c¢ok
ciddi olciide ustalik gerektirirdi.*® Bu teknikte uyulmasi gereken temel metot her
kaplama kerestesinin bir kenar1 altindaki kaplama tahtasinin s tiine bindirilerek
monte edilmesiydi.*’

Bindirme kaplama tekniginde montaj ¢ok farkli aranjmanlarla
gerceklestirilirdi. Kerestelerin dogru sekilde birbiri {izerine binmesi ¢ok Snemliydi.
Bu baglamda her yeni eklenen keresteye bazi durumlarda kerestenin igine boylu

boyunca acilan oyuga halat yerlestirilir ve disaridan a ¢ilan delikle monte edilen

32 “Omurga” sdzciigiinii karsilayan Ingilizcedeki keel sozciigii kiiltiirel etkilesime paralel olarak diger
kuzey milletlerinde de kismen benzer sekilde kullanilmaktaydi. Ozellikle Anglo -sakson literatiiriinde
ceol olarak bilinen sozciik keel olan omurga sozciigiiyle es anlamliydi. Bkz. Gillian Hutchinson,

Medieval Ships and Shipping, Fairleigh Dickinson University Pres, U.K 1994, s. 5.

3 Scarph joint olarak bilinen teknikte omurga birlesme noktalarindan agili olarak kesilerek birbiriyle

baglanir ve omurga yekpare bir goriiniime kavusurdu. Bkz. David S. T. Blackmore, The Seafaring
Dictionary Terms, Idioms and Legends of the Past and Present , McFarland Publishers, London
2009, s. 276.

* Omurgay1 bastan ve kigtan yukari kaldiran ve her geminin insasinda kesin olarak yapilmasi gereken

siitunlardir. Bkz. Litfi Giircay, Gemici Dili, Deniz Matbaas1, Istanbul 1943, s. 76.

» Bas ve ki¢ bodoslamada agili olarak acilan ve kerestelerin saglam bir sekilde bodoslamalarin

iizerinde durmasini saglayan kisimlardir. Bkz. William Henry Smyth, The Sailor’s Word-Book,
Conway Maritime Press, London 1998, s. 599.

*%Gillian Hutchinson, Medieval Ships and Shipping, Fairleigh Dickinson University Pres, U.K 1994,
s. 8.

37 Brian Benson, Gemiler, ¢ev. Ugur Kilig, Remzi Kitabevi, Istanbul 1973, s. 7.
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per¢in civileri®® alttaki keresteye niifuz eder ve usta, bu ¢ivilerin uglarini biikerek geri
kagmamasini saglardi. Bazen aradaki halata ihtiya¢ duyulmaz her plaka altindakinin

bir miktar iistiine gelecek sekilde oturtulur mih, ¢ivi ya da perginle tutturulurdu.*’

Resim 2: Bindirme teknik*

Bindirme metodunda sik uygulanan bir teknik de ¢ivilerin rahat girmesini
saglamak amaciyla acilan deliklerdi. Ancak bu deliklerin agiminda ¢ivi gibi delici
alet kullanilmaz genel olarak el burgusuyla kereste hazirlanirdi. Burgu uglart genel
olarak spiral sekilde uzanan metal pargalardan olugmaktaydi. Ana tema kerestenin
iizerine baski uygulayarak kolu cevirmekti. Kereste {izerine acilan delikler hem
civilemeyi kolaylastirtyor hem de 6zellikle bindirme teknigiyle yapilan teknelerin

kaburgalarini borda kerestelerine baglamakta kullaniliyordu. *!

¥ Pergin ¢ivisi i¢in bkz. William Henry Smyth, a.g.e., s. 199.
¥ Kocabas, a.gm,, s. 23.

* Dyrham, a.g.e..s. 31.

4 Bill, a.g.e., s. 158.
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Resim 3: Bindirme metot*

Ust iiste bindirilip sabitlenen keresteler in ¢ok daha siki bir halde durmasi igin
agac civiler kullanilirdr. ® Aga¢ ¢ivi kullanimindaki mantik agacin su ile siserek
girdigi noktada genislemesi ve birlestirdigi aksami daha giiclii hale getirmesiydi.
Denizcilikte bilinen en eski metotlardan biri olan aga¢ ¢ivi kullanimi gemi insa
teknolojisinde bugiin dahi kii¢iik teknelerde kullanilan bir metottu r.

Bindirme teknikte inga daima omurgadan baslardi. Omurganin yan
kenarlarina monte edilen burma kerestesi ilizerinden baslanarak yapilan bindirme
kiipeste kerestesiyle son bulurdu. Yalniz uygulanan bu teknigin tekli bindirme metot
oldugunu belirtmek gerekmektedir. Bu teknigin disinda bir de tersten bindirme
versiyonu bulunmaktadir.

Revers-clinker adiyla bilinen bu teknikte iist iiste bindirilen kaplama
keresteleri birbirlerinin dis kenarlarina degil de i¢ kenarlarina percinlenirdi. Bu
metod aslinda teknolojik acgidan elverisli olmasma ragmen ilging bir sekilde ¢ok
fazla uygulanmamisti. Normal bindirme tekniginde keresteler disa dogru tirtikli bir

yapt olusturdugundan bu durum geminin seyrini oldukg¢a etkiliyordu. Normal

*2 Durham, a.g.e., s. 31.
* Durham, a.g.e., s. 41.
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bindirme teknigi ayrica su direncine karsi avantaj sunmazken ters bindirme
tekniginde bu diren¢ daha az mukavemet gostererek teknenin yol yapisini olumlu
yonde etkiliyordu. Ancak gerek arkeolojik veriler gerekse gorsel kaynaklar geriye
bindirme tekniginin pek fazla uygulanmadigina isaret etmektedir. Bunun nedeni
giinlimiizde de hala sirrin1 korumaktadir. Ancak bazi goriislere gore siirecin gemi
ebatlarinin bityiimesiyle iliskili oldugu ifade edilmektedir.**

Tekli bindirme dogal olarak kiigiikk gemiler i¢in k ullanilmaktaydi. Gemi
ebatlar1 XV. ylizyilda iyiden iyiye biiylidiigiinde ise gemi govdesini daha giiclii hale
getirmek i¢in kaplama keresteleri iist iiste denk gelecek seki Ide birbirlerinin iizerine
bindirilerek teknenin 6zellikle karina kismi1 gii¢clendirilirdi.

Bindirme teknigi ilk basta geminin agirligi ve boyutuyla orantili olarak
normal bindirme yontemi olarak kullanilmaya baslandi. Bu teknikte yapilan gemi
omurgasi ve bodoslamalar birleserek ii¢ parcadan olusan bir yap1 meydana getirirdi.
Bunun devaminda kuzeyli gemi ustalar1 aga¢ kiitiiklerini radyal olarak balta ile
keserek kullanima hazir sarma keresteleri olustururdu. Bu keresteler tek sira halinde
birbirine bindirilir ve perginlerle sabitlenerek olusturulan gévdenin igini kaburga ve
kemerelerle destekleyip geminin gdvdesini inga etmis olurlardi. Bu metot tek kath

bindirme metodu olarak bilinirdi.

: Coklu bindirme metot*’

* Hutchinson, a.g.e., s. 15.
4 Hutchinson, a.g.e., s. 31.
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XVI. yiizyillda ise gerek kuzeyde tersanelerin gelismesiyle gerekse buna
paralel olarak biiyiilk gemilerin ortaya ¢ikmasiyla tek kat bindirme teknigi
gereksinimlere cevap vermemeye basladi. Oncelikle geminin biiyiimesiyle birlikte
gerilimlerin de artmasi plakalarin gilivenilirligini azaltmaya basladi. Bu noktada
devreye mevcut borda ve karina kalinligini artirmak girdi. Dogal olarak gemi ustalari
kalinlig1 artirmak i¢in ilk katin iizerine ilave bir ya da iki kat bindirerek ikili ve ti¢lii
bindirme teknigi uygulamaya basladi. Ancak bu kadar kalin bir kabuk dogal olarak
beraberinde bir takim sorunlar1 da getirdi. Oncelikle bindirme teknigi zaten armuz
teknige gore su direncini artirmakta idi ancak ikili ve ti¢li bindirme tekniginin
uygulanmasi sonucu kalinlasan ¢ikintilar gemilerin siiratlerini diisiirdii. Diger bir
sorun da bdylesi bir agirhigi tasiyacak daha uzun ve giicli yeni demir ¢ivilere
gereksinimin artmasiydi. Dogal olarak bu durum geminin govde agirhigimi da
artirtyordu. Ornegin 1418 tarihli Grace Dieu’nun gévdesi, saglamligi ve su
gecirmezligi artirmak amaciyla {i¢lii bindirme teknigiyle insa edildi. Bu nedenlerden
otliri XVI. yiizy1l baslarindan itibaren biiyiik gemilere uygulanan bu teknik yerini

daha sonraki boliimlerde agiklanacak olan armuz kaplamaya birakt.

Resim 4: Bindirme metotla olusturulan gévdeden goriintii *°

* Durham, a.g.e., s.31.
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Bindirme teknikte montaj bittikten sonra kabuk seklini alan gévde bu haliyle
son derece zayif olurdu. Bu problemin ¢6ziimii teknenin igine igerdeki tirtikli yapiya
birebir uyacak sekilde hazirlanan mese kerestesinden kaburgalar monte etmekti.?’
Diger bir ifadeyle omurganin iizerinde olusan ve merkezden g¢evreye dogru olan
basing eklenen bu kaburgalarla miimkiin oldugunca azaltilmaya caligilirdi.
Kaburgalarin montaj1 yukaridan gerceklestirilirdi. Bu sayede ¢akilan ¢iviler borda
kerestelerine niifus ederek geminin giliglenmesini saglardi. Bu asamadan sonra
kemere adi verilen yatay kirisler kaburgalara monte edilerek tekne sonlandirilirdi.*

Kisaca en basit ifadeyle bindirme teknik etlerin i¢cine kemik sokmaktan farkli
degildi. Teknigin temeli, once tekneyi olusturan kabugun ortaya ¢ikarilmasi sonra da
ortaya cikan govdeyi icerden giiclendirmek icin kaburgalar yerlestirmesidir.*
Bindirme teknikle gemi insast XVI. ylizyil ortalarina kadar devam etmistir. Ancak
bu teknik gemi tonajlarinin artmasiyla birlikte genisleyen gdvdelerin insasina imkan

tanimadigindan zaman igerisinde yerini armuz kaplama yontemine birakmuistir.

1.1.2. Armuz kaplama teknigi

Armuz kaplama®® olarak bilinen teknigin diger bir adi iskelet-6nce tekniktir.
Akdeniz havzasina 6zgii olan bu teknigin ilk kez nerede ve kimler tarafindan
kullanildig net degildir.”' Ancak yapilan su alt1 arkeolojik ¢alismalar armuz kaplama
teknigi ortaya c¢ikmadan Once Atlantik’te kullanilan bindirme teknige benzeyen
kabuk-6nce teknik uygulandigin1 gostermektedir. Kabuk-once teknikle bindirme
kaplama teknigin benzer olmasi son derece manidardir. Benzerliklerin ilk ne zaman
basladig1 net olarak temellendiremese de bindirme teknigin de bir kabuk -6nce teknik

oldugunun belirtilmesinde fayda bulunmaktadir.

7 {skandinav dilinde gemi insa tekniklerindeki yerel isimler i¢in bkz. Judith Jesch, Ships and Men in
the Late Viking Age: The Vocabulary of RunicInscriptions and Skaldic Verse , The Boydell
Press, Woodbridge 2001,s. 151 -154.

* Blanca Margarita Rodriguez Mendoza, Standardization Of Spamsh Shipbwilding: Orde nanzas
Para La Fabrica De Navios De Guerra Y Mercante — 1607, 1613, 1618, Master of Arts, Texas
2008, s. 49.

* John H. Pryor, Akdeniz’de Cografya, Teknoloji ve Savas, cev. Fiisun Tayang, Tun¢ Tayang,
Kitap Yayinevi, Istanbul 2004, s.43.

%% Kaplama kerestelerinin ve tahtalarnin kenar kenara birlestirilerek kaplanmasidir. Bkz. Giirgay,
Gemici Dili, s. 28.

! Hutchinson, a.g.e., s. 36.
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M.S. II. yiizy1l, Akdeniz’de gemi yapimciliginda bir doniim noktas1 teskil
eder. Gemi ustalari, bu ylizyildan itibaren sarma kerestelerini birlestirmenin 6nemini
azaltarak iskeletin 6nemini artirdilar. Bu ge¢is donemine ait en i yi drneklerden biri
olarak VII. ylizyi1l Yasst Ada batig1 gosterilebilir. Bu tarihten sonra iskelet-once
teknik Akdeniz’de artik iyice yerlesmeye basladi. Ornegin Serge limani batig1 nda
kullanilan iskelet-once teknik modern armuz kaplama metotlarina benzemesi
bakimindan son derece 6nemlidir. >

Akdeniz’de kabuk-once teknikten armuz kaplama metoduna gegi Imesinin
nedenleri gemi insa ustalarinin direnci artirmaya yonelik diisiinceleri ve havzadaki
ormanlarin karmasik iklim yapisindan kaynaklanan yayilim alanlarinin belirsizligi
olabilir. Ote yandan gerek 1smma amagl odun icin kesilen agaglar gerekse tarim
arazisi i¢in temizlenen ormanlik alanlar Akdeniz’de ormanlarin kararsizligini1 daha da

* Tiim bunlara ilaveten bindirme metot olarak bilinen teknikte

etkilemektedir.
kullanilan kerestede ¢ok fazla fire veril mesi ve Akdeniz’in orman bakimindan kuzey
kadar bonkér olmayist sayilabilir. Ote yandan armuz kaplamanin gii¢lii yapisim
kavrayan ustalar bu teknik ile daha biiyiik kapasiteli gemilerin yapilabilecegini de
anlamisti. Bu durum armuz kaplamanin daha da yaygimlasmasina neden olmustu. **

Tipki1 Kuzey Avrupa’da oldugu gibi armuz k aplama metotta da kullanilan ana
materyal mese ve ¢am kerestesiydi. Dogu Akdeniz sahillerinde ise gemi yapimi igin
muhtemelen sedir ve servi agacindan elde edilen kereste ler kullanilmaktaydi. Bu iki
tir agactan Ozellikle sedir elli metrelik boyu ve bir bucuk metrelik eniyle orta
sertlikte ve bicimlendirilmesi kolay olmasi nedeniyle tercih edilmistir. Buna sedirin
ciiriimeye dayanikli uzun 6miirlii olusunu da ekleyebiliriz. >

Gemi insasinda kullanilacak keresteyi elde etmek icin dncelikle kullanilacak
agacin sekli incelenirdi. Ornegin direklerde ihtiya¢ duyulan kerestenin temel 6zelligi

agacin diiz uzamis olmasiydr. Kaburgada kullanilacak kereste i¢in agacin egik

kisimlari tercih edilirken dirsekler i¢in daha ¢ok 90 “’ye yakin agida olan kisimlar

> Kocabas, a.g.m., s. 23-24.

> Bill, a.g.e..s. 151.

> Michel Mollat du Jourdin, Avrupa ve Deniz, ¢ev. A.Mubhittin Kargin, Afa Yayinlari istanbul 1993,
s. 116.

> Bill, a.g.e.,s. 151.
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tercih edilirdi. Kabaca bu kesimler kullanilacak alana gore kesilir ve baltalarla

tiraslanarak sekil verilirdi.

Sekil 4: Agac sekillerine gore kereste ¢ikarimi 56

Akdeniz sahilleri boyunca marangozlar tarafindan kullanilan aletler daha
once de belirtildigi gibi Romalilarin kullanmis oldugu aletlerle benz erlik
gostermekteydi. Gemi insasinda ¢alisanlarin en ¢ok ihtiyag duyuldugu testere tiirii iki
kollu olan ve iki kisinin karsilikli kullandig bick: testereydi.”’

Agac bickist servi agact govdesini ve daha yumusak agaclar isleyebilmek
icin kullanilan 6nemli bir aletti. Diiz olarak uzanan keskin bicak kismi dikdortgen
sekilli ahsap cerceveye oturtulmustu. Kisa kenarlardan tutularak kesim isi
gerceklestirilmekteydi.”® Cok biiyiik tomruklarin kesiminde ¢ift kollu testere

kullanilirken daha kiiclik olan keresteler tek kollu testerelerle takozun {istline yere

’* Mondfeld, a.g.e., s. 38.
7 Giirgay, a.g.e., s.72.
*¥ Peter C. Welsh, Woodworking Tools 1600-1900, Washington 2008, s. 5.
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yatirilarak kesilirdi. Bu sayede yatay duran kereste takozun da yardimiyla rahat bir
sekilde kesilmekteydi.”’

Akdeniz’de agac kiitiikleri radyal kesimden ziyade bastanbasa iki kollu
testere ile kesilerek parcalara ayrilirdi. Biiyiik bir gii¢ isteyen bu is lemi gerceklestiren
bickicilar kiitiiklerden kullanima hazir keresteler ¢ikarirdi. Bu sekilde kesim balta ile
parcalamaktan ¢ok daha kolaydi. Ayrica balta darbeleri ayn1 yere inememesi gibi bir
ihtimal her zaman vardi ki bu da kerestenin istenilen diizliikte ¢ikmamasina ve
kiitliglin ziyan olmasina neden olurdu. Bu durum da gemi insasinda ciddi sorunlara
neden olurdu.

Gemi insasinda XIII. yiizyila kadar kuzey ve gliney arasinda karsilikli bir
iliski oldugu heniiz acik¢a kanitlanmamis olsa da, iki havzanin inga tekniklerinde
kullandig1 aletlerin az ¢ok birbirlerine benzer oldugu belirtilebilir. Biiyiik baltanin
kiitik kesimi icin kullanimi ve el baltalarinin kereste iizerinde yaptigi ince is
kesinlikle benzerdi.®

Gemi yapiminda kullanilan {i¢ farkli g¢esit balta vardi. Kullanilacak balta
amaca gore se¢ilmekteydi. Bu baltalardan ilki olan agac¢ kesme baltas1 genel olarak
agaci devirip parcalara ayirmaya yarards. ikinci etapta genis agizli balta devreye girer
ve govdeden gemi bordasma uyumlu kereste ¢ikarma isinde kullanilirdi. Ucgiincii
etapta ise bunlarin en kii¢iigli olan el baltas1 ve rende devreye girerek kerestelerin
kenarlarini diizeltme isini goriirdii. ©'

Agac kesme isinde kullanilan baltanin metal aksami oldukga agir ancak bir o
kadar da ince ve keskindir. Bu sayede aga¢ gdvdesi iizerinde maksimum gii¢ elde
edilirdi. Balta sap1, basa dogru kalinlasarak ona biiyiik bir esneklik ve saglamlik
verirdi. Genis agizli balta ise uzun saph ve agiz kismi keskin olacak sekilde imal
edilirdi. Bu ozellikleri sayesinde kiitlik iizerinde rahat calisilir ve parcalama
isleminde daha az piiriiz ¢ikardi. El baltasinin sapinin daha kisa olmasi kullanimini

ve hakimiyeti kolaylastirirdi. Bu sayede ince islerde kullanilabilirdi.*®

* Bill, a.g.e.,s. 153.
5 Jourdin, a.g.e.,s. 116.
' Bill, a.g.e..s. 154.
52 Bill, a.g.e..s. 154.
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Resim 5: Hz. Nuh gemisini insa ederken®

Kereste kullanim alanina gore siniflandirildiktan sonra insa islemi baslardi.
Tiim geminin agirligini tasimasi nedeniyle omurganin yapimi ayr bir teknik ve bilgi
gerektirmekteydi.®* Gemi insa ustalar1 ilk olarak yapilacak geminin omurgasiyla ise
baglardi. Tipki bindirme metotta oldugu gibi d6nce son derece diiz bir hale getirilen
omurga geminin uzunluguna gore tek ya da iki parcadan olus urdu. Omurga
birlestirildikten sonra kaburgalar i¢in omurga iizerinde yuva acil ir kaburganimn ilk
parcas1 sabitlenerek kaburga dizileri monte edilmeye baglardi. Armuz kaplamay:
bindirme kaplamadan ayiran en ©nemli nokta, omurga olusturulduktan sonra
kaplama kerestelerinden ziyade once gemiye asil seklini veren bodoslamalarla
birlikte kaburgalarin omurgaya monte edilme siydi. Olusan bu iskelet yapinin
iskelet-once teknik olarak adlandirilmasinin nedeni budur .

Bu yontemin Akdeniz’de yer edinmesinin ana nedenlerinin basinda
kullanilan malzeme ve isgiiclinde saglanan tasarruf gelmektedir. Bu yontemde

kalaslarin bigimlenmesi igin biiyiik kiitliklerin kesilmesini gerektirmedigi gibi

5 Bill, a.g.e..s. 151.
% Hutchinson, a.g.e.,s. 5.
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ustalarin  ve iscilerin  zamanin1 alan ylizlerce zivana deligi acilmasi da
gerekmiyordu.

Olusturulan bu kaburga dizilerine kaplama keresteleri oncelikle omurgadan
baglanarak aga¢ ve demir ¢ivilerle monte edilmeye baslanirdi. Bu metotta yapilan
gemiler bindirme metotla yapilan gemilerden ¢ok daha piiriizsiiz bir yapiya sahip
olurdu. Ayrica hata yapildiginda veya govd e hasar aldiginda limana ¢ekilen geminin
tamiri kolay olurdu. Yapilmasi gereken, kalafati temizlemek ve keresteyi monte
edildigi yerden kamrtarak sokiip almakti. ® Ote yandan bindirme metotla yapilan bir
govdeyi tamir etmek olduk¢a zordu c¢iinkii sarma keresteleri b irbiri iizerine monteli
oldugu i¢in hasar goren kaplamay1 yerinden sokiip almak en az ii¢ keresteyi yerinden
oynatmak anlamina gelirdi.

Armuz kaplamada daha az agac kullanildig1 i¢in, bindirme metot ile
kiyaslandiginda bu tip gemiler daha hafif ve daha biiyiik kapasiteli oluyordu.®’
Armuz kaplamadaki en 6nemli nokta, kaplama kerestesinin kaburgaya denk geldigi
yerlerden keresteyi montelemekti. Bu da kerestelerin  boylu boyunca
percinlenmemesi anlamina geliyordu. Ancak bindirmede kaburgalara keresteleri
cakmak gibi bir metot yoktu aksine kaburga bindirilen kerestelere oturtulurdu.
Burada asil olan kerestelerin kerestelere dayanmasiydi. Bu da geminin boylu
boyunca ¢ivi ve percinlerle montelenmesine dolayisiyla agirliginin artmasia neden
oldugu gibi geminin maliyetini de yiikseltiyordu.®®

Armuz kaplamada ¢ok ¢esitli tipte ¢iviler kullanilmaktaydi. Bunlardan ilki
diibelli aga¢ ¢ivileriydi % ki bu ¢ivi bindirme teknikte de kullanilan bir tiirdii. Civi bir
agac pargasinin i¢ine cakilir ve sismenin de verdigi avantajla ¢ivinin tuttugu kereste

son derece siki1 olurdu.”®

% Kocabas, a.g.m., s. 24.

% Brian Benson, Gemiler, ¢ev. Ugur Kilig, Remzi Kitabevi, istanbul 1973, s. 7.

57 Jourdin, a.g.e.,s. 116.

% Ian Friel, The Good Ship, The Johns Hopkins University Press, A.B.D 1995, s. 171.

% David S. T. Blackmore, The Seafaring Dictionary Terms, idioms and Legends of the Past and
Present, McFarland Publishers, London 2009, s. 331.

70 Mondfeld, a.g.e., s.92.
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Sekil 5: Montajda kullanilan ¢ivi gesitleri m
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Armuz kaplamada su c¢izgisinin altinda kalan kisimlarda demir c¢iviler

mimkiin mertebe az kullanilirdi ¢ilinkii demirin paslanarak zayiflamasi kaplama
kerestelerinin sizdirmazligin1 etkileyen en Onemli problemlerden biriydi. Su

cizgisinin iizerinde demir ¢iviler ¢ok daha fazla kullanilirdi.

I 1 N T e S S
L R T R o o 1

Sekil 6: Kerestenin montaj1 >

Armuz kaplamada daha once de belirtildigi gibi kaplama kerestelerinin ug uca
gelecek sekilde birbiriyle siki temas halinde olmasi son derece 6nemliydi. Kaplama
keresteleri govde yapisina uygun olacak sekilde omurgadan baslanarak kiipesteye
kadar ¢ikarilirdi. Kullanilan keresteler civilerle kaburgalara sekildeki gibi monte
edilirdi.

Armuz kaplamada, kerestenin kaburgayla uyumlu olmasi ¢ok Onemlidir.
Armuz kaplamada kuzey tekniginden farkli olarak esas yiik sarma kerestelerine

bindirilmezdi. Bu teknikte kerestelerin dayanak noktasi kaburgalardi. > Bindirme

" Mondfeld, a.g.e., s.92.
72 Mondfeld, a.g.e., s.94.
3 Hutchinson, a.g.e., s. 36.
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metodundan farkli olarak armuz kaplama metodunda kaburgalarin iizerine c¢akilan
keresteler birbirlerine bitisik halde per¢inlendigi icin bu metotta insa edilen gemi
karina ve bordasi ¢ok daha piiriizsiiz bir goriintii sergilerdi. "* Sarma keresteler esit
kalinlikta uygulanirsa geminin seyir performansi ciddi Olclide artardi. Gemi bu
sayede suda daha az direncle karsilasirdi. Sekil 7°den de anlasildigi lizere bindirme
kaplama metotta gemi bordasi son derece tirtikli ve centikli bir yiizey goriintiisii

sergilerdi.

Sekil 7: Armuz ve Bindirme kaplama

Bindirme teknigi gelenegini siirdiiren Kuzey Avrupa denizciliginde
Akdeniz’de kullanilan iskelet metodu XV. yiizyila kadar uygulanmamisti.”® Akdeniz
ve Baltik denizi arasindaki ticaret aglar1 bu tarihe kadar gilivenli olmadigr igin
yeniliklerin gegisi ve teknolojik transferler de hayli yavasti. XV. ylizyilda ise teknik
anlamda transferi saglayan ana faktor ticaret olmustur. Kuzey-giliney yonlii deniz
ticareti ve savas bu iletisimi daha da gelistirdi ve Akdeniz ile Atlantik kiyisindaki
iilkeler birbiriyle daha sik gdriisiir hale geldi.”’ 1294 ve 1416 tarihleri arasinda ¢ok

sayida Akdenizli gemi ustas1 Atlantik’teki kadirgalar1 tamir ve insa etmek amaciyla

™ Friel, a.g.e., s. 171.

> Mondfeld, a.g.e., s. 95.

" Donald S.Johnson, Juha Nurmien, the History of Seafaring Navigating the World’s Oceans ,
Conway Maritime Press, London 2007, s. 88.

"7 Hutchinson, a.g.e., s. 44.
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Fransa’nin kuzeyindeki Rouen kraliyet tersanesine getirtildi. ® Oyle goriiniiyor ki
armuz kaplama metoduyla gemi insa teknigini Kuzeyli ustalara Akdenizli
meslektaglart 6gretmistir. Provence’li bir dograma ustasi ile Cenovali kalafatcilarin
Rouen tersanesinde ise alinmasi bu tezi desteklemekte olsa da eldeki kaynaklardan
bu teknigin diger tersanelere o tarihlerde gegip gegmedigi bilinmemektedir.”

Fransa’ya getirilen gemi ustalarimin ana vatanlari incelenecek olursa
Cenova’dan, Marsilya’dan ve giiney Italya’da yer alan Narbonne’den geldikleri
goriiliir. Fakat Akdenizli ustalarin gemi yapiminda kullandiklari yontemler bolgede
yasayan Norman kokenli gemi ustalarinca ragbet gérmeme mistir. Kuzeyli ustalarin,
bu yeni gelen go¢menlerden iskelet tekniginin sirrin1 6grenmek istememelerinin
temelinde aligkanliklarin ve ilgisizligin old ugu belirtilebilir. Normanlar, yiizyillar
boyu bindirme yontemiyle ingalarini siirdiirmiislerdi diger bir deyisle atalarindan
gelen metodu halen siirdiiriiyorlardi. Normanlar aliskanliklarina ters gelmesinden ya
da Akdeniz kokenli gemilerin insasinda kullanilan teknigin saglikli olmayacagini
diisiindiiklerinden armuz kaplama teknigine hemen adapte olmamislardi. Bu teknigi
bilmemelerinden dolayr 1416-1417 tarihlerinde Mans’ta ele gecirdikleri armuz
kaplama metoduyla yapilmis sekiz Venedik gemisini tamir etmek i¢cin Ven edikli ve
Katalan dogramacilara bas vurdular. *

Kuzay Avrupa’ya XIV. yiizyillda giren armuz kaplama teknigi, bu bdlgede
uzun zamandir kullanilan bindirme teknigini hemen golgede birakamadi. Bunun en
mithim kanitlar1 Ingiliz kraliyet gemilerind e goriilmektedir. XVI. yiizy1l ortalaria
kadar Ingiltere’de bindirme teknigi hala kullaniliyordu ancak bu tarihlerden sonra
dezavantajlar1 nedeniyle yavas yavas tarih sahnesinden ¢ekil mistir.

Armuz kaplama teknigi XVI. yiizyilin ikinci yarisindan sonra Kuzey Avrupali
gemi inga ustalar1 tarafindan yeni tarzda yapilan biiyilk savas gemilerinde
kullanilmistir. Bu degisimin temel nedeni bindirme tekniginin goévde insasinda
sinirlar olmasiydr. Insa edilecek geminin biiyiikliigii arttikca saglamligi artirmak igin
ikili ya da iiclii kaplama teknigine ihtiya¢ duyuluyordu. Ancak bu metodun bindirilen

keresteleri bir arada tutan ¢ivilerin ¢ok yiik sek basinca ve gerilime ugramasiyla

" Friel, a.g.e., s. 172.
” Jourdin, a.g.e.,s. 116.
80 Jourdin, a.g.e., s. 116.
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zamanla agma yaparak sugecirmez 6zelliginin vermis oldugu problemler nedeniyle
uygulanabilirligini azaltiyordu. Ayrica kullanilan demir ¢ivilerin ¢ap ve uzunlugunun
artmasindan kaynakli mali kiilfet, bu teknigin zaman i¢inde yerini daha az demir
¢iviye ve metale ihtiya¢ duyan armuz kaplamaya birakmasinin yolunu agmus oldu .*!

Sonug¢ olarak bindirme tekniginin temsilcileri Kuzeylilerle, armuz kaplama
tekniginin temsilcileri olan Akdenizliler gerek geleneksel diisiinceyle gerekse
diinyanin heniiz hareket haline ge¢cmedigi donemlerde birb irlerinden habersiz bu iki
ekoliin temsilcileri oldular. Ancak XV. yiizylla dogru o6zellikle denizlerdeki
hareketligin daha 6nce hi¢ goriilmeyen 6lclide hizlanmasi neticesinde bu iki havza
birbiriyle gerek ticari gerekse askeri agidan etkilesim igine girdi. Venedik tersane
depolariyla ve insa sanayisiyle Akdeniz’de armuz kaplamanin ana temsilcisiydi.
Ceneviz, Giiney Fransa, Ispanya ve daha sonra dogu sahillerine agildikga Osmanli
Imparatorlugu’nun bu ekoliin siddetli savunucularindan oldugunu kesin olarak
belirtebiliriz.

Bu baglamda tarihte ilk kez Atlantik ve Akdeniz havzasi arasinda melezlenen

teknikler eskiden yapilamayacak biiyiikliikte gemilerin yapilabilmesini sagladi.

1.2. KALYONA GECIS SURECINDE GEMI TiPLERIi

Denizcilik insanligin dogal bir pargasi olarak goriilmektedir oysaki gemi yapma
zanaati insanoglunun yasam alanimi genisletmeye yonelik ¢ok ehemmiyet li bir
cabadir. Ve dolayisiyla kendi dogasiyla da 6nemli bir catismay1 simgeler.

Bu miicadelede asil mevzu, kalyona evrilen insa siirecinin nasil gelistigidir.
Burada Insanligin ilk ne ile yiizdiigii degil, kalyon kullanmis toplumlarmn kalyona
gecis slirecinde ne tiir yapilar insa ettikleri ve tecriibe ettikleri teknik gelismeler

uzerinde durulacaktir.

8l Hutchinson, a.g.e., s. 44.
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1.2.1. Kog

Kuzey denizinin giivenligini yagma ve fetihlerle uzun bir siire sarsan
Viking’lerin XI. ylizyil sonunda boélgeden c¢ekilmesiyle bu sularda ticaretin
gelismesine daha uygun bir hava esmeye basladi. **

Kuzey denizinde daha 6nceki donemlere gore goriilmemis derecede istikrar
ve kontrol saglanmas1 bu denizde 6zellikle Hollanda’nin 6nderliginde yeni bir gemi
tasarlanma ihtiyacina sebep oldu. Kog ad1 verilen gemi tipi Iskandinavlarin knaar adi
verdikleri ticaret gemisinden oOrnek alinarak gelistirildi. Ancak kog kesinlikle
kanardan farkli bir gemiydi.® Zaten eldeki veriler koglarin savas gemisi olmaktan
cok ticari ihtiyaglar kargilamak i¢in ortaya ¢iktigini desteklemektedir.

Kogun meydana ¢ikist ve gelisimi kesin olarak bilinemese de bu gemi nin
ticaret ve savaglarin ¢ok daha karmasik yapiya ulastigi donemde belirmesi son derece
diislindiirticiidiir. Kog gibi yeni bir gemi tiirline ihtiya¢ duyulmasinin sebebi
uluslararasi ticaret potensiyelinin gelismesi ya da askeri harekatlarin artmasi olabilir.
Ancak bu iki sebep kesin olarak birbirinden ayrilamayacagi gibi Bati Avrupa
arsivlerinde bu sebeplerin hangisinden kaynakla kogun tiiremis olabilece§i hala
yanitlanmay1 bekleyen sorulardandir. Ancak bir ¢éziimleme yapmak gerekirse cog
ticari hegomanyalarin korlikledigi askeri operasyonlar ile birlikte ortaya cikmig
olabilir. Ote yandan Viking ekoliinden gelen kuzey ticaret gemileri nin XII. yiizyil
baslarina dogru ihtiyaca cevap vermesinden kaynakla derin ambarlara sahip kogu
gelistirme ihtiyac1 dogmus olabilecegi de mantiklidir. Ote yandan deniz savaslarinin
kadirga filolar1 ile gergeklestirildigi diisiiniilecek olursa kogun ilk etapta ticarette
kullanilmis olabilecegi kesin gibi goriinmekte dir. Durumu destekleyen sikke ve
miihiirlerden anlagilacagi {lizere kog resimlerinde savas igin tasarlandigini akillara
getirecek higbir belirti yoktur. Ancak kogun XIV. yiizy1l baslarinda askeri amaclarla
tasarlanmaya basladig kesindir. **

Ozellikle XII. vyiizyllda Kuzey Avrupa’da ticari iliskilerin daha da

gelismesiyle orantili hacmin de artmas1 Kuzey Avrupa’da koglarin daha biiylimesine

%2 Robert Browning, The Byzantine Empire, The Catholic University of Americe Press, Washington
1992, s. 157.

% Donald S.Johnson, Juha Nurmien, a.g.e., s. 88.

8 Susan Rose, Medieval Naval Warfare 1000-1500, Taylor & Francis Group, London 2002, s. 27 -
31.
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ve daha genis kemereli yapilmasina sebep oldu. 1241°de kog, 240 tonluk yiik tagima
kapasitesine ¢ikarildi. Tabii ki bu yiik ¢ekme h acmi ona yeni Ozellikler katti. En
basta daha onceki ylizyillara nazaran kog artik daha yiiksek bordaya ve daha giiclii
gévdeye ihtiya¢ duyuyordu. *

Kog olarak nitelendirilen gemileri gerek sikkelere yansiyan yliziiyle gerekse
arkeolojik calismalarin 15181 altinda inceleyecek olursak XIII. yiizyila kadar kogun
genel olarak kargo amagli inga edil digi ifade edilebilir. Diger bir deyisle kog savastan
ziyade Atlantik ve Baltik ticaretin de nakliye amagh tasarlanmisti.

Kog terimi aslinda yaygin olarak bilinenin aksine daha ¢ok XII. ylizyill Hansa
el yazmalarinda ge¢mektedir.®® Giiniimiizde Kuzey Avrupa kogunun tasarimi,
donanim1 ve ates giici hakkindaki detaylari su alti arkeolojisi sayesinde bulunan
kalintilara bor¢luyuz. Ayrica Avrupa’nin tinlii limanlarina ait miihiirlerden de kogun

genel goriiniimii hakkinda bir fikir edinmekteyiz. *’

Bu baglamda miihiirler
incelenirken son derece dikkatli olunmali ¢linkii yuvarlak bir profile kazinan bu kog
tipi gemiler belli oranda kiigiiltiildiiglinden bazi aksamlari miihiir ylizeyine sigmasi
icin bir takim oransal bozulmalara ugramaktaydi.®™ Bu miihiirlerden gemilerin
govdelerinin  uzun yillar boyunca bindirme teknigiyle olusturuldugu ve
bodoslamalarin bas ve kigta dikey uzantili olacak sekilde insa edildigi
anlasilmaktadir. Aym zamanda gemilerin kiirek tas imadig1 belli olmaktadir.*®

Genel olarak, 6zellikle kuzey Avrupa denizlerinde seyreden kogun barut ¢agi
doneminin arifesinde boy gosteren en Onemli gemi oldugu ifade edilebilir.
Kokenlerinde Anglo-saxon kiiltiirli yatan kog genis kargo kapasitesi, dikey bas ve ki¢

bodoslamalar1 ve kare yelken tasiyan ana diregiyle ticari amaglar la kullanilan en

yaygin gemi tipiydi.”’

% Detlev Ellmers, “The Cog as Cargo Carrier”, Conway’s History of the Ship: Cogs, Caravel and
Galleons The Sailing Ship 1000 — 1650, Conway Maritime Press, London 1994, s. 38 .

% Detlev Ellmers, a.g.e., s. 29.

%7 Halil N. Hatipoglu, a.g.e., s.37.

% G.S Laird Clowes, Sailing Ships: Their History and Development, Part I — Historical Notes,
Her Majesty’s Stationary Office, Londra 1959. s. 32.

8 Clowes, a.g.e., s. 25.

% John F. Guilmartin, Galleons and Galleys, Cassell, Londra 2002. s 88.

38



1.2.1.1. Govde yapisi

Kog tipi gemilerin gdvde yapisimi etkileyen en temel nokta geminin ne tiir
amaglarla dizayn edildigi hususudur. Bu baglamda kog tipi gemilerin ilk bakista goze
carpan 6gelerinin genis ve kaba govde yapilart oldugunu belirtmekte fayda vardir.

Kog kendisinden 6nceki ylizyillarda kullanilan knaar tipi ticaret gemilerinden
kesinlikle farkli bir yapidadir. Ancak bu geminin knaardan hi¢ etkilenmedigini
sOylemek zordur. Her ne kadar govde yapisi knaara benzemese de tipki knaarlarda
oldugu gibi koglar da bindirme metodu ile insa edilmekteydi. Ayrica kog donanimui,
Iskandinav donanimlarindan hi¢ farkli degildi.

Kog tipi gemilerin nasil yapildiklarina dair giiniimiize ulagsmis yazili bir belge
bulunmamakta ancak daha once de belirtildigi lizere bu gemiye ait en somut bilgiler 1
sualt1 arkeolojisi ve liman miihiirleri sayesinde 6grenilmektedir. Su alt1 arkeolojisi bu
baglamda en somut bilgileri verse de teknolojik siirecin halkalarmi bir araya
getirememektedir. Burada teknolojik halkalar1 birbirlerine baglayan isaretler
miihiirlerden gelmektedir. Ozellikle kog tipi gemilerin hangi tarihlerden itibaren kig
bodoslama diimeni ve kasara tasidigina dair bilgiler mihiirlerden yola ¢ikilarak
aciklanmaktadir. Yelkenli geminin tarihsel gelisiminin halen tiim hatlariyla agikliga
kavusmamis oldugu belirtmelidir.

Kogun govde yapist incelenecek olursa’ once de belirtildigi iizere
gdvdelerinin Iskandinav metotlariyla insa edildigi diisiiniilmektedir. Radyal kesim
sonucu hazirlanan kereste kullanim alanina gore siniflandirilarak insaya baslanirdi.

Ik olarak geminin uzunluguna gére mese kerestesinden omurga hazirlanirds.
Koglarin karakteristik govde yapisinda omurganin diiz olmasi ¢ok Onemliydi.
Omurganin hemen iki yanma agilan ince ¢izgiye burgu kerestesi yerlestirilerek
iizerine bindirilecek olan keresteler i¢in saglam bir zemin olusturulurdu.

Tipk: Iskandinav uzun gemisi insa edilir gibi bas ve ki¢ bodoslama omurga
iizerine monte edilirdi. Ancak 1238 Sandwich ve 1284 tarihli Dover miihiirlerinden
de anlasildig1 gibi; koglarm bodoslamalarinm, Iskandinav tarzinda kivrik igbiikey

olacak sekildeki goriintiisii ve bindirme metoduyla olusturulmus kisa plakalar halinde

ot Guilmartin, a.g.e., s 88.
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kapli govde keresteleri, bu etkinin ne kadar kokli bir gelenekten geldigini

hatirlatmaktadir.

Resim 6: 1238 tarihli Sandwich miihiirii >

Ortagag gemi ingsa ustalar1 insa sirasinda gemiye tatbik edilecek olan
keresteler iizerinde ¢ok fazla durmazlar di. Bu baglamda kerestelerin kalinliklarinin
birbirine az ¢ok yakin olmasi kullanim i¢in yeterliydi. Buna karsilik kerestelere egim
vermek oldukca zor bir islemdi.”* Ozellikle yiiksek bordali kog tipi gemiler
yapilirken sorun daha da biiyiirdii. Bu tip gemilerde bas ve ki¢ bodoslama yiiksek ve
ayrica geminin yiik tasima kapasitesi on planda oldugu i¢in genis ana k aburgaya
ithtiya¢ duyulurdu. Kaburga ne kadar genis olursa bindirilen keresteler lizerinde
olusan gerilim o kadar yiiksek olurdu. Ancak bu sorunun ¢oziimii i¢in hem
Akdeniz’de, hem de Baltik Denizi’'nde bir takim teknikler gelistirilmistir. Bu
tekniklerden o6zellikle kerestelerin buhar ile 1sitilarak egilmesi teknigi gilinlimiizde

halen yerel tekne ustalari tarafindan kullanilmaktadir.

2 Clowes, a.g.e., s. 34-35.

% Clowes, a.g.e.,s. 25.

% Colin Mudie, Sailing Ships: Design&Re-creations of Great Saling Ships from Ancient Greece
to the Present Day, Adlard Coles Nautical, Londra 2000, s. 70.
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Keresteler, kaburgalara eklenmeden buhara tutulurdu. Buhari emen tahta
dogal olarak yumusayarak esneklik kazanirdi. Esnekligi artan kereste vakit
gecirilmeden bodoslamaya c¢akilirdi. Ancak bazen, nem keresteden buharlastikca
kereste parcalara ayrilirdi.  Cok kadim donemlerde ise keresteler yag ile
bicimlendirilirdi. Yag ateste 1sitilir ve kerestenin iizeri kaplanirdi. Bu islem tipki
buhara tutmada oldugu gibi keresteyi isitirdi. Buradaki fark, kereste sogudugunda
yag buharlasmaz, boylece kereste parcalara ayrilmazdi.” Koglarm gévdelerinin
yapiminda bu metodun kullanildig1 diisiiniilmektedir.

Bu sayede koglarin kaba govdeleri bindirme metoduyla olusturul maktaydi.
Daha sonra govde icine eklenen kaburgalar ve kemereler gemiyi ¢ok d aha giiclii hale
getirirdi. Kog tipi gemilerde bir acik giiverteyle bir alt giliverte bulunmaktadir.
Giiverte, kaburgalarin arasina koyulan yatay kirisler iizerine monte edilirdi. Bu
giivertenin altinda da sintine”® bulunurdu ki bu bélge oldukg¢a karanlik ve geminin
omurgasi boyunca su yaptig1 bir aland1.

Kog igine yerlestirilen kargo, sintine suyunun {izerindeki alt giiverteye
istiflenirdi. Bununla beraber miirettebat icin gerekli olan gida ma ddeleri de bu
boliimde bulunurdu. Govde yekpare bir bi¢cimde bindirme seklinde uzanirken
govdenin lizerinde lombar kapagi bulunmazdi.

Kog tizerinde yasam diger gemi tiirlerinde oldugu gibi hayli zor olmaktayda.
Genellikle zamanin biiyiik boliimii, yemek ve uyku da dahil olmak iizere iist
giivertede diger bir degisle agik havada gegerdi. Yagmur ve soguk hava sartlari
hesaba katilinca yolcululuklar olduk¢a zor sartlar altindan gerceklestirilirdi. Kaz1 ve
sikkelerde kogun giivertesi lizerinde bir sigmak mevcut olduguna dair bir kanit
bulunmamaktadir.”’

Deniz iizerinde seyreden tiim yelkenliler gibi kog da deniz suyunun vermis
oldugu zorluktan ve agirliktan etkilenmekteydi. Gerek yagmur suyunun sintineye
inmesi, gerekse govde aralarindan gemi govdesine su dolmasi nedeniyle bu tip

gemilerde su tahliyesinde kullanilacak pompa ve kovalar bulunurdu. **

% Mudie, a.g.e., s.75.

% Gemilerin genel olarak en alttaki omurgaya yakin olan noktadir. Bkz Liitfi Giircay, Gemici Dili,
s.349.

7 Ellmers, a.g.e., s. 40.

% Ellmers, a.g.e., s. 42.
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Miihiirlerden de anlasildig1 iizere, koglarin XIII yiizy1l’da diimen tertibati
sancak diimeni®® olarak bilinen diimen ile idare edilmekteydi. Diimen palasi sancak
tarafindan ki¢ {istiine kadar uzanmakta ve diimenci tarafindan rahatlikla idare

edilmekteydi.

Resim 7: 1284 tarihli dover miihiirii ve 1325 tarihli Poole miihiirii'®

1238 tarihli Sandwich, 1284 tarihli Dover mihiirlerinde sancak omuzluk
diimenleri belirginken; 1325 tarihli Poole miihriinde diimen tertibatinin kig
bodoslamaya eklendigi kesin bir sekilde goriilmektedir. Resim 14°de sagda bulunan
Poole miihriinde kog tipi gemilerin govdesini olusturmak icin kullanilan yiizlerce
civinin bast net bir sekilde goriilmektedir. Bu durumda koglarin herhangi bir
kalafattan gegmeden suya indirildigi belirtilebilir.

XIII. yiizy1l baslarinda Kuzey Denizinde goriilen en biiyiik teknik degisiklik o
giine kadar kullanimda olan sancak diimeninin ki¢ bodoslama {izerine alinmasiydi.
Bu yeniligin kesin tarihi bilinmese de bu diimen tertibati Akdeniz’den 6nce Kuzeyde
kullanilmaya baslanmustir.'®" Bu teknik gelismenin neden ilk olarak Kuzeyde ortaya

ciktig1 incelendiginde Kuzey denizlerinde daha 6nceden kullanilan sancak diimeninin

% Bugiin ingiliz dilinde kullanilan starboard kelimesi iskandinav denizciliginde kullanilan stere
boarde olarak bilinen sancak diimeninden almaktadir. Diimen sancak tarafinda bulundugu i¢in bu
diimenin ad1 sancak diimeni olarak kalmistir. Sancak tarafindan limanlara diimen varlig1 nedeniyle
yaklasamadiklarindan limana daha ¢ok soldan yanastiklari i¢in port olarak bilinen geminin sol tarafina
iskele denmektedir. Wolfram Zu Mondfeld, a.g.e.,s.128. Kisaca geminin sag yani olarak bilinir. Bkz.
Blackmore, The Seafaring Dictionary, s.306.

19 Clowes, a.g.e., s. 35-36.

1" Mondfeld, a.g.e., s.128.

42



yeterli seyir kabiliyetinden yoksun oldugu ve daha iyi bir diimen tertibatina ihtiyag
duyuldugu goriilmektedir. Akdeniz’de ise genelde biri sancak biri iskelede olmak
tizere iki adet diimen bulunmaktaydi, bu sayede gemi iki yonden riizgar iistiinde
tutulabiliyordu. Ancak Kuzey’de durum daha zordu. Geminin yalnizca sancak
tarafindan idare edilmesi genel olarak rotadan ¢ikmasma neden oluyordu. Iste bu
teknik yoksunluk muhtemelen Kuzey Avrupa’yr yeni bir gelismeye itti. " Ote
yandan kogun yiiksek ki¢ kasarasinin sancak diimeni tasimasini zorlastirm aktaydi.
Bu nedenle diimenin daha miisait olan diiz ki¢ bodoslamaya monte edilmesi
gerekliligi diistiniilmiis olabilir.

Gemi planlarindaki en ufak degisiklik beraberinde onlarca aksamin yeniden
gbzden gecirilmesini gerektirmektedir. XIII. yiizyilda ki¢ bodoslamalarda diimen
olmadig1 i¢in bodoslamalar i¢ biikeydi. Bodoslamanin i¢blikey olmasi dogal olarak
giiverte tasarimlarm da etkilemekteydi. Ozelikle geminin kica dogru tipki basta
oldugu gibi daralmasi giiverteye kurulacak olan kasaralarin da bu agiya uygun
olmasimi gerektirmekteydi. Ancak XIV. ylizyil baslarinda ki¢ bodoslama diimeninin
ortaya ¢ikisiyla birlikte ki¢c bodoslama kesin olarak diizlesti . Ciinkii igneciklere asilan
diimen palas1 ancak bu sekilde kurulabiliyordu. Koglarin diger bir yapisal 6zelligi de
kasarali olmalariydi. Erken donemlere ait bir kog batigina rastlanmadigi igin XII.
yizyilda koglarin kasarali olup olmadigi bilinmemektedir. Ancak koglarm XIII
yiizyilldan itibaren kasarali govde tasarimina sahip olmasi, kogun ayni zamanda
askeri harekatlarda da kullanilabilecegini diisiindiirmektedir.

Bu sayede kuzey denizciliginde ilk defa bas ve ki¢ kasaranin sekilleri ve
kullanim amaglar1 farklilasmaya basladi. Bas kasara savag platformu olarak
kullanilirken kig kasara barmak olarak kullanilmak icin genislemeye basladi. '*

Ki¢ kasara kuleleri, kogun yuvarlak kigmma uygun olarak tasarlanmasina
ragmen etkili olmamis, eskiye oranla giderek diizlesen ki¢c profili “kabin inga”
trendini beraberinde getirmistir. Bu metot ile ki¢ kasara {lizerinde yiikselen kabinli

yapilar olusmaya baslamistir.'®

12 1 jonel Casson, Illustrated History of Ships and Boats, Doubleday&Company Inc., New York

1964, s. 63.
103 Clowes, a.g.e., s. 37.
104 Clowes, a.g.e., s. 40.
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Koglarin kiglar1 bu tiir kulelerle donatilmis olsa da bu kuleler in geminin
gbvdesiyle uyumu son derece zayiftl. Genel olarak licayakli kulelerden olusan bu
yapilardan basta olan1 daha ¢ok savas platformu olarak kullanilsa da ki¢c kasara
iizerinde zoraki duran bu kuleler li¢ direkli gemilerin 6zellikle karaklarin sahneye

¢ikisina kadar her hangi bir degisiklige ugramadan kullamldi.'®

1.2.1.2. Donanim

Kog, tipki kendinden onceki donemdeki uzun gemi ve knaarda oldugu gibi
tek bir direge donanmis kare yelken ile idare edilmekteydi. Ancak bu tip gemiler
kiirek giiclinden ziyade riizgar giiciiyle seyr ettiklerinden daha onceki Kuzey
gemilerinden farkli bir yapiya sahipti.'® Ote yandan kog kesinlikle ilave bir direk
tasimazdi. Kare yelken donanimi Akdeniz ’den farkli bir gelenegin de
temsilcisiydi.'"’

Kare yelken Latin yelkeninden geometrik olarak farkli olmak la birlikte asil
fark yelkeni kullananlarin sayisidir. Kare yelken cok az bir miirettebatla idare
edilirken Akdeniz tipi Latin yelkenleri gerek yelkenin basilmasinda gerekse tremola
atmalarda kullanmak icin ¢ok sayida insan giiciine ihtiya¢ duyulurdu. Ote yandan
kare yelkenin kolay kullanimi, riizgar sartlarinin degisikliklerinde hizli bir sekilde
manevra yapilabilmesini saglardi. Bu nedenle ticari amacl kullanim agisindan Latin

yelkeninden ¢ok daha kullanish ve ucuzdu. '*®
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195 Clowes, a.g.e.,s. 37.

106 Casson, a.g.e., s. 63.

7 Cipolla, a.g.e..s. 39.

1% Donald Johnson, a.g.e., s. 89.
109 Mondfeld, a.g.e., s. 253.
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Ana direk tek parca olarak omurgaya 90 derecelik bir a¢1 ile geminin
kemeresine yerlestirilir, yatay kirislerle de desteklenirdi. Ana diregin iizerinde tek bir
seren diregi bulunurdu. Seren, lambaseler''’ yardimiyla darbelerlerden hasar
almadan asag1 ya da yukar1 dogru cekilerek istenilen yiikseklikte sabitlenirdi.

Kog tipi gemilerde en dikkat ¢ekici noktalardan bir de diregin ucunda bulunan
ve tipki bir gozlem kulesine benzeyen burcglu karga yuvasidir. Ortagcag Avrupasi’nda
kargalarin kehanetler ve gelecekten haber getirmeyle baglantilar1 olduguna inanilir
ve bu nedenle gemi direginin tepesinde yer alan gozcii kulesi karga yuvasi olarak
adlandirilirdi. Bu deyiste kismen, kargalarin aga¢ tepelerine yuva kurma
aliskanliklarinin pay1 olsa da uzaktaki gemileri ve karay1 gérmeye ¢alisan denizci nin
bir karga gibi haberci (kehanet¢i, miineccim) olmasinin da payi vardir. t

Yelkenli gemilerin devrinde neredeyse hi¢ degismeden kalan iki ana donanim
bulunmaktadir. Bunlardan biri sabit donanim digeri de hareketli donanim olarak
bilinmektedir. Karmasik olmamakla beraber kog donanimlarinda her iki donanim tipi
de kullanilirdi. Sabit donanimi olusturan ana halatlarin kullanim amaci1 direkler
iizerinde riizgarin olusturdugu gerilimi azaltarak, basinci alabandalara yaymaktir.
Miihiirlerden de anlasildig1 gibi sancak ve iskele alabandadan diregin tepes ine kadar
cikan dorderden sekiz adet halat, diregin tepesinde siki bir ilmik yapilarak diger
alabandadan igerdeki palasertelere''? baglamirdi. Miihiirlerden, ¢armiklarm arasinda
direge rahat ¢ikmak igin iskilarya ' baglarinin bulunmadig: anlagilmaktadr.

Sabit donanim sadece ¢armiklardan olusmazdi . Bunlara ilaveten pruvadan ve
pupadan diregi destekleyen istralyalar bulunurdu. Istralyalar her zaman ¢ok gergin
bir pozisyonda tutularak diregi giiclendirirdi.

Sabit donanim ve ana direk disinda kog tipi gemilerde bir de civarda diregi
bulunurdu ki; kimi zaman istralyalar bu direge baglanarak ana direk iizerindeki
gerilimi paylasirdi. Miihiirlerden ve arkeolojik bulgulardan anlasildigi kadariyla

civarda direginde herhangi bir ek yelken donanimi bulunmamaktadir. Sekil 9’da

19 Seren tirizleri de olarak bilinen lambaseler i¢in bkz. Giirgay, Gemici Dili, s.343.

" Boria Sax, Karga, ¢ev. Banu Biiyiikkal, Kitap yayinevi, Istanbul 2006, 5.62, Crow’s Nest icin bkz.
Blackmore, The Seafaring Dictionary, s. 87.

!> Bogatalarin alabandalara baglandig1 platformlardir. Bkz. Giirgay, Gemici Dili, s.315.

13 Carmiklar arasinda ortalama 40cm de bir Orillmiis yatay basamaklardir. Bkz. William Henry
Smyth, The Sailor’s Word-Book, s. 605.
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13.yy koglarindan biri goriilmektedir. Sabit donanimlardan carmiklar ana diregin
tepesinden direk paralelindeki bogatalara inmekteyken, pruvaya dogru bas istralya,

pupaya dogru ise iki adet kig istralya inmektedir.

Sekil 9: Kog114

Sabit donanimin disinda bir de hareketli donanim olarak bilinen bir donanim
tiirli vard1 ki bu tip donanimlar daha ¢ok hareketli makara sistemiyle ¢alistig1 i¢in bu
adla anilirdi. Hareketli donanim serenleri riizgarin gelis yoniine dogru hareket
ettirmek, yelken basmak i¢in kullanilan donanimdi. Yelken {izerinde bulunan
camadan halatlar1 da yelken kiiciiltiilmek iste ndiginde basilirdu.

Kare yelkenli koglarda orsa seyri yapabilmek icin hareketli donanima her
zaman ihtiya¢ duyulmaktaydi. Bu seyri kolay hale getirmek i¢in yelkenlerin altina
baglanan borina ve iskotanin gerginligi gerekli Ol¢lide ayarlanarak seyir kalitesi

115

artirtlirdi. Serenleri harekete gegirmek icin kandilisa halatlar1 kullanilirdi. Capa

114

"5 Kandilisa igin bkz. Giirgay, Gemici Dili, 5.227. Koglarin yelken donamimimim nasil harekete
gegirilecegi konusu icin bkz. Ian Friel, a.g.e., s. 100-101.
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kaldirmak i¢in ve agir seren dire8inin seviyesini yiikseltmek i¢in yatay c¢ikrik
kullanilirds. '

Kog her ne kadar basit bir mekanizma ile caligsa da seyir halinde iken kog
tayfas1 is boliimii yapmak zorundaydi. Iskandil tayfasi devamli surette don yaglh
iskandile derinlik Olcerken, yelken ve donamimlardan sorumlu tayfa carmiklar

arasina gerilen halatlardan yelken agma veya basma gibi isler yapmak zorundaydz. '’

1.2.1.3. Harp Giicii

Kadim zamanlarda oldugu gibi barutun atesli silahlarda kullanimindan 6nce
borda etme usulil, deniz savaslarinda zaferin anahtar1 ve ayn1 zamanda tek taktiksel
diisiincesiydi. Bu nedenle kullanilan yakin doviis silahlar kiiltiirel ve cografi olarak
farkl1 olsa da temelde benzerdi. Kiliclar ve baltalarin ¢ok ¢esitli tiirlerine ilaveten
giivertelerde kullanilan en yaygi silah tiirleri yarim mizrak ve mizrakl balta''® idi.
Bu tiir silahlar1 kullanan birliklerin giydigi zirh da siiphesiz savas sirasinda biiyiik bir
avantaj saglamakta idi. Bu nedenle zirhl birlikler savas gemilerinde hizmet veren en
6nemli tamamlayici unsurlardan biriydi.'"

Kesici silahlar genel olarak karada kullamlanlara gore ¢ok daha kisaydi. '*°
Bunun muhtemel nedeni savasgilarin karada oldugu gibi genis bir alan liiksii
olmamasidir. Ayrica deniz piyadelerinin kullandiklar1 zirhlar karada kullanilanlara
gore cok daha hafifti. Bunun nedeni askerlerin deniz savaslarinda c¢ok daha hizh
hareket etmeye ihtiyag duymasi ve denize diisme gibi durumlarda hafif zirhlarla su
tizerinde daha uzun siire kalabilmesidir.

Bu tiir donanima sahip deniz piyadeleri hemen hemen tiim Akdeniz’de v e
Kuzey sularinda barutun bireysel silahlarda kullaniminin yayginlagsmasma kadar
savaglarin ana unsuru olarak hizmet verdiler .

XIV. yiizyll sonlarinda yaygin kullanim alani edinen tatar yaymin deniz

savaglarinda kullaniminin Oncesinde, uzak doviis silahlar1 olarak cirit ve yayi

16 Johnson, a.g.e., s. 88.

"7 Ellmers, a.g.e., s. 41.

""" Helberd, genel olarak tim orta ¢aglar boyunca ordular tarafindan kullamila gelen yaygin bir
muzraklt baltaydi.

1o Guilmartin, a.g.e., s. 54.

120 Guilmartin, a.g.e., s. 54.
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kullanilirdi. Bu tiir silahlar temel olarak kullaniminin basitligi ve verimlerinin yiiksek
olmast nedeniyle barut c¢agi arifesinde Akdeniz kadirgalarinda ve karaklarda
kullanilan en 6nemli bireysel piyade silahlari ndandir. Ancak XIV. yiizyil sonlarinda
Avrupa sularinda giderek 6nem kazanan tatar yayr bu silahlardan daha oliimciil
olmasina ragmen beraberinde bazi problemleri de geti rdi. Oncelikle bu tip yaylarin
kullaniminin kolay 6grenilmesi ve ¢ok fazla fiziksel giice ihtiyag duyulmamasi bu
silahin yaygimligimi arttirmistir. Ancak bu silahin en 6nemli dezavantaji menzilinin
diger tip yaylardan kisa olusu ve silahin doldurulmasinin yavas olmasidir. Bu
nedenle kara savaglarinda bu silah1 kullanan birlikler siivari taarruzuna maruz
kalabilirken, gemi bordalarinda doldurma esnasinda kiipestelere siper alarak atis

yapmalar sayesinde tatar yayi tam anlamuyla bir deniz silah1 haline geldi. '*'

T e SR COr LS e
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Resim 8: Bir kog savasi goriintiisii '

Deniz savaslarin1 gemilerin yapis1 da etkilemekte ydi. Kiipesteli ve kalkanlarla
koruma alanina sahip gemiler savaglarda her zaman daha avantajliydi. Heniiz borda
atesinin savaslarin kaderini belirleyici olmadigr donemlerde oklarin, tatar yaylarmin
ve atesli silahlarin Oldiirticiiliigiinii geminin kiipeste ve kas aralardaki burglar
engellemekteydi. Yiiksek kale ve savas platformlarina sahip olan kog ve karaka sinifi
gemiler kendilerinden algak olan gemilere gére daha avantajli bir duruma sahipti. '*
Ozellikle bas kasara kus bakis1 iicgensel bir sekle sahipti ve ki¢ kasaradaki

kuleden daha yiiksek bir pozisyondaydi. Daha dnceden de belirtildigi gibi buradaki

12! Guilmartin, a.g.e., s. 55.
122 Guilmartin, a.g.e., s. 23.
123 Guilmartin, a.g.e.,s. 61.
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platformun ana gorevi bir savas alani olusturmakti. Bu baglamda koglarin iig
boliimden olustugu sdylenebilmektedir: Bas, ki¢ ve geminin bu iki kismi arasinda
bulunan ve bu platformlara gore algakta kalan koprii tistii. Koprii tistii kismi1 daha ¢ok
kargo tasima ve barinma amaclar ile kullanilsa da askeri amaglarla da kullanildigi
sdylenebilir.'**

Gerek limanlardaki anarsi gerekse korsanlik faaliyetleri koglarin silah
tasimasini tetiklemisti. Tayfa hanger ve ok tiirii silahlarla techiz edilmisti. XIII.
yiizy1l sonlarindaki ticari ¢ikar catigmalar1 nedeniyle, koglarin bu tarihten sonra savas
amacli gemiler olarak da kullanildigina dair oldukca belirgin isaret ler bulunmaktadir.
Omegin XIII. yiizy1l sonlarma ait Liibeck sikkelerinde koglarn bas ve kig
kasaralarinda ortacag kalelerine benzer savunma yapilari tasidigi géze ¢arp maktadir.
Bu kuleler genel olarak ahsap olup ii¢ tasiyict kalasin iizerinde hazirlanan kare
yapilardi. Bu yapilar pruva ve pupa iizerine yerlestirilirdi. '

Kulelerin sayist aslinda geminin biiytlikligiiyle orantiliydr. Kiiciik koglarda
sadece pupa iizerinde kale bulunurken, bas bodoslama iizerinde herhangi bir kaleye
rastlanmazdi. Savaglar ve korsanlik ayni zamanda ana dire8in tepesindeki ¢anaklig
da etkiledi. Canaklik 6nceki donemde tam bir gbézlem kulesiyken XIII. yiizyil
sonlarina dogru bu boliim de burglu bir yap1 6zelligi kazanmigtir. Bu boliim daha ¢ok
devrin keskin nisancilar1 olarak sayilan tatar yayir kullanan askerler tarafindan
kullanilirdi.

XIII. ylizyilda miihiirlerden de anlasilacagi iizere kog, glclii ve kasarali
yapistyla savas alanlarina da inebilecegini kanitliyordu. '*°

Kog, Iskandinav uzun gemileri ve ejder basli savas gemileri kadar korkung bir
goriiniime sahip olmasa da'?’ kasaralardaki yiikseklik avantajim kullanan okcular
acik giiverteli diisman gemileri icin biiyiik tehdit olustururdu. Bu baglamda kule '**
olarak degerlendirebilecegimiz bu platformlar dolayli olarak ana giiverte {izerinde

koruyucu bir alan yaratmaktaydi. Ayni zaman da bu kulelerin alt1, tayfa ve diimenci

12 Clowes, a.g.e., s. 40-41.

12 Ellmers, a.g.m., s. 43.

12 Johnson, a.g.e., s. 88.

"*" Timothy J. Runyan, “The Cog as Warship”, Conway’s History of the Ship: Cogs, Caravel and
Galleons The Sailing Ship 1000 — 1650, Conway Maritime Press, Londra 1994, s. 50.

128 Savag platformlarini nitelendiren ad hoc yakin ve uzak doviis i¢in silahlanmig her tiirden savaggt
barindirirdi.
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icin hem kotii ve yagmurlu havalardan korunmaya yarayan bir siginak hem de savas
pozisyonu almabilecek yerler olustur uyordu.'?

“Orta ¢ag deniz savaslar1 kara savaglar1 gibi gerceklesmekteydi .” sozii her ne
kadar siradan ve kaliplasmis gibi dursa da dogruluk payr da o oranda yiiksektir."’
Her seyden oOnce atesli silahlarin gemi bordalarinda goriinmesinden Onceki
donemlerde yani, XVI. yiizyll sonlarina kadar temel savas felsefesi diigmani
bordalamakti. Aslinda bir anlamda klise gibi goériinen soziin haklilik payr gemi
tayfalarinin tipki savas alanlarinda olanca siddetiyle birbirine saldiran piyade
askerleri mantigiyla savasmasidir.

XIV. yiizy1l baglarinda Kuzey Denizi’nde bas gosteren Yiizyil Savaslari’nin
iki onemli aktdrii olan Ingiltere ve Fransa’min, bu gemiden (kogdan) hayli

B! Kiirekli gemi ekoliiniin ana temsilcisi kadirganim

yararlanmis oldugu aciktir.
teknolojik olarak Yiizyill Savaglari’na cevap vermedigi kesindir. Zaten kog askeri
amagclarla belki de en ¢ok bu dénemde kullanilmistir. Kadirgalarin Kita Avrupasinaki
Ingiliz birliklerini destekleyecek potansiyele sahip olmadigi asikardir. Ancak kog
ihtiya¢ duyulan tiim askeri potansiyele cevap verebilecek tasarima sahiptir. Derin ve
genis ambar birlikleri iginde barindirdig1 gibi ¢atisma amaciyla eklenen bas ve kig
kaleleri de Ingiliz kanalindan gegerken korsan ve diismanlarin saldirisina cevap
verebilecek en 6nemli 6zellikleriydi.

Britanya adasindan gelerek, Kita Avrupasi’ndaki Ingiliz birliklerini
destekleyen gemiler cogunlukla kogdu.'*? Ingilizler kogun Kuzey Denizi’ndeki
oneminin farkindaydilar. Ote yandan Fransiz donanmasi bu tiir gemilerle basa

cikmak icin daha ¢ok Akdeniz’de kullandig tipt e kadirgalara bagvurmaktaydi. Bir
anlamda XIV. ve XV. yiizy1l ortalarinda kog-kadirga catismalan gerceklesmekteydi.

12 Ellmers, a.g.m., s. 43-44.

"% Jan Friel, “The Carrack: The Advent of the Full Rigged Ship”, Conway’s History of the Ship:
Cogs, Caravel and Galleons The Sailing Ship 1000 — 1650, Conway Maritime Press, Londra 1994,
s. 86.

B Rose, a.g.e., s .57.

132 Belgelere yansiyan en 6nemli coglar Britanya adasinin dogu limanlarindan Hull, Newcastle, King’s

Lynn,’den hareketle Kita Avrupasina hareket eden Welfare, Cog Edward, Red Cog, St. John ve
Swallow adindaki koglardi. Bu gemilerde bulunan listelere dikakt edecek olursak Fransa’daki

Ingilizler’in Britanya’dan bekledigi en dnemli kaynak gida, at ve birlikleri koruyan pavise adi verilen
siperleri kuracak olan marangozlardi. Susan Rose, a.g.e., s. 58-59.
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XIV. ve XV. yiizyilda Ingiliz Kanali’nda Ingiliz ve Fransiz catismalar1 sik
olarak yasanmakta ve Fransa hizmetindeki Akdeniz kadirgalar Ingiltere’nin giiney
sahillerine baskin yapmaktaydilar. Ingilizler’in bu baskinlara hizli cevap
verememesinin temel nedeni donanmanin koglardan olusmasi ve bu gemilerin
kadirgalara gore yavas hareket etmesiydi. Bu nedenle Fransizlar limanlara baskin
yapmak icin tasarlanmis kadirgal ar1 tercih etmekteydi. '

Kog, savasa siirlilmeden 6nce gegici olarak bas ve ki¢ {iistiine monte edilen
platformlarla donatilirdi. Bu platformlar ortagag kale geleneginin adeta denizlerdeki
temsiliydi ve okgular i¢in yiikseklik avantaji saglamaktaydi.'**

Kog savag ve barigsin gemisiydi. Her iki durumda da son derece efektif bir
giice doniisebilirdi. Ingiliz yiinii, Flemenk kumas1 ve Norveg balig1 kog tipi gemilerle
tasinmaktaydi. Savasta ise kogun neler yapabilecegini 1217 tarihinde Ingiliz kesis
Matthew Paris soyle Ozetlemekteydi; “ Oklar yagmur gibi yagiyor, mizraklar eti
pargalayp gegiyor, bogazlardan oluk oluk akan kan, kiliglar katlediyor ve
Fransizlar batiyor.”">> Atesli silahlarin heniiz yaygin olmadigi dénemlerde koglar
iizerinde yapilan deniz savaglarinin karada yapilan savaslardan pek farkli olmadig
sOylenebilir.

Akdeniz’e kogun en sik giris yaptigt donem XIII. ylizy1l baslariydi. Hagh
seferlerin yogunluk kazandig1 donemde koglar daha ¢ok Kuzey Avrupa Haglilarini
tastyordu. Hagli seferlerinin Akdeniz denizciligine yaptig1 etki kog tipi gemilerin
tagidiklar1 kare yelken ve ki¢ bodoslama diimeni ile Akdeniz denizciligini
etkilemesidir. Bu durum 6zellikle Venedik ve Cenova iizerinde etkili oldu. '*°

Atlantik ve Akdeniz gemi teknolojisinin XIII yilizyil da birlesmeye baslamasi
ve bu durumun XIV. yiizyilda biiyiik bir hiz kazanmas1 sayesinde tam donanimli
gemiler ortaya ¢ikmistir. Daha dnce de belirtildigi lizere kogun insa sirr1 bindirme

tekniginde yatarken Akdeniz gemilerinin sirr1 da iskelet teknigiydi. Bu teknik

farklarin zaman i¢inde birbirinden etkilenmesi beraberinde tam donanimli gemilerin

> Bu baglamda Fransa, kanaldaki ingiliz ticaret ve yardim gemilerini baltalamak igin Clos des
Galées’teki tersanelerde kadirga insa programini devreye sokmaktaydi. Ayrica XIV. yiizyilda Fransa,
Cenova ve Kastilya deniz giilerini Ingilizlere kars1 kanala s iirmekten geri durmadi. Bkz. Rose, a.g.e.,
s. 69.

134 Casson, a.g.e., s. 63.

135 Casson, a.g.e., s. 65.

3¢ Casson, a.g.e., s. 81.
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insasinda yeni bir devrim yaratmistir. Ancak bu iki akimin teknik boyutta yasadigi
etkilesimin karmasik yapisi, adaptasyon sathasinda kimin kimden hangi teknolojiyi

aldig1 konusu bu giin hala tam olarak belirgin olmayip tartismaya agiktir. "’

1.2.2. Karaka

Akdeniz ve Kuzey Avrupa, XIII. yiizyil sonlarina ve XIV. yiizy1l baslarina
dogru gemicilik alanindaki dogrudan iliskinin avantajlarini ciddi dl¢lide fark etmeye
basladi. Bu bakimdan 6zellikle 1275 ile 1300 arasinda birbirini izleyen ii¢ olay son
derece dnemlidir. Bu olaylardan birincisi, Ceneviz ve Venedik arasinda, diger yanda
ise Ceneviz ve Flandre arasindaki ticari deniz hatlarmin O6nemli Ol¢lide diizene
girmesiydi. 1287 ile 1293 tarihinde Ceneviz ticaret kadirgalar1 La Rochelle’de ve
ingiliz sularinda gériilmeye baglamistir.'*® Aym zamanda hagh seferlerinin en
hararetli donemlerinin yasandigi bu donemde, Cebel- i Tarik Bogazi’ndan o giine
degin Akdeniz’ de goriilmemis bir gemi tiirii giris yapti. Akdeniz’ in yuvarlak gemi
tipinden tiimiiyle farkli bir gemi olan kog ne kadirgalara ne de Bizans yelkenlilerine
benziyordu."*® Gemi, seren diregindeki biiyiikk kare yelkeni, ki¢c bodoslamasindaki
diimeni ve pruva, pupa bodoslamalarinin belirginligiyle dikkat cekmekteydi.'*’

Akdeniz’e giren bu gemi, bir Kuzey Avrupa koguydu. Ancak birgok
Akdenizli gemi ustast ilk etapta bu geminin giiclinii kavrayama mistir. Tek direkli ve
kare yelkenli bu basit hali bile, geleneksel Akdeniz gemileriyle ki yaslandiginda
avantajli baz1 6zelliklere sahipti. Govdesinin dikkat c¢ekici genisligi, bodoslamadaki
suya oturan diimeni, bas bodoslamanin bicimlendirdigi talimar, rotadan sapmayi
onemli Olciide azaltiyordu. Buna ilaveten kare yelkeni kullanmak biiylik Latin
yelkenlerinden daha kolay ve pratikti. Aslinda 1300 dolaylarinda sadece kuzeyden
gelen kog tipi gemi degil, Akdeniz’den giden Latin yelkenli donanima sahip gemiler
iki diinya arasinda yeni bir gemi tipinin olusmasinda 6nemli bir koprii kurdu.

Bu iki ayr1 gelenegin yeni bir gemiyi beraberinde getirmesinde ki en biiyiik
pay Akdenizli gemi insa ustalarinin XIV. yiizyil baslarinda, kog tipi gemilerin

ozelliklerinden yararlanarak olusturduklar1 gemi tiirliydii. Floransali Giovanni Villani

137 Guilmartin, a.g.e., s. 89.
138 Jourdin, a.g.e., s. 79-80.
139 pryor, a.g.e., s. 54-55.
10 Cipolla, a.g.e., s. 39.
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1304 tarihinde Bayonne sahilinden demir alan koglarin Akdeniz’de yagma
yaptiklarina isaret etmektedir. Ayrica Ceneviz, Venedik ve Katalanlarin bu gem inin
ucuz olusundan ve giivenli seyir kosullarindan etkilendigini ve bu yeni geminin
ozellikleri tek bir potada eritilerek donanmalarin degisiminde biiyiik rol oynadigin
yazmaktadir. !

Bu degisim siireci icersinde kog ile karaka arasinda bir gemi tiirii daha
oldugunu belirtmekte fayda vardir. Bu baglamda karakanin, kendine has
ozellikleriyle tarih sahnesine ¢ikmasi bir yiizyil sonra olacaktir. Bu ge¢is asamasinda
giderek daha da sik kullanilir hale gelen gemi A kdeniz’de kuka olarak bilinen gemi
tipidir. Burada kuka tlizerinde fazla durulmasa da bu geminin karakaya gegme
siirecindeki yerini belirtmek yararli olacaktir.

Ispanya daha 6nce de belirtildigi iizere hem A kdeniz’deki gelismeleri hem de
kuzey denizinden gelen fikirleri yakindan takip etmekteydi. Zaten kuka olarak anilan
gemiler Villani’nin belirttigi lizere buradan tiiremistir. Bir kuka plan1 veya batig
mevcut olmasa da, donemin c¢izimlerinden kukalarin tam anlamiyla Akdeniz ve
Kuzey denizindeki gelismelerin melezlenmesiyle olustugu sdylenebilir.

Kog olarak bilinen gemi, her seyden 6nce diiz bir bas bodoslamaya sahipti ve
tek bir diregi vardi. Ancak koglarin Akdeniz’e girisi siklastikca gemiye ait olan ve
Akdeniz’e uymayan tiim yapilar ve sorunlar ortadan kaldirilarak geminin Akdeniz’e
adapte edilmeye ¢alisildiginin alt1 ¢izilmelidir. Kogdan kukaya yansiyan ozelliklerin
basinda ki¢ bodoslama diimeni ve Akdeniz’den farkli olan kare yelken gelmektedir.
Ancak kukalar Akdenizli ustalarca taklit edilmeye baslandik¢a kogun gdvdesinde
uygulanan bindirme teknigi yerini dogal olarak Akdeniz gelenegi olan armuz
kaplama metoduna birakmistir. Akdenizli ustalar kwukalart bindirme teknigiyle
yapmadilar ve bundan siddetle kagindilar.'* Bas bodoslamanin diiz olan dikkat
cekici gorilintiisii kukalarda Akdeniz yuvarlak gemilerinde oldugu gibi daha i¢ biikey
bir goriintii olusturmaya basladi. Ayrica, Akdeniz’in yan diimeni kogun ignecikli
diimen palalariyla yer degistirerek diimencilikte Akdeniz’de bir devrim yasanmasina

sebep oldu. Diimen artik yeke ile idare edilmeye baslandi.

141 Hutchinson, a.g.e., s. 41.
142 Hutchinson, a.g.e., s. 41.
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Sekil 10: Kukalar'®

Kukada, kogda olmayan diger bir eklenti ise tamamen Akdeniz’e 6zgii olan
Latin yelkenin geminin ki¢ kasarasinin {lizerine yerlestirilen ve mizana diregi olarak
bilinen donanimin ilavesidir. Bu eklenti kukanin kogdan ¢ok daha etkin bir gemi
olmasini sagladi.

Kuzey Avrupa sularinda XV. yiizyil basina kadar iki ya da ii¢ direkli bir
geminin var olduguna dair bir bulgu yoktur. Ote yandan, Akdenizli cagdas gemilerin
Roma doneminden beri iki ayri direk tasidigi kesindir. Kuzey Avrupali gemicilerin
gemilerde ilave direk ile tanismalart XV. yiizyil baglarin1 bulmustur. Bu baglamda,
XV. ylizyila kadar tiim Kuzey Avrupa kokenli gemiler tek bir direk ve buna bagli bir
kare yelkenle seyir etmekteydi.'**

Kukalarin harp giicii kog tipi gemilerden farkli degildi. Heniliz gemi
lombarlarinda atesli silahlar bulunmamaktaydi. Savaslar, klasik ortacag mantiginda
oldugu gibi gemilerin birbirini rampa ederek yiiz yiize ¢arpismast seklindedir.
Kukanin savag giicliniin, ki¢ kasarasi ve ana diregin ucundaki ¢anakli kta odaklandigi
anlasilmaktadir.

Hiristiyan Bati’nin ticaret filolarinda kog ve biliylik kadirgalarin giderek
yayginlik kazandigi XIV. vyiizyil ortalarindan itibaren, kogun Islam diinyasi
tarafindan da taklit edilip edilmedigi tam olarak bilinmemektedir. Ancak Islam

145

literatiirlinde kuka'""ad1 verilen bir geminin varligindan séz edilmektedir. Bu

143 Hutchinson, a.g.e., s. 41.

14 Clowes, a.g.e.,s. 38.
5 Lingua franca’da kuka terimi karsiiginda yiiksek borda yapisina sahip kiirekli kalyon sinifina dahil
edilmis bir gemi tipini ifade etmektedir. Arapcada k-kka olarak bilinen gemi tipi de XV. ylizyilin
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baglamda bu gemi karaka olarak disiiniilebilir, ancak bu kanitlanmasi zor bir
iddiadir. Osmanli Imparatorlugu ise hem karakayr hem de Venediklilerin biiyiik
kadirgalarin1 iyi biliyor ve bunlar1 donanmalarinda kullamyordu. Ote yandan
Akdeniz’in geri kalan kisminda durumun nasil oldugu konusu ise pek
bilinmemektedir. '*°

XIV. ylizyll kog ve kuka en parlak donemlerini yagamistir. Karakalarin da
kukalar gibi melez bir gemi oldugu diisiiniilmektedir. Bu baglamda kuka ve karaka
ne Kuzey Avrupa’nin ne de Akdeniz’in salt kendine ait 6zelliklerinden tiiretilen bir
gemilerdir. Karakanin ne zaman ve ilk kimler tarafindan yapildig:1 bilinmemektedir.

Daha onceden de belirtildigi gibi XIII. yiizy1l ve XIV. yiizyilda gerek ticari
hareketlilik gerekse askeri harekatlar neticesinde bu gemi tiirlinlin mevcut iki
gelenegin birlesmesiyle olustugu sdylenebilir. Karakanin kdkeni Kuzey Avrupa kogu
ve Akdeniz kukasidir. Daha 6nce de belirtildigi gibi 1304 tarihinde bu durumu agik¢a
ifade eden Floransali Giovanni Villani’dir. Villani, Akdeniz’e giren Biskay
koglarinin yerel gemi insa ustalarin1 ve denizcilerini etkilemis oldugunu ve b u
tarihten sonra Akdenizli ustalarin 6zellikle Cenevizliler i¢in yapilan gemilerde bir
takim yeni teknolojileri kopyaladiklarinin notlarim diismektedir. '’

Ispanyollardan 6rnek alinarak yapilan kuka Cenevizlilerin Flandre ticaretinde
en ¢ok kullandiklar1 gemi tiiri olmus olmal1 ki terim XIV. yiizy1l sonlarina dogru
Akdeniz disina ¢ikip Ingiliz terminolojisine Ceneviz kukast, karaka olarak gegmistir.
Kelimenin kékeni muhtemelen iber yarim adasindaki Arap dilinden gelmektedir.'*®
Kuka savas gemisi olmaktan ¢ok ticari amaglar dogrultusunda hizmet eden bir
gemiydi.

Iki direkli kukanin Akdeniz’de seyir halinde oldugunun en kesin kaniti
1410°da Ingiliz kayitlarindan gelmektedir. Iki direkli olan bu gemi tipi Ingiliz

korsanlar tarafindan ele gecirilerek Ingiltere’ye getirilmis ve Ingiliz kraliyet

ikinci yarisinda genis karinali birkag giiverteli ve yiiksek bas vw ki¢ kasarali gemi oldugunu ifade

eder. Bkz. Henry R.Kahane, Tietze Andreas, The Lingua Franca in the Levant: Turkish Nautical
Terms of Italian and Greek Origin, ABC Basimevi, Istanbul 1988, s. 171-172.

¢ pryor, a.g.e., s. 59-61.

"7 Jan Friel, “The Carrack: The Advent of the Full Rigged Ship”, Conway’s History of the Ship:
Cogs, Caravel and Galleons The Sailing Ship 1000 — 1650, Conway Maritime Press, Londra 1994,
s.78.

148 [an Friel, a.g.m., s.79.
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donanmasina katilmistir. Diger kayit ise 1417 tarihlidir. Fransa tarafin dan hizmete
alinan sekiz Cenova karakasi, Ingilizler tarafindan ele gecirilerek V.Henry nin
filosuna katilmistir. Ele gecen bu gemilerden alt1 tanesi bes yiiz ton civarinda ve iki
direklidir. Bu yeni gemi tipi Ingiliz gemi ustalar1 tarafindan incelenerek ya pilan
teknolojik iyilestirmeler sayesinde kuka bir adim 6ne gotiiriilerek Ingiliz karakasina
doniistii. Kuzey Avrupa XV. yiizyila, Ingiltere ve Fransa arasindaki siiregelen
catigmalar esliginde girmistir. V.Henry’nin ordular1 Fransiz birliklerini Agincourt
savasinda (1415) yenilgiye ugratmistir. Zaferin vermis oldugu giivenle V.Henry iki
yeni savag gemisi projesi baslatmigtir. Bunlardan ilkinin ingasina Aquitaine’da

Bayonne sahilinde, digerinin insasina ise Hampshire’da baglanmistir.

Bu iki gemiden, Hampshire’da insa edilen Grace Dieu odlukg¢a biiyiik bir

gemiydi. 1418°de yapimi biten Grace, o tarihe kadar Ingiltere tarihinde yapilan en
biiyiikk gemidir. 1400 ton agirhigindaki geminin omurga uzunlugu 125ft (38m)

14 Angus Konstam, Tudor Warships (1): Henry VIII’s Navy , Osprey Publishing, Oxford 2008, s. 5.
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kemere genisligi de 50ft (15.24m)’dir. Grace Dieu o dénemde Ingiliz gemi ustalar1
tarafindan iskelet insas1 yerine geleneksek ¢izgiden 6diin verilmeyerek bindirme
teknigiyle insa edilmistir. Gemilerin ambarlari, kigtan diimeni, gabya ve mizana
direkleriyle klasik Ceneviz karagi goriintiisii sergilemektedir. Geminin uzunlugu
giiverte ve kasara boylartyla birlikte 218ft (66.4m) ’e ¢ikmaktaydi. Silah donanimi
olarak da {i¢ topla birlikte iki yiiz ellinin iizerinde miirettebat bulunduruyordu.

Kullanilan uzun menzilli silahlar geleneksel olarak Ingiliz uzun yay1 ve tatar

yayydr."”’

Ozetle karaka, Kuzey Avrupali kogun Akdeniz’de melezlenmesiyle olusan
kukalarin tekrar Kuzey Avrupa ile etkilesim i¢ine girmesi sonucu olusan bir gemi
tipidir. 15.yy ortalarinda yavas yavas kendini goOstermeye baslayan karakalarin

Kuzey Avrupa ve Akdeniz kokenli oldugu yadsinmayacak bir gergektir.

1.2.2.1. Govde Y apisi

Gliniimiizde karakanin dizayni ve big¢iminin ne oldugu hakkindaki bilgiler
son derece sinirlidir. Bu baglamda, Ronesans karakalarina ait en 6nemli ve yegane
bulgu 1510’da insa edilen Mary Rose’un enkazindan ¢ikarilabilecek bilgilerdir.
Ayrica, ortagagdan kalan tek karaka modeli San Simon de Mataro katedralinde
korunmus ve giiniimiizde Prens Hendrik Miizesi’nde, Roterdam’da sergilenmektedir.
Motaro modelinin yapim tarihi 1450 yilin1 isaret etmektedir. Usta bir gemi insa
ustasinin elinden ¢ikan maket, iki direkli bir karagi temsil etmektedir. Model in
yapiminda, iskelet insa yontemiyle yapilan gergek bir karakanin 6rnek alinmasi
oldukca 6nemlidir. Ancak XV. yiizyilda 6lgek orantisi dahilinde kiigtiiltiilme dikkate
alinmadigindan s6z konusu model, 6lgek teknigine uygun diisecek sekilde orantili
kiigiiltilmemistir. Bu baglamda maketin 0Olgegini kestirmek son derece giictiir.
Omurga kemere orani 1:1 olan maket, bu goriintiisiiyle gercek bir gemiden Gte adeta
bir figty1 andirmaktadir. !

Karaka tipi gemilerin govdesini olusturmakta kullanilan yontemler kendinden
onceki gemilerden ¢ok farkli degildi. Ancak gemi insasini kisitlayan b az1 sorunlar

vardi ki bu sorunlarin baginda omurga igin yeterli uzunlukta kereste bulunamamasi

150 Konstam, a.g.e., s. 9.
1 Friel, a.g.e., s. 81.
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gelmektedir. Uzunlugun vermis oldugu kisitlamalardan dolay1 tek par¢ada karaka

omurgasl yapmak miimkiin olmadig1 i¢in geminin temelini olusturan omurga, iki

omurga parcasinin birbirine ug uca gelecek sekilde birlestirilmesiyle teskil edilirdi.'*>

% =R

% =

=

Sekil 11: Omurganin baglant: noktalar1 '>*

Geminin biitiin yiikii omurgaya yayildigindan ve iizerindeki kaburgalarin
sabit durmasi i¢in omurganin oynamamast gerektiginden omurganin birlesme
noktalar1 birbirine uyumlu sekilde ¢entikli olarak yapilirdi. Omurga birlesirken hem
centikli kesim yapilir hem de araya zivanalar eklenerek montajin giliglenmesi
saglanirdu.

Karakalarda omurga diizgiin bir sekilde kurulduktan sonra kaburgalar

134 omurga iizerine monte edilirdi. 135 Ancak bu

genelde 60 cm’de bir olacak sekilde
insa metodu Akdeniz karakalar1 igin gecerlidir. Kuzey Avrupa’da karakalar

neredeyse XVI. yiizyilin baglarina kadar bindirme metodu ile insa edildi .

152 Mudie, a.g.e.,s.74.

13 Mondfeld, a.g.e., s. 74.

1 Dosek olarak bu parganmn adi ingilizcede floortimber olarak bilinmektedir. Dosek kaburgayi
olusturan sekiz parg¢anin ilki olmaktadir. Bkz Giirgay, Gemici Dili, s. 137.

135 Xavier Pastor, The Ships of Christopher Columbus: Santa Maria, Nina, Pinta, Conway
Maritime Press, London 2005, s. 14.
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Geminin giliverte agirli giin bindirildigi kaburgalar oldukega sik yerlestirilirdi.
Geminin agirhigr kaburgalar ve omurga iizerinde biiylik bir basing¢ olustururdu . Alt

giiverteyi tasimaya yarayan kirisler bu basinci esit olarak alabandalara yayardi.
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Sekil 12: Karaka iskeleti'*®

Armuz kaplama metotta daha dnce de belirttigimiz gibi 6nce geminin iskeleti
insa edilir ve daha sonra dis aksam olusturulmaya baslanirdi. Sekil 12 ve 13’de
goriilen karakanin anatomik yapis1 incelendiginde iskeletin olusturulus bigimi net bir
sekilde anlagilmaktadir. Burada, 1 numarali hat omurgayr 2 ve 3 bodoslamalar
olugturmaktadir. 4 numarali kereste ki¢ bodoslama topugunu olusturmakt adir. Bu
hattin i¢ine 8 numarali dosekler gelerek kaburgalar olusturulmaya baslanirdi. Burada
alti1 ¢izilmesi gereken nokta karakalar ¢ok biiylik yapilar oldugundan kaburgalarin
yekpare bir sekilde olusturulmadigidir. Bu nedenle 8, 9, 10 ve 11 nolu kaburga
parcalar1 bir araya gelerek “U” profilli bir yap1 ortaya c¢ikarirdi ve geminin iskelet

kismini olustururdu.

156 Pastor, a.g.e., s. 64.
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Sekil 13: Karakanin insa halindeki bas kism1 ">’

Bas ve ki¢ kasara karakalarin en belirgin kisimlariydi. Son derece yiiksek ve
kaba kasara hatlar1 kaburgalarla desteklen ir ve ortaya ¢ok giiclii savas platformlari nin
cikmast saglanirdi. Kaburgalarin saga sola hareket etmemesi icin geminin
bodoslamalarindan bastan kiga kadar istralyalar'®® cekilerek kaburgalar dis
kenarlardan da saglama alinirdi. Tiim bu sistem kuruldugunda geminin giiverteleri
kirigler iizerine yerlestirilir ve ardindan sarma kerestel eri omurgadan baslayarak
aralik kalmayacak sekilde sarilarak govde ortaya ¢ikarilirdi.

Sekil 14°de goriildiigl lizere karakalarin yiiksek bas kasaralari bulunurdu ve
bu liggen platformlar aslinda talimarla ¢ok uyumsuz bir yapidaydi. 1 ve 5 numaral
kemerli yap1 genel olarak donemin tiim karakalarinda bulunan catili yapilardandi r. 6
ve 7 numarali yapilar agir bas kasaray:1 tasiyan kemere ve siitunlardir. Bag kasaranin
hemen altinda bas kisminda bulunan 4 numarali delikler geminin ¢apa halatlarinin

disaridan lengerlere baglandigi logalardir.'™

7 Pastor, a.g.e., s. 65.

¥ Gemi inga sanatinda istralya olarak bilinen Ribband geminin bas bosolamasindan baslayarak kig
bodoslamasina kadar uzanan aga¢ kusaklardir. Bkz. William Henry Smyth, The Sailor’s Word-Book,
5.615. Ote yandan istralya direk ve cubuklari sabitlemek amaciyla da kullanilan halatlardir. Bkz.

Giircay, Gemici Dili, s. 212.

159 Pastor, a.g.e., s. 67.
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Sekil 14: Kemere ve bas kisimdan kesitler '

Kigtan kesitteki govde aksamindan da anlasildig1 iizere karakalarda erken
donemde Ozellikle XVI. ylizyilin baglarina kadar top giivertesi bulunmazdi. Ana
giivertenin hemen altinda ambar ve sintine baslardi. Irgat olarak bilinen mekanik
yapt lenger ve seren diregini kaldirmakta kullanilirdi. Karakalarda genel olarak bas
kasara ki¢ kasaraya oranla daha biiyiik insa edilirdi. Bu durumun temelinde deniz
savaglarinda uygulanan taktiksel felsefe yatmaktadir. Yiiksek bas kasara borda
pozisyonuna geldigi zaman diisman gemisinin ana gilivertesinde ates destegiyle
birlikte 6nemli bir rol oynard1.'®" Karakanin Kuzey Avrupa’da bilinen en eski ¢izimi
Kraeck adi ile bilinir. Bu ¢izim isminin ve soyadinin bas harfleri W.A. olan bir sahsa
aittir. 1468 tarihli WA'®nin Kraeck adli graviiriinden de anlasilacag iizere bas

kasara karakalarin en giiglii oldugu boliimdiir.

10 pastor, a.g.e., s. 67.

1! Guilmartin, a.g.e., s. 93.

"2 Willem A.Cruce adlh sanatgimim 1468 tarihli oymasinda beliren karakta civarda direginin hemen
altinda bir borda kancasi goriilmektedir. Buradan ¢ikabilecek en muhtemel sonu¢ borda hattinda
geminin ne ki¢ kasarasi ne de kemeresi baskin geliyordu. Agikca bas kasaradaki platformlu diiz
giiverteden yogun bir borda kancasi atilarak diigman bordolanmaktaydi.
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Resim 10: Karaka'®

Kraeck adli graviir 15.yy’da bir karakanin neye benzedigine 151k tutmasi
acisindan ¢ok 6nemli bir belgedir. Belge 1s181nda degerlendirilecek olursa, karakanin
ilk dikkat ¢eken 6zelligi ¢ok biiyiik bir gévde yapisina ve ii¢ direge sahip ol masidir.
Bu bakimdan c¢agdasi olan Kuzey Avrupa koglarina ve Akdeniz’de kullanilan
yuvarlak gemilere benzememektedir. Geminin melez bir yapida oldugunu gosteren
en onemli ozellikler pruva, grandi direklerindeki kog donanimlarini ¢agristiran kare
yelkenler ve mizana diregindeki Akdeniz kokenli Latin yelkendir. Govde tasarimi ve
ki¢c bodoslamadaki diimen tertibati yine kog kokenli olduguna isaret eder. Bununla
birlikte belgeden de anlagilacagi gibi gemi govdesini olusturan keresteler iskelet
yontemiyle armuz kaplama metodunu akillara getirmektedir.'® Diger bir dikkat

cekici ozellik ise geminin, su ¢izgisinin hemen iistiindeki deliktir. Bu delikten biiyilik

1 Guilmartin, a.g.e., s. 84.
164 Friel, a.g.e..s. 79.
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ihtimalle kargo ikmali yapilmaktadir. Bu nedenle ¢izimdeki karakanin en az iki
giiverteli oldugu diisliniilmektedir.

Su cizgisine yakin merkezlere delik agma islemi kesin ol arak bir icad
sayllmamalidir. Unlii Kreak graviiriinde ¢izildigi gibi gemilerin su kesimine yakin
yerlere delik agma fikri temelde ortacag kargo gemilerine kadar gidebilmektedir.
Daha once de belirtildigi gibi kargonun ve hayvanlarin kolay yiiklenebilme si
amaciyla acgilan bu delikler koglara kadar gitmektedir. Bu baglamda bu lombar
kapag teknolojisi aslinda bilinmekteydi ancak asil gelisme ve yenilik biiytik kalibreli
ve agir toplarin bu deliklerden ¢ikarilmasidir.

Govde kisminda alt1 cizilmesi gereken bir diger 6zellik de geminin seyir
kosullarini etkileyen diimen tertibatidir. Cizimde n de anlasildig1 gibi ki¢ bodoslama
diimeni son derece evrensel bir hal almis olmalidir ki tiim karakalarda diimen
tertibati ki¢ bodoslamaya monte edilebilmektedir. Karakalarin diimen bedeni
igneciklerle bodoslama {izerindeki millere oturtulur ve diimen palasinin {ist ucuna
yeke monte edilerek gemi icerden yonetilirdi. Karakalarda diimen son derece
problemliydi c¢linkii diimenci alt giivertede yekenin basinda kaldigindan Oniinii
goremezdi. Komutlar st giliverteden alt giiverteye ulastirilarak karaka hareket
ettirilirdi. Diger bir dezavantaj ise diimen yekesinin gemiye yaptiracagi manevra
geminin pupadaki genisligi kadardi. Gemi biiylidikce genislik de artmasi
gerektiginden biiyiik gemilerin diimen agilar1 muhtemelen kiiciik gemilerden daha
yiiksekti.

XV. yiizyilda, karakalarin ortaya ciktigr ilk donemlerde toplar gemi
giivertelerinde Ozellikle de alt giivertede yaygin degildi. Bu nedenle karakalar
silahlarin1 daha ¢ok kasaralarda ve geminin bel kisminda tasirdi.

Gemi tasarimlar1 da dogal olarak bu durumdan etkilenmekteydi. Ornegin Piri
Reis’in 1516 tarihli diinya haritasinda goriilen karakalar incelendiginde top gilivertesi

bulunmadig: dikkat cekmektedir.
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165

Resim 11:; Piri Reis haritasindan bir karaka

Doénem itibariyle karakalarda bas figiirleri fazla yaygin olmamakla birlikte ,
donemin trendine uygun olarak geometrik sekiller agirliktadir. Talimarin tizerine
oturan bag kasaranin hantal yapisi karakalarin en karakteristik Ozelligidir.
Kalyonlarda anlatilacagi gibi bir gaga kismina sahip olmadigindan ¢apanin hareketini
kolaylastiran mataforalar bulunmazdi. Pal amarin hareketini saglayan bodoslamalarin
iki yanina denk gelen logalar bulunurdu. Ancak bu localarin kapaklarinin varlig

hakkinda fazla bilgi bulunmamaktadir.

1.2.2.2. Donanim

XV. yilizyilda karakanin ortaya c¢ikisiyla Akdeniz ve Avrupa denizciliginde
devrimsel gelismeler goriilmeye baslanmustir. Ozellikle iic direkli gemilerin
yayginlik kazanmasi ve yeni donanim eklentileri durumu oldu k¢a karmasik hale
getirmektedir. Karakalarin direkleri ve donanimlar1 Akdeniz kadirgasi ve kuzeyin

basit tek direkli gemilerinden ¢ok daha karmasik bir ¢aligma sistemine sahiptir.

1% jdris Bostan, Kiirekli ve Yelkenli Osmanh Gemileri, Bilge yayim, istanbul 2005, s. 45.
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Resim 12: XVI. Yiizyilda bir karaka 166

Normal sartlarda ortalama bir karakada en az {li¢ direk bulunurdu. Ancak
geminin tonaji bityiikse '’ mizana direginin arkasina bir kontramizana diregi donatilir
ve boylelikle geminin agir govdesini hareket ettirecek bir giice ulagilmis olurdu.
Geminin pruvasinda bas kasara olarak bilin en yapiya 45° aciyla uzanan direk civadra
diregidir. Bu diregin asil gorevi pruva diregini istralyalarla sabitlemek ve pruva
diregi ile civadray birbirine baglayarak direkleri giiclendirmekti. Ote yandan civarda
iizerindeki yelken geminin rotada tutulmasina yardimei olmaktadir.

Karakalar erken donemde sadece trinkete yelkeni tasirken teknolojik
imkanlar 6l¢iisiinde devamli gelisme gostererek gabya sereniyle de donanirdi. Bu

haliyle direk en az iki parcadan olusurdu. Pruva ¢armiklari alt siituna bagliyken

1% Bostan, a.g.e.,s.21.

167 Hampshire’da insa edilen Grace Dieu kelimenin tam anlamiyla kocamandi. 1418 de yapimui biten
Grace o tarihe kadar Ingiltere tarihinde yapilan en biiyiik gemiydi. 1400 ton ¢eken geminin omurga
uzunlugu 125ft (38m) kemere genisligi de 50ft (15.24m) idi. Grace Dieu o donemde Ingiliz gemi
ustalar1 tarafindan iskelet ingasi yerine geleneksek ¢izgiden &diin verilmeyerek bindirme teknigiyle
inga edildi. Derin ambarlari, Kigtan diimeni ve gabya ve mizana direkleriyle klasik Ceneviz karag:
goriintiisii sergiliyordu. Giiverte ve kasara boylariyla birlikte 218ft (66.4m) uzu nluguna ¢ikiyordu.
Detayl: bilgi i¢in bkz. Konstam, a.g.e.,s. 9.
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gabya siitunu ise gabya ¢armiklar1 ve ¢anaklik bogatalariyla ana ¢anaga baglanirdi.
Piri Reis’in Kitab-1 Bahriye’sinde palasertalar net olarak secilmese de, carmiklar
muhtemelen distaki plaserta olarak bilinen yatay platformlardaki bogatalar a bagliydi.

Grandi diregi ise mayistra yelkeni ile donanmisti. Bunun {izerinde yine pruva
direginde oldugu gibi ana gabya yelkeni bulunurdu. Ayni sabit donanim pruva
direginde oldugu gibi bu direkte de bulunurdu. Yaygin olarak bilinenin aksine
direklerin kokii sadece giiverte seviyesinde degildir. Ozellikle ana diregin kokii

kontra omurgaya kadar inerek neredeyse geminin boyu kadar uzun olurdu.

Sekil 15: Karaka donanimlar'®®

Seren direginden canaklia bagli olan 1 nolu hareketli donanim asa giya dogru
cekildiginde mayistra sereni ylikselirdi. Yelken, riizgarin durumuna gore istenilen
seviyede ayarlanip ana diregin kokiindeki ko¢ boynuzlarina sabitlenirdi. 6 ve 5 nolu

hareketli donanim ise yelkeni basmaya yarayan makaralardir.

18 Pastor, a.g.e., s. 96.
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Karakalarin ana direkleri kompozit bir yapida olurdu. Ozellikle grandi
direginin etrafi yuvarlatilmis agac¢ destekler ile sarilarak ve bu pargalarin da metal
bilezik ya da halatlarla desteklenmesiyle olusturulurdu. Ayrica XVI. yiizyil ait bazi
karaka ¢izimlerinde mayistra ve trinkete sereninin ucunda kancali yapilar

bulunmaktadir.'®’

Sekil 16: Karaka serenleri'”°

Giiverte lizerinde bastan iiclincii direk olarak bilinen mizana direginin adi
Arapca mizan olarak bilinen kelimeden geldigi bilinmektedir. Yazili ve gorsel
kaynaklar, Miislimanlar ve Bizanslilarin gemilerinde Latin yelkeni olarak bilinen
ticgen yelken kullandigim gostermektedir. '”' Buna gore karakalarn Akdeniz gemi
inga teknikleriyle melezlendigi bu kaynaklardan yola ¢ikilarak temellendirilebilir.
Mizana direginin en biiyiik fonksiyonu riizgarin geminin kigina yaptigir baskiyi

artirarak geminin diimeninin daha iyi rota tutmasini saglamakti r.

i ,ﬁl'

ISHES S |
Sekil 17: Latin ve kare yelken '

1 Ornegin Mary Rose’a ait ¢izimde seren uglarindaki bu kancalar net bir sekilde goriilebilen bu
kancalar muhtemelen gemilerin birbirine bordasirasinda iyi kenetlenmek ve yelkenlerle birlikte
donanimlara hasar vermek i¢in tasarlanmistir.

70 Mondfeld, a.g.e., s. 231.

7 dris Bostan, “Gemi”, DiA, C:XIV, s. 10.

172 Mondfeld, a.g.e.,s.256-261.
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Ug direkli karakalarin 1420-1436 yillari arasinda kullamldigimi bilinmektedir.
Gabya diregindeki yelken 1460’lara kadar giderken Latin yelkeni tasiyan kontra

mizana da 1470 tarihlidir.'”

1.2.2.3. Harp giicii

Agir ve genis bir gemi olan karakalar daha ¢ok savas amaciyla tasarlanirds.
Ancak erken donem donanmalarinin savas ve ticare t olarak kesin bir ayrimi olmadigi
icin aslinda karakalar her iki amaca da hizmet ederdi. '’

Karaka tirii gemilerin tagidig1 silah giicii ¢agdasi olan diger tip gemilerin
tagidigr silahlardan farkli degildi. Yay, tatar yayir ve tas firlatma Akdeniz’de ve
Kuzey Avrupa’da kullanilan en yaygin silahlardi. Topun XIV. ylizyillda gemi

bordalaria ¢iktig1 kabul edildiginde bu geminin deniz savaglarinin dogasini biiyiik

Ol¢iide degistirmedigi diistintilmektedir.

Resim 13: Osmanli ve Venedik Karakalari '

' Friel, a.g.e.,s.80.
7% The Oxford Universal Dictionary Illustrated , the Clarendan Press, Great Britain 1965, Vol.1, s.
268.

175 Bostan, a.g.e.,s. 39.
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Topun yaygin halde kullanilmasindan 6nceki periyotlarda karaka da dahil
olmak {izere hemen hemen tiim gemilerde savaslar acik hava giivertelerinde
yiriitilmekteydi. Karakalarda savas bas kasara olarak adlandirilan kulelerde
yapilirdr.'’®

Savagin merkezi geminin pruva kismindaki platformdu. Bununla birlikte
geminin en Oliimciil kismi canaklik denilen grandi ve pruva direginin iizerindeki
platformlar oldugunu sdylenebilir. Buradaki savascilar yiiksekligin verdigi avantaji
kullanarak diisman giivertesi lizerine ok, mizrak ve tag yagdirirdi. Deniz savaslarinda
kullanilan uzun mizrak bir¢ok il liistrasyonda dikkat ¢ekici sekilde gosterilmistir.
Burada iizerinde durulmasi gereken diger bir sistem de crane adi verilen makara
sistemidir. Bu sistemde bulunan dikey halat ve makaralarla canakliga miithimmat

gonderilirdi.'”

;#_ - : -| '.|5j i 4 #

T
Y

Sekil 18: Karaka pruvasi'®

XVI. ylizy1l baglarina kadar toplar talimar iizerine insa edilen bas kasara ya da
kale igine yerlestirilirdi. Bu doénemde heniiz top giiverteleri ve lombar kapaklari
bulunmamaktadir. Karaka tipi gemiler agir toplarin govdeye yiiklendigi ilk gemi

tipidir. Gemi bordasi lizerinde lombar kapaklar1 agilmasi fikrinin kaynagina ulasmak

7% Friel, a.g.e..s. 87.
177 Friel, a.g.e.,s. 88.
178 Mondfeld, a.g.e., s.120.
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zor olsa da, XVI. ylizy1l baslarinda Fransiz gemi ustalarinin bu fikri hayata ge¢irmis
olabilecekleri diisiiniilmektedir.'”

Savas durumlarinda karakalara koruyucu giivenlik onlemi olarak borda
kalkanlart monte edilmekteydi. Bu kalkanlar 6zellikle geminin kemeresine denk
gelen bel kismina dizilirdi. Graviirlerden de anlasildigi gibi bas ve ki¢ kasaranin
lizerinde borda aglari ve catilar kurularak diismanin agtigi atesten koru nulurdu.
Borda aglar1 da iki gemi birbirini rampa ettifi zaman gemiden gemiye gegisi
zorlagtirmak i¢in kullanilirdi. Harp sirasinda karakalarin ¢anakliklar1t en etkili
yerlerden biri haline gelirdi. Ozelikle W.A ’nin ¢iziminden de anlasildig1 gibi, direk
diplerinden c¢anakliklara kurulan makara sistemiyle miihimmat c¢anakliklardaki

savasgilara ulastirilirdi.

Resim 14: Mary Rose’un Athonny Roll’daki ¢izimi'®

XVL. yiizy1l baslarina dogru lombar kapaklarinin agilmasi ve alt glivertenin

top gilivertesine doniismesiyle karakalar ¢ok daha giiclii hale gelmeye basladilar.

' Gemilerin lombar kapaklarimin su gizgisine yakin kesimde agilmasim ilk akla getiren kesin
olmamakla birlikte bu sahsin Brest’li Fransiz gemi ustasi Descharges olabilecegi yoniinde iddialar
bulunsa da bu sahsa ait bulus heniiz kesin olarak agiklanamamigtir. Bkz. Guilmartin, a.g.e.,s. 94-95.
180 Guilmartin, a.g.e., s. 94-95.
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Ornegin 1540 tarihinde Anthony Anthony’ nin Mary Rose ¢izimi bu tarihlerde kesin
olarak top giivertesinin kuruldugunu kanitlamaktadir. Mary Rose, Fransa’ya kars
savas icin kullanilacak olan karaka tarzinda bir savas gemisiydi. Henliz Portsmouth
tersanelerinde kizaktayken 105 feetlik (32m) omurgasi lic asamada birlestirildi.
Kemere uzunlugu ise 38ft (11.5m) idi. Kaburgal ar omurga koklerine oturduktan
sonra gdvde keresteleri kaburgalara armuz kaplama yontemiyle monte edildi. Mary
Rose’un isaret ettigi en Oonemli nokta Kuzey Avrupa bindirme kaplama tekniginin
arttk savas gemilerinde kullanilmamasiydi. Savas gemisi olarak tas arlandigindan
omurgaya bliyiikk baski olacagi icin giliverteler ve kasaralar kemere kirisleriyle
desteklendi. Civadra, pruva, gabya, mizana ve kontra mizanasi iizerinde tasidigi kare
ve Latin yelkenleriyle tam anlamiyla Ronesans karakasi goriintiisii sergilemektedir.

Anthony Roll tarafindan ¢izilmis olan Marry Rose gercekten de sasirtic
derecede heybetli goriinmektedir. XVI. ylizy1l karakalarina 151k tutan bu ¢izimde ilk
dikkat ceken nokta bas ve ki¢ kasaranin azametli yiikselisidir. Buradaki Onemli
noktalardan bir digeri de bas kasaranin kica oranla daha yiiksek olusudur. Gemi,
Ispanyollarin naolarmda oldugu gibi rampa taktigine gore insa edildiginden bas
kasaras1 uzun menzilli silahlar kullanan savascilara atis yapabilme imkani saglamasi
icin yiiksektir. Ayrica bas kasarada dort adet top bulunmaktadir. Ki¢ kasara one
dogru c¢ikma yapmis ve iki adet lenger bu boliimiin altinda kalmis goriin mektedir.
Diger tarafta, kemere iistiindeki giivertede kalkan lar ve tiim gemi boyunca sancaklar
resmedilmistir. Daha dnce de belirttigimiz g ibi, kalkan kullanim1 hemen hemen tiim
Ronesans gemilerinde goriilmekteydi. Bu devirde atesli silah kullanimi yayginlagsa
da tatar yay1 ve klasik Ingiliz usulii uzun yay hala kullanilmaktaydi. Ana giivertenin
hemen iizerinde ise miirettebatin saklanmasina yarayan, bir anlamda kamufle
olmasini saglayan, aglar géze carpmaktadir. Ki¢ kasara, sancak ve iskele taraflarina
top heniiz ¢ikartilmamistir, ancak tam ki¢ aynaliklarda sekiz adet top goriinmektedir.
Daha once tespit ettigimiz gibi, lombar delikleri geminin alt tarafina, su ¢izgisinin az
iizerine agilmistir. Sanatci1 buradaki toplar1 daha kalin ¢izmistir. Hemen geriden gelen
ve diimenin {izerindeki deliklerden bagli filika ronesans gemilerinin heniiz ana
giiverte iizerinde yedek tasimadigina isaret etmektedir.

Mary Rose’da bas figiirii olmadig1 gibi talimar oldukca agirdi. Kirk bes
dereceye yakin civadra diregi ile birlikte dort direge sahipti. Resimde oldukga belli
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olan ¢armiklarin gévdeye bagl olan bogatalar1 ¢izilmemistir ancak donanimlar son
derece nettir. Gabya patrisalar1 ve mantilyalar1 ile birlikte tirinkete ve mayistra
serenleri geminin ana itici giicii olarak goriilmektedir. Sonraki yiizyillarda
vazgecilecek olan kontra mizana Mary Rose’un ki¢ kasarasinda harekete yardimci
olmaktadir.

Ancak burada iizerinde durulmas1 gereken onemli bir konu vardir. Oncelikle
1540 tarihli bu ¢izim Anthony Anthony’nin, yani bir k raliyet katibinin ¢izimleriydi.
Anthony Anthony bu ¢iziminde Mary Rose’u ne kadar dogru yada abartili ¢izmisti ?
Anthony Anthony bir gemi insa ustasi olmamasina ragmen gemilerden bir miktar
anladig diisiiniilebilir. Mary Rose’un bu ¢izimi geminin enkazina ulasilmadan 6nce
birgok aragtirmacinin geminin c¢ok giiclii yliksek kasaralara sahip olabilecegi ni
diisinmesine neden oldu. Anthony Anthony gemiyi c¢izerken ya mevcut olan o
yiizyilki Ingiliz karakalarindan feyz aldi ya da gemiyi hi¢ gorme mis olabilir. Mary
Rose’un enkazi Anthony Anthony’nin ¢izimindeki gévde yapisina benzemiyordu.
Yapilan calismalarda Mary Rose’un govde dizaym XVI. ylizyilin biiyiik
karakalarindan ziyade 1570 ve 1580°’deki dizayn edilen kalyonlara daha c¢ok
benzemekteydi. '*!

Belki de Mary Rose’un govde dizayni race-built kalyona gegisteki ara donem
olabilir ancak gerek terminolojik kargasa gerekse Tudor hane dani donemine ait
kayitlardaki greatship ifadeleri onun gercek anlamda kalyondan c¢ok karaka olarak

algilanabilecegi izlenimini dogurmaktadir .

1.2.3. Goke

Osmanli deniz tarihinde gizemini en ¢ok koruyan gemi tipi gokedir. Gokenin
nasil bir gemi oldugu, harp giiciiniin ne oldugu sorular1 gékeye ait bir plan iizerinden
giderilemedigi i¢in hala netlige kavusmamas tir.

Fatih Sultan Mehmet doneminde denizlerde ciddi bir gili¢ haline gelen
Osmanli donanmasi, II. Bayezid doneminde sayica Akdeniz’in en kuvvetli
donanmasi sayilan Venedik donanmasini ge¢mis tir. Ancak tecriibeli denizcilerden

heniiz yoksun olan donanmada Venedik ve miittefikleriyle yaptiklar1 uzun stireli

181 Friel, a.g.e., s. 90.
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catismalar sonucunda gemi insa teknolojisinde dogal olarak bir takim degisiklikler
yasanmustir. Bu siire zarfinda Ceneviz ve Ispanyol gemilerini yakin dan takip eden
Osmanlilar Ispanyol tarzinda gokeler insa etmeyi basardilar. '™

Katip Celebi, altt mavna istii kalyon olarak niteledigi bu gemiyi yapan

ustanin adin1 Yani olarak zikretmistir. 183

Goke kelime olarak kuka ile karistirilmasina
ragmen kuka ve goke arasinda teknik anlamda bir baglanti bulunmamakta ve gékenin
bu sekilde ifade edilmesi durumu karmasik bir hale getir mektedir. Aslinda bu gemi
XV. yiizyll sonlarindaki en biliylik savas gemilerinden olan karaka ve barca ile

biiyiik benzerlik gostermektedir.

1.2.3.1. Govde Yapis1

Goke’ye ait bir plan heniiz bulunamadigl i¢in geminin sekli doneme ait
¢izimlere ve Katip Celebi’ye dayanilarak dgrenilmektedir. Katip Celebi, Inebahti
seferi i¢in hazirlanan iki gékeye dikkat ¢ekerek her birinin uzunlugununun 70’er zira,
enlerinin ise 30’ar zira oldugunu belirtir. Ayrica, bu gemilerin bir kalyon bir de
mavuna kayahgi tasidigint belirt mistir.'*

Katip Celebi gemileri bu sekilde tasvir etse de, teknik acidan, bu sekilde bir
gemi inga etmek akla yatkin gelmemektedir. Yaygin goriisiin aksine burada alti
mavuna Usti kalyon tabiri iki gemiyi iist iiste bindirmekten ziyade bu gemilerin
iskele ve sancak bordalarindan kiirekle ¢ektirildigini ifade etmektedir .

Akdeniz’de, kalyona gecis arifesinde Venedik’in, Ispanyollarn ve hatta
Fransizlarin, tipki Katip Celebi’nin anlattig1 gibi, yeni bir gemi tasarlamanin pesinde
olduklar1 soyleyebilir.'® Geminin ustas1 olan Yani’nin Venedik Arsenali’nde bu
gemilerin nasil yapildigina dair bilgi edinmis olmasi buna isaret etmektedir.

Bu iki goke Akdeniz insa metodu olan armuz kaplama kullanilarak inga
edilmis oldugu tahmin edilmektedir. Omurgalar1 biiylik ihtimalle yekpare olmayip
birka¢ parcadan olusmaktadir. Ote yandan kadirga ve barcada kullanilan insa

tekniklerini bir arada bulunduran goke insasinin nispeten zor oldugunu belirtebiliriz.

182 Bostan, a.g.e., s. 38.

'8 Katip Celebi, Deniz Savaslar1 Hakkinda Biiyiiklere Armagan: Tuhfetii’l -Kibar Fi Esfari’l-
Bihar, Kabalc1 Yaymevi, Istanbul 2007, s.36.

'8 Katip Celebi, a.g.e.,s.36.

'8 Carla Rahn Phillips, “The Caravel and the Galleon”, Conway’s History of the Ship: Cogs,
Caravel and Galleons The Sailing Ship 1000 — 1650, Conway Maritime Press, Londra 1994, s. 104.
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Iskele ve sancakta bulunan 25°er kiiregin cikis noktalarmi barga gdvdesinde
birlestirmek son derece ustalik isteyen bir istir. Ancak Katip Celebi’nin belirttigi gibi
bu kiirekler geminin asli itici giici degil, riizgarsiz havalar i¢in b ir onlemdi. Ust
giivertenin agli yapismnin amact ¢atismalarda donanimlarin kopup giivertedeki
miirettebata zarar vermesini 6nlemek ve gemiler birbirini rampa ettiginde savunma
duvart fonksiyonu saglamakti. Bu tip gemilerin kigt kadirga kiglarina
benzememektedir. Bunlar karakalarda oldugu gibi diiz bir kiga sahip lerdi.

Osmanli gokesini aslina uygun olarak tasvir eden tek gorsel, 1499 tarihinde
Kemal ve Burak Reis’i Sapienza savasinda gosteren Zoncio de Modon adli agag

baskidir.

Resim 15: 1499 Sapienza deniz savasi ve karakalar '®

Venedik’e ait iki karaka tarafindan sikistiritlan Burak Reis’in karakasi

muhtemelen Akdeniz’deki diger karakalardan farkli degildi. Bu graviirde goriilen

186 John F. Guilmartin, a.g.e., s 74-75.
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tiim gemi teknolojisi diger iilkelerdeki cizimlerle de uyusmaktadir. Govde yapilarina
bakildiginda kiirek tagimadiklari rahatlikla tespit edil mektedir. Borda keresteleri daha
once de belirttildigi gibi bindirme metoduyla degil, armuz kaplama teknigiyle
yerlestirilmistir. Gemilerin en genis noktas1 Katip C elebi’nin de belirttigi gibi kemere
kisimlaridir. Bu kisimdan pruvaya ya da pupaya dogru gidildik¢ce daralma ve bas
kasarada ylikselme fark edilmektedir. Diiz ki¢ bodoslama {izerinde diimen ve yeke
olduguna gore bu tipki karakalarda oldugu gibi, gokenin de en az iki giiverteli
oldugunu kanitlamaktadir.

Kasaralar ve bel kisminin kiigiik kalibreli toplarla donatilmig olmasi, 1499
tarthinde lombar kapaklarinin bulunmadigini  gostermektedir. Kiipestelerdeki
kalkanlar 16.yy karakalarmin vazgegilmez savunma hatlarindandi. Ciinkii toplar
heniiz giiverteleri harap edici olmaktan uzak t1 ve miirettebat1 tehdit eden ok, yay ve
arkebiiz atesiydi. Bunlardan da kasaralara ve kemere kiipestelerine kalkan ve gatili

yapt kurarak korunulurdu.

Resim 16: Goke pruvast'™’

Katip Celebi’nin eserindeki ¢izim ve geminin kullanildigi donemin teknolojik

diizeyi uyusmamaktadir. Eserdeki tanimlamaya uygun olarak cizilmeye c¢alisilan

187 Bostan, a.g.e., s. 273.
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resim, tam olarak kendi devrini yansitmaktadir. Her ne kadar resim temsili de olsa
basta iki bas bodoslama ve iki bas figlirii tasimasi olas1 degildir. Alttaki, mavnaya ait
mahmuz bulunsa da gékelerde kesinlikle boyle bir bag bodoslama bulunmamaktaydi.

Ayrica gokelerin bas kasaralari ¢ok yiiksek olur ve talimar iizerinden gaga tagimazdi.

Resim 17: Goke bordas1 %

Buradaki en 6nemli ¢eliski, gemilerin XV. yiizy1l sonunda lombar kapagi
tasimadigidir. Ayrica XV. yiizyilda gemi kasaralari ¢ok katli olacak sekilde, hafif
kivrimli bir hilal bi¢iminde uzanmamaktadir. Ki¢ kasara tizerindeki balkonlu yap 1lar
XVL. yiizyilin sonlarina dogru kalyonlarda goriilen yapilardir. Buna gore, Katip
Celebi’nin eserindeki goke minyatiirii XV. yiizyilin sonlarina ait bir gemiyi temsil

etmekten ziyade, XVII. yiizyilin ortalarina ait bir kalyonu temsil etmektedir.

1.2.3.2. Donanim

Gokenin li¢ direkli bir gemi oldugu tahmin edilmektedir. Katip Celebi seren
direklerinin bilesik bir yapida oldugunu belirtmektedir. Ancak, sadece serenlerin mi
yoksa ana diregin de mi bu sekilde kuruldugu net bir sekilde anlasilamamaktadir.'®

Zoncio de Modon graviriinde gokeler ii¢ direkliyken, Katip Celebi’nin

eserindeki ¢izimde mizana diregine ek olarak kontramizana diregi de bulunmaktadir.

'% Bostan, a.g.e., 5.273.
'8 Katip Celebi, a.g.e.,s.36.
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Donem itibariyle bu tiir direkler yaygin olmakla birlikte , civadra canakligi ve
ist sereni XVI. ylizyll donanimlariyla g¢elismektedir. Bu ozellik daha once de
belirtildigi gibi ve ilerde agiklanacagi iizere XVII. ylizyila ait kalyonlarda goriilen bir
teknolojidir. Civadra ¢anaklik carmiklar1 ve diger hareketli donanimlar bir karakadan

cok kalyonu temsil etmektedir.

Resim 18: Goke donanimlari '’

Ancak canakliklardaki mizraklar ve kiiciik toplar tipki Sapienza savasinda
oldugu gibi temsil edilmistir. Ayrica grandi direginin alt ¢ubugunun bilesik yap1
gostermesi, babafingo diregi ve yelkeni tagitmamasi, geminin yer yer aslina uygun

olarak tasvir edildigini gosterir.

1.2.3.3. Harp Giicii
XV. yiizyilda bir gokenin savasta yapabilecekleri tam olarak bilinmese de,
Akdeniz kadirgalarindan ¢ok daha dayanikli ve tehlikeli olabilecegi agiktir. Katip

Celebi’nin de isaret ettigi lizere, Burak Reis’in gokesine saldiran filoda bulunan bir

190 Bostan, a.g.e., s. 273.
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mavna ve barg¢a, gokeden agilan ates sonucu savas disi kal mis ancak Burak Reis
diger gokelerin saldiris1 sonucunda batmistir."”!

Karaka olarak nitelendirebilecegimiz gokelerin savaglarda yapabilecekleri,
tipki karakalarda oldugu gibi, diismani biiyiilk borda atesine maruz birakmak ve
rampa esnasinda kasaralarla birlikte ortak calisan c¢anakliklar la diismana darbe
vurmaktir.

Osmanli donanmasinin yer aldig1 1499-1502 Venedik savaslari- Osmanli’nin,

Akdeniz’in en ciddi donanmalarindan birine karsi zafer elde etmesi- '*“gelisen

Osmanlt donanmasinin ne denli etkin oldugunun kanitidir.

P Katip Celebi, a.g.e.,s. 37.

2 Muzaffer Arikan, Paulino Toledo, XIV. —XVIL. Yiizyillarda Tiirk-ispanyol iliskileri ve
Denizcilik Tarihimizle Ilgili Ispanyol Belgeleri, Deniz Kuvvetleri Komutanligi Karargah Basimevi,
Ankara 1995, s. 30.
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IKINCi BOLUM
2. KALYONUN TARIiHI GELISiMi VE OSMANLI KALYON
TEKNOLOJISI

XVI. yiizyil, gemi insa teknolojisinde ve yeni tasarim arayislarinda ¢igir
acilan donemlerin basinda gelmektedir. Bu gelismelerin tetikleyicisi barut, ana
elemanlar1 ise kadirga ve kalyondu.' Siirecin ivme kazanmasinda rol oynayan en
temel faktor, kadirgalarin teknik manada son noktaya ulasmasi ve ii¢ direkli
gemilerin tarih sahnesine ¢ikmasiydi. XVI. yiizyilda bir diger devrimsel degisim de
atesli silahlarin, gemi giivertelerinde daha etkin bir rol oynayarak , deniz savaslarini
ciddi élciide degistirmeye baslamastydi. >

Gelisen silah endiistrisi, ticaretin ve deniz asir1 harekatlarin yogunlagmasi,
acik denizlere hakim olma miicadelesini koriikleyen siyaset; XVI. yiizyilda gemi
tasarimlarinin ciddi dl¢lide ¢esitlenmesine ve gelismesine neden oldu. XVI. ylizyilda
tasarlanan kadirga haricindeki gemilerin c¢ogu, sahil devriyesi amacindan ziyade,
liman ablukalar1 ve agik deniz harekatlarina cevap verebilmek {lizere tasarlandi.

Bu baglamda, donanmalarin askeri acidan alti temel gorevi vardi. Bu
fonksiyonlardan ilki, denizlerde savunma hatti olusturarak karalarin istilasini
onlemek; ikincisi, akincilik yaparak ya da filolar halinde saldirarak karsi tarafin
ticaret rotalarina sekte vurmak; iiglinciisii, karadaki birliklerle miisterek hareket
ederek harekat1 karadan ve denizden kontrol altina almak; bir digeri, limanlar1 ve
stratejik bolgeleri bask: altinda tutmak; besincisi, kara birliklerine ikmal yapabilmek
ve son olarak da, diismanlari caydirmakt.”

Ancak bir donanmanin, denizlerde tiim bu fonksiyonlar1 yerine getirebilmesi
devletlerin ¢ok biiyiik deniz organizasyonlari kurmasina, tersanelerini miikemmel
sekilde organize etmesine ve deniz teknolojisindeki yenilikleri yakindan takip

etmesine baglhidir.”

! John F. Guilmartin, Galleons and Galleys, Londra, Cassell, 2002. s.16.

? Fernand Braudel, Akdeniz ve Akdeniz Diinyas1 — 2. Cilt, Cev. Mehmet Ali Kilichay, Eren
Yayincilik, Istanbul 1990, s.128; Molly Grene, “Dirilen Islam”, Tarihte Akdeniz, Ed. David
Abulafia, ¢ev. Nurettin Elhiiseyni, Oglak Yay mlar1, Istanbul 2005, s. 223.

3 Clark G. Reynolds, Navies in History, Naval Institute Pres, U.S.A 1998, s.5.

4 Richard Harding, Sea Power and Naval Warfare 1650-1830, UCL Pres, U.K 1999, s. 13.
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XVI. yiizyilda denizleri ve gemileri bu sekilde etkili kullanan az sayida devlet
oldugu soylenebilir. XVI. yiizyil Akdeniz’i incelendiginde, donemin en giiclii
donanmalarindan biri olarak Osmanli donanmast 6n plana ¢ikmaktadir. Ancak,
Osmanli, Dogu Akdeniz’i kontrol altina alirken, Bati1 Akdeniz’de de kontrolii elinde
bulundurmak isteyen Habsburg Imparatorlugu 6nemli bir gii¢ teskil etmistir.

Osmanlilarin Dogu Akdeniz siyasetinde Islam iilkelerinin varlig: dizginleyici
bir rol oynarken, Bat1 Akdeniz politikalar1 i¢in bdyle bir engel s6z konusu olmadigi
gibi, aksine, statiiko tesvik edici olmustur.” Gerek belirledikleri politikalarda genis
bir imparatorluk donanmasi olusturmak i¢in gerceklestirmis olduklar1 biiylik tersane
organizasyonlar1, gerekse Akdeniz’in darii’l-Islam sinirlarinda akin yapan deniz
gazilerini desteklemeleri, bu siyasetin amacini ortaya koymaktadir. Bu siyasetin
XVI. ylizyilda ¢ok daha sistematik bir sekilde uygulandigi goriilmektedir. Dogu
Akdeniz’e giden tiim rotalar Osmanli kiyilarindan gegiyordu ve Batili ticaret
gemileri Dogu Akdeniz’de ancak Osmanli kadirgalarinin ve kiyr bataryalarinin
gdzetiminde seyredebiliyorlards.®

Ote yandan, bu politika devrin énemli giiclerinden biri olan Ispanyollar icin
de ters istikamette gegerli olup hedef ayniyd:.” ispanyollarin Akdeniz’de asil gayesi
Osmanli Imparatorlugu’nun Garb ocaklariyla iliskisini kes mek ve Osmanli
Imparatorlugu’nu Kuzey Afrika’daki &nemli iislerinden mahrum birakarak Bati
Akdeniz’deki giiciine son vermekti. Bu miicadele dogal olarak donanmalara olan
ihtiyact da beraberinde getirdi. Bu nedenle donanma imparatorluklarin genisleme
siyasetinin 6nemli unsurlarindan biri haline ge liyordu.®

Denizlerde egemen olmanin anahtari daha dnce de belirtildigi gibi giiglii bir
organizasyona sahip olmakti, ancak bu organizasyonu gergeklestirebilmek bile tek
basina yeterli olmuyordu. Teknolojik yenikler yeni gemi tiplerine yansimadiginda en

giiclii deniz organizasyonlarmin dahi yetersiz kaldigi goriilmektedir. Ornegin,

> Muzaffer Arikan, Paulino Toledo, XIV. -XVI. Yiizyillarda Tiir k-ispanyol iliskileri ve Denizcilik
Tarihimizle flgili ispanyol Belgeleri, Deniz Kuvvetleri Komutanligi Karargah Basimevi, Ankara
1995, s.14.

% John H. Pryor, Akdeniz’de Cografya, Teknoloji ve Savas, ¢ev. Fiisun Tayang, Tung Tayang, Kitap
Yayinevi, Istanbul 2004, s. 174.

7 ispanyollarin Osmanl donanmasindan duyduklari rahatsizliklar igin bkz. Arikan, a.g.e.,s. 16.

8 Colin Imber, The Otoman Empire, 1300-1650 the Structure of Power, Palgrave MacMillan, New

York 2002, s. 228.
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Akdeniz’de kadirgalarin ana iislerinden millerce uzakta savasmalari, basarili bir
organizasyonun muhtemel tiim avantajlarin1 ortadan kaldirabilirdi. Preveze Savasi
sirasinda Hagli donanmalarinin Cerbe’de diistiigii durum; Inebahti Savasi sirasinda
Osmanli donanmasinin da Malta’da i¢inde oldugu durum , yetersiz teknolojinin yol
acacagl tahribatt gostermektedir. Hint seferlerindeki Osmanli donanmasi
kadirgalarmin okyanus kosullarina cevap vermeyisi de duruma iyi bir drnektir.”

Akdeniz  donanmasindan  olusan Ispanyol armadasmin  1588’deki
maglubiyetinin ardindan agirligini kaybetmesi, kadirganin donemin ihtiyaglarina
cevap veremedigini gdstermesi agisindan énemlidir.'® 1571°de Inebahti’da Osmanh
donanmasinin biiyiik darbe almasi, 1588’de de Armada 'nin Ingilizler tarafindan yok
edilmesi, bu iki devletin deniz tarihlerinde doniim noktalaridir M

Kadirgalarin gelisiminde son noktaya gelindigi donem olan XVI. ylizyil, gemi
insa ustalarmm da yogun mesai harcadiklari bir dénemdir.'? Ozellikle Akdeniz’de,
ustalarin tasarlamaya calistik lar1 gemi, hem kiirekle hem de yelkenle seyredebilen ve
harp giicli yiikksek bir modeldi. Kullandiklar1 teknolojinin temelinde yatan armuz
kaplamadan yola ¢ikilarak hazirlanan iskelete eklenen kii rek iskarmozlari, ortaya
¢ikan yeni geminin yapiminda gelenekgi bir felsefe uygulandigini da gosterir.

Venedik, Osmanli, Fransa ve Ispanya ' tasarimlarinda daima kadirgay: temel
aldi. Ornegin Katip Celebi’nin isaret ettigi kiirek yelken kombinasyonuna sahip
gokeler,'* Venedik’in yine kiirek ve yelkeni kombine eden dizaynlar1 °, Fransizlarin
La Roberge olarak adlandirdiklar1 gemileri, Akdeniz’de alternatif gemi arayislarinin

revagta oldugunu gosterir. '®

? Salih Ozbaran, Yemen’den Basra’ya Simrdaki Osmanh, Kitap Yayinevi, istanbul 2004, s. 153.

' Ernle Bradford, Akdeniz bir Denizin Portresi, cev. Ahmet Fethi, Tiirkiye Is Bankas1 Yayinlari,
Istanbul 2004, s.343

" Muzaffer Arikan, a.g.e., s. 41.

"2 Palmira Brummet, Osmanh Denizgiicii ve Dogu Akdeniz’de Diplomasi, ¢ev. H. Nazli Piskin,
Timas Yaynlari, Istanbul 2009, s. 16.

11540’ larin baslarinda ispanyol denizci ve soylularindan olan Don Alvaro de Bazan kiirek ve yelken

kombinasyonunu bir arada kullanarak trettigi kalyona verdigi isim armada idi. Literatiirde armed
olan kelime silahla donatilmis anlamina gelmektedir. Ancak kiireklerinin kullanigsiz oldugu ortaya

¢ikinca kiireklere sonraki tasarimlarda yer verilmemistir. Bkz. Phillips, a.g.e., s. 104.

' dris Bostan, Kiirekli ve Yelkenli Osmanli Gemileri, Istanbul, Bilge yaynlari, Istanbul 2005, s.
269.

BAlberto Tenenti, Piracy and the Decline of Venice 1580-1615, London 1967, s. 134.

' Carla Rahn Phillips, a.g.m., s. 104.
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Resim 19: 1565 tarihli bir Fransi1z La Roberge’si 17

Bu baglamda, XVI. yiizyil baslarinda ortaya ¢ikan alternatif gemi kalyondu.
Kalyon olarak bilinen eski tip yelkenli gemilerin kokeninin tam olarak bilinemese'®
de bu geminin Akdeniz ve Atlantik kokenli melez bir gemi oldugu kesindir ."

“Galleon” adi, Venediklerin XVI. ylizyildaki nehir devriye teknelerine
verdikleri isim olan Gallioni kelimesi nedeniyle yanlis anlagilmalara yol agmustir. 20
Kelime, italyancadaki “galion” kelimesinden Tiirkgelestirilmis olup kalyon seklinde
kullanilmstir.”!

Ote yandan 1526 tarihli Ispanyol gemi listelerinden kalyon olarak
adlandirilan gemilerin Ispanyol taci igin savastigi anlasiimaktadir. A ncak bu

gemilerin neye benzedigi net olmadigi icin bu konuyu aydinlatabilecek saglikli bilgi

"7 Carla Rahn Phillips, Conway’s History of the Ship: Cogs, Caravel and Gal leons The Sailing
Ship 1000 — 1650, Conway Maritime Press, Londra 1994, s. 104.

'® Guilmartin, a.g.e., s.158; Blanca Margarita Rodriguez Mendoza, Standardization Of Spamish
Shipbuilding: Ordenanzas Para La Fabrica De Navios De Guerra Y Mercante — 1607, 1613,
1618, Master of Arts, Texas 2008, s. 49.

' Carla Rahn Phillips, Six Galleons for the King of Spain: Imperial Defence in Early Seventeenth

Century, Johns Hopkins Press, Londra 1986, s. 40.

%% Carla Rahn Phillips, Conway’s History of the Ship: Cogs, Caravel and Galleons The Sailing
Ship 1000 — 1650, Conway Maritime Press, Londra 1994, s. 98.

! Bostan, a.g.e., s. 278; Bu baglamda kalyon Venedik dilinde galion olarak gésterilmektedir. Detayli

bilgi icin bkz. Henry R. Kahane, Tietze Andreas, The Lingua Franca in the Levant: Turkish
Nautical Terms of Italian and Greek Origin , ABC Basimevi, Istanbul 1988, s. 238 -241.
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bulunmamaktadir. XVI. ylizyilin baglarina ait Giiney Fransa’ya ait belgelerde,
Ispanyollara atfedilen savas gemilerinden ¢ok korkuldugu belirg indir.”> Bu bilgi gz
Onlinde tutularak, kalyonlarin, ticaretten ziyade askeri amaglar dogrultusunda
kullanildig1 sonucuna varilabilir.

Kalyonu, hangi milletin ilk tasarladig1 sorusu heniiz yanitlanmamis olsa da,
gelisimini ciddi 6lciide Ispanyollara bor¢lu oldugu sdylenebilir. Ka lyonun, Ispanyol
belgelerinde en sik goriildiigii tarihler XVI. yiizy1l baglaridir. 1492 tarihinde karaka
ve karavel tipi gemilerin Amerika Kitasini kesfetmesinin ardindan, kalyonlarin
okyanus asir1 seferlere istirak ettikleri bilinmektedir. =

Ispanyollarin, 6zellikle okyanus asir1 seferleri sirasinda Ingiliz ve Fransizlar
tarafindan siirekli baski altinda tutulmasi, baglangicta silahsiz olan bu gemilerin
Armada del Mar Océano adli filo altinda silahlandig1 belirtilmektedir. 2*

Ispanya’da savas igin tasarlanan kalyonlar, Osmanli diinyasinda XVI. yiizyil
basindan XVII. yiizy1l ortalarina kadar, harpten ziyade nakliye amaciyla
kullanilmaktaydi. Kalyonlarin, Osmanli donanmasinda ilk kullani liglarina ait bilgiler
olduk¢a smirlidir. Ancak, savasta kullanildigi bilinen kalyonlara 6rnek olarak 1488
tarihli Mustafa Tanburi’ye ait kalyon ve 1498’de de Istanbul’dan Iskenderiye ’ye
gitmek icin demir alan kalyon gosterilebilir. Buradan da anlasildigr lizere, kalyon
Osmanli icadi olmasa da, Osmanlilar bu teknolojiyi kendi diinyalarina giicliik
cekmeden aktarmislardir. Ancak donanmada kalyona yer verilse de, kalyon XVII.
yiizy1l sonlarmna degin kadirga kadar yayginlik kazanmamustir. >

Kalyonun XVI. yiizyilda Akdeniz’de kullanima girmesiyle, bu geminin
onemi hizla artmaya bagladi. Venedik’te 1537°de yapilan bir kalyonun otoriteler

tarafindan begeniyle karsilanmasi bu durumu kanitlamaktadir. *°

*? Phillips, a.g.m., s. 99 .

3 Xavier Pastor, The Ships of Christopher Columbus: Santa Maria, Nina, Pinta, Conway
Maritime Press, Londra, 2005, s. 10-11.

** Blanca Margarita Rodriguez Mendoza, Standardization Of Spamish Shipbuilding: Ordenanzas
Para La Fabrica De Navios De Guerra Y Mercante — 1607, 1613, 1618, Master of Arts, Texas
2008, s. 57.

» Bostan, a.g.e., s. 278.

*Ornegin Venedik donanma komutani olarak atanan Filippo Pasqualigo, silahli kalyonlarin en iyi ve
en soylu gemi oldugunu isaret etmesi, Girolamo da Molin’in de ayni fikirlerde olusuyla birlikte
kalyonlarin daha kizaktayken bile denizlerdeki diismanlarin ig¢inde korku uyandirdigini, Nicolo
Dona’nin kalyonun suya indirildiginde Venedik’te seving uyandirirken denizlerdeki diger giicler
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XVI. ylizyil sonuna kadar, kalyonun askeri potansiyeli Akdeniz’de bilinse de,
savas alanlarinda fazla kullanilmamasinin sebebi ilk kez Romalilar tarafindan
formiile edilen deniz savasi anlayisinda yatmaktadir. Diger bir ifadeyle , Akdeniz
devletleri denizlerde adeta kara savasi yliriitmek amaciyla, ¢ok sayida asker alan
kadirgalarda yogunlastilar. 2" Osmanl’da Barbaros ekolii olarak bilinen kadirga
savaglarinin temelinde cografi sartlarin zorlamasi ve Akdeniz’in insan kaynaklarinin
zengin olusu yatmaktaydi. Kole edinmek, goniilli kiirek¢i toplamak, Akdeniz
denizciliginde her zaman yaygin olmus bir anlayistir. Venedik bu kaynaklar1 Orta
Avrupa’ya kadar uzanan genis bir alandan tedarik edebiliyordu; Osmanli ise
Akdeniz’in dogusundan, 6zellikle de Misir’dan, bu ihtiyacim gideriyordu. **

Yelkenli geminin Kuzey Avrupa’da ¢ok hizli gelismesinin temelinde kuzey
denizinin cografi sartlar1 geldigi gibi, niifus yogunlugunun az olusu da sayilmalidir.
Ayrica kalyonun ani degisiminin temelindeki sorun kadirganin savas igin gerekli

olmadig1 ara dénemde bir kargo gemisi kadar ekonomik getirisi olmamasi ydi.”

o

Resim 20: X VL. Yiizyil ortalarinda k arakadan kalyona gegis siirecindeki tasarimlar *°

iizerinde olumsuz etki biraktiginin altin1 ¢izmektedir. Daha detayl bilgi i¢in Bkz. Tenenti, a.g.e., s.
134.

*7 Bradford, a.g.e., s. 343.

2 Brodel, a.g.e., s. 130.

¥ Bradford, a.g.e., s. 344.

3% Angus Konstam, Spanish Galeon 1530 — 1690, Osprey Publishing, Oxford 2004, s. 4.
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Kalyonun harp sahalarinda kadirganin yerini almasindaki teknik etmenler,
devrimsel bir bulus olan lombar kapaklar1 ve top giivertesidir. XVI. yiizy1l baslarina
kadar gemilerde lombar kapaklar1 bulunmazdi. Karaka gibi gemilerde toplar bas ve
ki¢ kasara iizerine ve koprii lizerine yliklenirdi. Gemilerin su ¢izgisine yakin kesimde
lombar kapaklarinin agilmasi fikrini ilk kimin uyguladig1 kesin olmamakla birlikte,
Brest’li Fransiz gemi ustas1t Descharges olabilecegi diisiiniilmektedir. Ancak bu sahsa
ait bir bulus heniiz kesin olarak tespit edilememistir.”’ Lombar kapaklarmm XVI.
yiizyil baslarina dogru agilmis oldugu kesindir. Bu sayede toplarin suya yakin olan

alt giiverteye yiiklenmesi gerceklestirilmis oldu.*
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Resim 21: 1512°de Ingiliz Mary Rose ve Fransiz Louise adl1 karalarin gatismasi 33

3! Ian Friel, “The Carrack: The Advent of the Full Rigged Ship”, Conway’s History of the Ship:
Cogs, Caravel and Galleons The Sailing Ship 1000 — 1650, Conway Maritime Press, Londra 1994,
s. 89.

> G.S. Laird Clowes, Sailing Ships: Their History and Development, Part I — Historical Notes,
Her Majesty’s Stationary Office, Londra 1959, s. 45, Carlo M.Cipolla, Yelken ve Top, Cev. Asl
Kayabal, Kitap Yaymevi, Istanbul 2003, s. 43.

3 Angus Konstam, Tudor Warships (1): Henry VIII’s Navy, Osprey Publishing, Oxford 2008, s.
45.



1510 tarihli bir bulus oldugu tahmin edilen gelism enin en 6nemli getirisi
geminin dayaniklilif1 ve stabilitesini tehlikeye atmadan daha ¢ok miktarda agir topun
gemiye yiiklenmesine imkan vermesiydi .**

Top ¢ok erken bir donemde kadirga pruvalarima ¢ikmis, ancak karaka ve
kalyonlarda daha etkin kullamlmistir.”® XVI. yiizyrll baglarinda, kalyonlarin
savunuculart ile kadirga tipi gemilerin destekgileri arasinda ciddi bir miicadele
vardi.”® Ornegin Venedikliler ve Osmanlilar, bu gemilerin neler yapabilecegini ok
iyi biliyorlard1 ancak diigmana dogruca saldirarak yolunu kesmek ve imha etmek
stratejisini kolayca terk edememislerdi . Ote yandan, Ispanya’daki durum Akdeniz’in
dogusundakine benziyordu. Kalyonun siiratle gelistirilebilme potansiyeline sahip
oldugu bilinirken, ispanya’min da kadirga tipi gemilerden vazgegmemesi dikkat
¢cekmektedir.

1590’lara kadar kalyonlar, durarak karsilikli yapilan top atis1 diiellolarinda
kadirgalara rakip olamamus, hatta bu tarihten sonra kadirgalar bir siire daha taktiksel
anlamda iistiinliiklerini devam ettirmislerdir.”” Bunun sebebi, kalyonlarin kadirgalar
arasinda hareketsiz kaldiklarinda dezavantaja diismeleridir. 1538’de Preveze Deniz
Savasi’nda Venedik’e ait bir kalyonun Osmanli kadirgalart arasinda sikigmasi bu
durumun tipik bir 6rnegidir. Diger yandan, kalyon hareket halindeyse ve riizgari
omuzluklardan aliyorsa yaptig1 salvolarla kadirgalar1 kendine bir mahmuz mesafesi
bile yaklastirmadan geri piiskiirtebilirdi. Ancak, 1588’de, Ispanyol’larin Yenilmez
Armada’sinin  ugradigi  maglubiyet, Ingiliz’lerin savas taktiklerinin ve gemi
teknolojilerinin ispanyol’larkine iistiin gelmesiyle agiklanabilir .*® Akdeniz usulii
savag taktiklerinin ve kadirganin, kalyonlardan kurulu bir filonun Oniinde
duramayacag1 bu savasla tescillenmis oldu. Riizgar giiciiyle hareket eden yelkenli
gemilerden olusan bir filo ile ¢ektiri sinifi gemilerden kurulu bir donanma arasinda
her zaman koklii farklar olmustur. Bu iki tip geminin neredeyse hi¢ ortak yonii

yoktur.”

** Cipolla, a.g.e., s. 43.

** Brodel, a.g.e., s. 151.

%% Michel M. Jourdin, Avrupa ve Deniz, ¢ev. Muhittin Kargin, AFA Yayncilik, istanbul 1993. s.
119.

*7 Guilmartin, a.g.e., s. 21.

3 John Tincey, The Armada Champaign 1588, Osprey Publishing, Oxford 1988, s. 12.

3% Bostan, a.g.e.,s. 67.
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Kalyonu ilk kimin yaptigindan ¢ok, hangi devletlerin gemiye neler kattigini
incelemek ve etkilesimleri arastirmak ¢ok daha onemlidir. Bilinen ilk kalyonlarin
teknik yapilar1 incelendiginde, bu gemilerin yapiminda hangi onciillerin temel
alindig1 anlagilabilir. Kalyonun karaka ve kadirganin melezlenmesinden ortaya
ciktig1 asikardir.* Kalyonun govdesi karakaninki kadar yiiksek, gaga kismi ise
kadirganinki gibi ileri ¢ikikti. Su ¢izgisinden yiiksekliginin kadirgadan daha fazla
olmasi govde tasariminda karakanmin temel alindigmi gdstermektedir.*! XVI.
yizyilda, ilk ortaya ¢ikan kalyonlarda kiirek de kullanilmaktaydi fakat kiirekler
yalnizca ani manevralar ve limanlara yanagmak konusunda islevseldi. Belgelerde, bu
kiireklerin kalyonun gelisimiyle birlikte kullanimdan kalktig1 goriilmektedir.

Bu boliim, kalyonun evrim asamalar1 temel alinarak alt basliklara ayrilmigtir.
Boylece daha isabetli bir kronoloji olusturulacak ve Osmanli’nin bu degisimler
karsisinda takindign tavra ve bunlarm  Osmanli Impratorluguna etkilerine
odaklanilacaktir. Kalyonun denizlere inmesi ile tarih sahnesinden c¢ekilmesi
arasindaki donemde ii¢ ana tipe evrildigi bil inmektedir (race-built, greatship, ship of
the line). Ancak, tiim tarihsel siireglerde oldugu gibi yasanan bu degisimler bir anda
gerceklesmemistir. Incelenen ii¢ yiiz yillik siire¢ igerisinde kalyon teknolojisinin

gectigi asamalar ve evrimi (¢ ana tip gemi tizerinden ayrintili olarak agiklanacaktir.

2.1. iISPANYOL VE INGILIiZ TiPi KALYON

(GALEON/RACE-BUILT)

XVI. yiizyllda Akdeniz ve Atlantik Okyanusu’nda dolasan gemiler ¢ok
cesitliydi. Sadece kadirga dahi kendi iginde biiyiikliikklerine goére farkli siniflara
ayrilmistr. Batinin temel deniz giiciinii Venedik, Ceneviz, Papalik, Malta ve Ispanya
olusturuyordu.* Akdeniz’in dogusunda ise bu giiclerle siirekli miicadele halinde olan
Osmanlt donanmasi bulunuyordu.

Akdeniz’de, XVI. yiizyilda donanmalar ¢ogunlukla kadirgalardan olusuyordu.
Ancak, bu yiizyilin ortalarina dogru Akdeniz’e kiyist olan tiim devletler kalyon tipi

* Carla Rahn Phillips, Six Galleons for the King of Spain: Imperial Defence in Early Seventeenth
Century, Johns Hopkins Press, Londra 1986, s. 40.

*! Bizzat gorsel kaynaklar kalyonlarin ve naolarin XVI. yiizyil boyunca ortak 6zellikleri paylastilarina
isaret eder. Bkz. Konstam, Spanish Galleon 1530-1690, s. 6.

2 Pryor, a.g.e.,s. 78.
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yelkenlilerden haberdardi ve bu tiir gemileri donanmalarina katarak denediler . Yine
de, kalyon tipindeki gemilere gercek kimligini, ekseriyetle okyanusa kiyisi olan
devletlerin istirakleri kazandirmigtir. Bu nedenle, Ispanyol kalyonlar1 ve Ingiliz
kalyonlar1, kalyonun evrim siirecinde temel belirleyiciler olmuslardir.

XVI. vyiizyilda, Ispanyol sularinda kadirgalarin disinda yelkenle seyreden
bircok gemi tipi vardi. Boyutlarina gore adlandirilan bu gemiler; galeones, nao,
urcas, fragata, barcos, carracas gibi isimler almislardir.* Ispanyol kaynaklarmdaki
simiflandirmalar aslinda olduk¢a karmagiktir. XVI. ylzyilda karaka, nao ve kalyon
ayrimina kesinlikle gidilmemisti. Bir kaynakta nao olarak anilan bir geminin, bagka
bir kaynakta kalyon olarak anilmasi sasirtict oldugu gibi, bu iki geminin birbirine
benzer olabilecegini de diistiindiirmektedir. Portekiz kaynaklar1 XVI. ylizyildaki gemi
tiplerine yonelik daha sistematiktir ve gem ilerin tasnifini iglevlerine gore yapmuistir.
Ornegin, Portekiz donanmasinda boy gosteren kalyonlarm savas i¢in kullamildigy,
karaka ve naonun ise ticari fonksiyonlarmim 6n planda oldugu goriilmektedir.**

Kalyon, siiphesiz bir harp gemisiydi. Bu geminin neden bu amaca yonelik
tasarlandig1 konusu incelenmelidir. Oncelikle kalyonun bir harp gemisi olarak
tasarlanmasindaki temel faktor atesli silahlarin gemilerde kullaniminin artmasiydi.
Ozellikle yiiksek bordali gemilerde borda toplarinin kullanilmasi, algak bordali
gemileri dezavantajh duruma disiirdi. *°

Gemilerin yiizer birer kaleye donlismesi, devletlerin denizlerdeki
egemenligini giiclendirdi. Ispanyollar 1492 tarihinde bir karaka ve iki karavel tipi
gemiyle Amerika kitasini bulduklarinda, Ispanya biiyiik bir filo kurarak bdlgenin
somiirgelestirilmesinde en etkin politikay: izledi. Aslinda Amerika kitasin1 kalyon
degil karaka adi verilen bliylik yelkenli gemiler kesfetti. Bu donemde, bolgeden
Ispanya’ya seyreden giimiis yiiklii karakalar, kargo hacmini genisletmek icin biiyiik
oranda silahsizlandirilmisti. Ates giicii diisiik olan karakalar dogal olarak, ingiliz ve
Fransiz korsanlarin en biiyiikk hedefi haline gelmisti. Siirekli hale gelen bu

saldirilardan yilan Ispanyol hiikiimeti, gemilerin yetersiz kalis1 nedeniyle 1550’li

4 Mendoza, a.g.e., s. 53.

* Phillips, Six Galleons for the King of Spain, s. 42.

* Frederic C. Lane, Venetian Ships and Shipbuilders of the Renaissance, Johns Hopkins
University Press, Londra 1934, s. 27; Kontsam, Spanish Galleon 1530-1690, s. 3.
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yillarda gii¢lii kalyon filolar1 kurmaya karar verdi ve bu karar kalyonun gelisimini
hizlandirdr.*®

Gilglii toplara sahip olan kalyonlar, giimiis tasiyan karakalara eskortluk
etmeye basladi. Ispanyol arsiv kayitlarinda bu kalyonlar Armada de la guardia adiyla
anilmaktadir.*’ Burada da kalyonun yiik tasimak i¢in degil, asker sevkiyati ve kargo
gemilerini muhafaza etmek igin kullanildig1 gériilmektedir. Ispanyollarin bu énlemi,
bu tip silahl1 gemilerin kisa siirede tiim Atlantik’ e yayilmasina yol agt1.

1560’lardan itibaren teknik ve taktik imkanlarin gelismesiyle birlikte d aha
once gorliilmemis bilylikliikte gemiler denizlere agildi ve modern deniz kuvvetleri
icin zemin teskil etti. Ayni tarihlerde Akdeniz kadirga filolar1 da denizlerde catisan
birliklerin doruk noktasina ¢ikti. Tam anlamiyla savas gemisi olarak yeni tekniklerle
tasarlanan gemiler, hiikiimdarlara denizlere hiikkmetmek i¢in ¢ok biiyiikk bir avantaj
kazandirdi. Savas gemileri artik teknolojik imkanlarin verdigi avantajlarla limanlarin
ac1ginda ¢ok uzun siire kalip tehdit olustu ruyor ve diismanlar icin biiyiik bir problem
teskil ediyordu.*®

Kalyonun klasik seklini almasi XVI. ylizyil ortalarinda gercekles mistir. Bu
tarihten sonra yapilan higbir kalyon kiirek tagimadi. Bunun yaninda, savas igin
tasarlanan bu gemilerin top giivertesine binen yiikiin hafifletilmesi igin giicli
kemereler destek olarak kullanildi. * II. Philip’in hiikiimdarligindan on yil 6ncesine
kadar kalyonlarin ciissesi genel olarak mnaolarinkinden daha kiicliktii. Ortalama
agirliklart 120 tomedalas’a denk geliyordu. 1556 yillinda kraliyet kayitlari
kalyonlarin ortalama 334 fonedalas geldigine isaret etmektedir. Bu verilerden yola
cikarak II. Philip’in hiikimdarligindan 1556 yilina kadar kalyonlarin tonajinin tam tii¢
kat arttig1 tespit edilmistir.”® Silahli kalyonlar ispanya’min Atlantik’teki prestijiydi.
Tonajlarinin  artmasmin  temel sebebi top giivertelerinin  biiyiik toplarla

donatilmasiydi.

* Phillips, a.g.e., s. 20.

" Kontsam, a.g.e., s. 18.

* Jan Glate, “Naval Power and Control of the Sea in the Baltic in the Sixteenth Century”, War at Sea
in the Middle Ages and the Renaissance, ed. John B. Hattendorf, Richard W. Unger, Boydell Press,
Rochester2003, s. 230-231.

* Phillips, a.g.e., s. 43.

%0 Kontsam, a.g.e., s. 6.
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Resim 22: Ispanyol kalyonu”'

Diiz ve yiliksek ki¢ kasaraya oranla alcak bas kasarasi ve civadra diregi
altindaki gaga kismi, kare ve Latin donanimm ile XVI. yiizyill sonlarina dogru
ispanyol kalyonu karakteristik goriintiisine ulastr. >> Ancak XVI. yiizy1l sonlarinda
kalyon her ne kadar ¢ok gii¢lii ve yenilmez goriinse de halen karakalardaki olumsuz
insa geleneklerini devam ettiriyordu. XVI. yiizy1l sonlarida Ispanyol kalyonunun
son derece kaba bir yapisi ve zayif bir seyir kabiliyeti vardi. >

Savas gemilerinin tasarimlart ve teknik gelisimleri ani devrimsel icatlardan
ziyade kademeli ve siirekli degiskenlik gdsteren bir yapida seyretti. Baglangic
noktalart hep bir 6nceki gemi tipi olmustur. Ayrica, her tasarim diisman gemilerinden
ele gecirilen kimi ozellikler tastyordu.>* Ornegin, Ispanyol kalyonlarinin seyir
kabiliyetlerini yakindan takip eden Ingilizler, yiiksek kasaralarin gemilerin seyir

hizlarin1 ve manevra kabiliyetlerini hayli diisiirdiigli kanisind aydilar. Kalyon

> Guilmartin, a.g.e., s. 159.

> Mendoza, a.g.e., s. 54.

> Donald Johnson, The History of Seafaring: Navigating the World’s Oceans , Conway Maritime
Press, Londra 2007, s. 189.

> Robert Gardiner, “Design and Construction”, The Line of Battle: The Sailing Warship 1650 -
1840, ed. Robert Gardiner, Conway Maritime Pres, Londra 1992, s. 118.
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kasaralarmin  ylikseklikleri azaltilirsa kalyonun farkli yeteneklerinin ortaya
¢ikacagna inanmaktaydilar.> Ispanyol kalyonu her ne kadar ingiliz kalyonlarim
etkilese de Ingiliz kalyonlarmi bunlardan ayiran en temel dzellikler govde yapisi ve

silah giicliydii.

Sekil 18: Ingiliz kalyonu>®

XVL. yiizyil sonlarinda kalyonlarin sahip oldugu bu hantal yapiya son derece
etkin yeni bir sekil kazandiran Ingiliz John Hawkins ol mustur. Bizzat kendisinin
tasarladigi yeni nesil kalyonlar Race -built adiyla anilmaktadir.’” Bu isim, geminin
hiziyla ilgili degil, Fransizcadan gelen tiraslamak anlamindaki ras kelimesiyle
iliskilidir. Geminin Ispanyol kalyonlarindan siiratli oldugu soylenebilir ancak bu

isimle dikkat ¢ekilen geminin kasaralarmin kisaltilmis olmasidir. > Ote yandan race-

33 David Howarth, The Seafarers: The Men-Of-War, Life- Time Books, Amsterdam, 1980, s. 23.

*% Guilmartin, a.g.e., s. 161.

57 Johnson, a.g.e., s.189.

¥ Sir John Hawkins’in 6n ayak oldugu Race -built kalyona verilecek en iyi 6rnek bizzat Hawkins’in
sahibi oldugu Revenge adli kalyondur. Revenge, ince gévdesi ve alcak kasaralariyla donemin Ispanyol
kalyonlartyla kiyaslandiginda cok daha alcak bir yapisal 6zellikte oldugu dikkat ceker. Ote yandan
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built kalyonlar deniz savaslarina yeni stratejiler getir erek, denizcilere yeni ve daha
iyi bir statii kazandirdi.> Ispanyol kalyonlarinda savasanlar genellikle zirhli Ispan yol
birlikleriydi ¢iinkii topun hasar giicii yiiksek degildi ve gemilerin manevralarla diiello

yapmasi anlayisi oturmamisti.

Bu durum Ispanyol’lara 6zgii degildi; Ingiliz, Portekiz ve Akdeniz’deki
kalyonlar i¢in de gecerliydi. Gemi giivertesinde gorev yapan askerin denizci dilini
bilmeye ihtiyaci yoktu ¢iinkii askerin tek gdrevi bordalanan gemiyi saf dis1 etmekti.
Oysa race-built tarih sahnesine ¢iktiginda giiverte ¢ok daha sistematik bir sekilde
kullanilmaya baglandi.

Gemiden ve denizcilikten anlayan insanlarin bir araya getirilip, catisma ve
seyir gorevlerinin i¢ ige yiiriitiildiigii bir sisteme gecildi. Race-built kalyonlarda top
giiverteleri belirgindi® ve bu toplari kullanacak deneyimli denizcilere ihtiyac eskiye
oranla daha fazlaydi.

Hawkins’in kalyonlarda yaptig1 en onemli degisiklik 1570°li tarihlerde bas
kasaranin®' yiiksekligini azaltilmas: oldu. Bu sayede kalyon un govdesi; yiiksek kg,
civadra direginin altindan ¢ikan gaga ve alcak bas kasara dan miirekkep hale geldi.®
Bu da gosteriyor ki, XVI. yiizyil ortalarinda Ingiliz donanmasinda yapisal bir
degisiklige gidilmistir.

Race-built tipi gemiler acikca savasa yonelik tasarlanmis bir tiirdiir.
Ingilizlerin tasarimlari gdvdenin dinamik yapisinin yeniden gdzden gegirilmesiyle
geminin tam yol hizinin arttirilmasima ve top giivertesine yiikledikleri toplarla
geminin ates giicliniin yiikseltilmesine yonelikti .

1588°de, Armada’nin Ingilizler karsisinda basarisizig1, ispanyol deniz giicii

icin 6nemli bir déniim noktasidir. Armada savasina katilan Ingiliz donanmasinda

gemi iizerindeki yiik hafif oldugu igin s1g sulara rahatlikla seyredebilir. Ote yanan ispanyol kalyonlar
ile bordaya girecek olursa Race-built ¢ok daha algak oldugu icin biyiik ihtimal ¢atismada yenik
diisecektir. BKZ. Howarth, a.g.e., s. 23.

% Howarth, a.g.e. s. 18.

8 Clark G.Reynolds, Navies in History, US Naval Institute Press, Annapolis 1998, s. 41.

o' Bas kasara Ispanyol denizciliginde castillo olarak adlandirilirdi. Buradan da anlasilacag: gibi
Ispanyol kalyonlarinda bu yapinin tipki bir kalede oldugu gibi yiiksek ve tehlikeli olduguna isaret
etmektedir. Ki¢ kasara da Alcdzar olarak adlandirilirdi. BKZ. Phillips, a.g.e., s. 63. Grandi direginden
ki¢ kasaranin sonuna kadar olan bolim alcazar oldugu gibi kimi zaman da koprii Gistii anlamina gelen
tolda kelimesi de kulanilirdi. BKZ. Perez Mallaina, Spain’s Men of the Sea: Daily Life on the
Indies Fleets in the Sixteenth Century, Johns Hopkins University Press, Londra 1998, s. 130.

52 Phillips, a.g.e., s. 43.

5 Angus Kontsam, Tudor Warships (2): Elizabeth I’s Navy , Osprey Publishing, Oxford 2008, s. 4.
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cektiri tiirii gemilere yer verilmeyisi anlamlidir. Ingilizlerin, gemi tasarimi ve deniz
savas1 taktikleri bakimindan Ispanyollar1 geride birakmalarnin temeli nedeni,
Ingilizlerin tiim tasarimlarmm Okyanus denizcili§ine yogunlastirirken , Ispanyollarin
okyanusun yan1 sira bir Akdeniz giicii olmasi gosterilebilir. **

Osmanli donanmasi da Ispanyollarinkine benzer bir sorun yasamustir. Tiim
harp sanatlarini Akdeniz gelenegine uygun o larak tasarlayan Osmanlilarin, Hint
Seferlerinde yasadiklari sikintilar, bu iki Akdeniz Imparatorlugunun denizlerde ayni
kaderi yagadiklarii gostermektedir. Ote yandan Osmanlilarin, Ingilizlere resmi
olarak ilk kapitiilasyonlar1 1580 tarihinde verdigi hatirlanacak olursa % Osmanlilarin

bu tarihlerde Race-built kalyondan haberdar oldugu sdylenebilir.

2.1.1. Govde Yapisi

XVIIL. yiizyilla kadar gemi insa sektorii gizemini korudu. Bunun nedeni
marangozlarin bilimsel bilgiden ziyade kisisel deneyimlere ve deneme yanilma
metotlarma goére gemileri insa etmeleriydi. Her hangi bir bilimsel formiil yazil
olarak kaydedilmedigi i¢in geleneksel gemi insa teknikleri babadan ogla aktar 1larak
ilerledi.®

Kalyon ingasinda da uyulmasi gereken kurallar vardi. Tersaneye aktarilan
kerestelerden en diiz ve uzun olan mese kerestesinin omurga olarak se¢ilmesiyle inga
islemi baslardi. Bu sekilde hazirlanan kereste agik havada yani tersane alaninda -
buna Ispanyollar astillero derdi- serilerek omurga diger deyisle quilla®

olusturulurdu. Istenilen uzunlukta kereste bulunamadiginda omurga farkli parcalarin

birlestirilmesiyle olusturulurdu.®® Bunu pruva (roda) ve pupa (codaste) egrileri takip

 Ernle Bradford, Akdeniz Bir Denizin Portresi, cev. Ahmet Fethi, Tiirkiye Is Bankas1 Kiiltiir
Yayinlari, Istanbul 2004, s. 343.

6 Robert Mantran, 17. Yiizyilin ikinci Yarisinda istanbul: Kurumsal iktisadi, Toplumsal Tarih
Derlemesi — 2. Cilt, Cev. Mehmet Ali Kiligbay ve Enver Ozcan, Tiirk Tarih Kurumu Yayinlari,
Ankara 1990, s.166; Ingiltere'nin Osmanli ile ilskiye girmesinin nedeni ekonomik oldugu gibi
Ispanyaya karsi miittefik arama gayretleri oldugu belirtilmelidir. Bkz. Ozgiir Oral, 17. Yiizyilda
Akdeniz’de Osmanh Korsanhg, (1.U. Sosyal Bilimler Enstitiisii, Basilmanus Yiiksek Lisans Tezi),
Istanbul 2004, s.28.

% Lane, a.g.e., s.54.

%7 ispanyolcadaki quilla sozciigii ingilizcedeki keel adi verilen omurgayla ayni anlama gelmektedir.
Bkz. SAilor word book s.441

% ispanyol gemi insasinda bodoslamalar farkli adlarla amilirdi. Bag bodoslama “ roda” iken kig
bodoslama “codaste” olarak bilinirdi. Roda her zaman codasteden uzun ve pruvayi olusturmasi igin
kivrimli bir sekilde omurgaya eklenirdi. Bu baglamda bas bodoslamanin omurga ile olusturdugu 90 °

3
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ederdi.”” Omurga bir kalyonun sahip oldugu en énemli parcaydi ciinkii bu kereste
iizerine gemiyi olusturacak olan kaburgalar monte edilirdi.

Olusturulan bu yapimn iizerine ana kaburga’® oturtularak kaburgalar
kemereye orantisal uygunlukta bastan kica azalma gostererek diziler olustururdu.
Ana kemere, kaburgalar arasinda baslangic noktasi kabul edilirdi. Kemerenin
bodoslamalara olan uzakligi ve genisligi ayni zamanda geminin uzunlugunu da

belirlerdi.”!
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Resim 23: Karakaya ait insa plani >

lik agiya Lanzamiento a Proa, ki¢ bodoslamanim 90°lik agisina da Lanzamiento a Popa adi verilirdi.
BKZ. Phillips, Six Galleons for the King of Spain, s. 51-51.

% Konstam, Spanish Galeon 1530 — 1690, s.11

7 fspanyol gemi insa literatiiriinde bu ana kaburgaya cuaderna maestra ad1 verilirdi. Bu kaburganin
omurgaya 90° lik a¢1 ile monte edilerek insaya baslanirdi.

n Lane, a.g.e., s. 89-90.

72 Mendoza, a.g.e., s. 73.
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Kaburgalarin dogru sekilde dizilmesi onemli bir husustu. Kemerenin geminin
tam ortasina degil, bu noktadan ¢ok az ileride, basa daha yakin bir yere
yerlestirilmesi gerekirdi. Bu dizilerden kalyonun “U” tipli goriintiisii olusurdu. Bu
ana kaburga dizilerinden sonra kictaki kaburgalara gecilirdi. Buradaki kaburgalar
“U” profilinden ziyade “Y” profiline doniisiirdii. >

XVI. yiizyilin sonlarina kadar gemi insast genellikle géz karar1 ve tahmin
iizerine kuruluydu. Ancak devrin sonlarina dogru, 1580 tarihlerinde tersane is¢i ve
ustalar1 matematiksel kurallara bagli kalmayi ilke edinerek uzunluk ©o6lgiilerini
kullanmaya basladilar. Kilit 6l¢ii, kemere degerleri olup buna Ispanyolcada manga
da denilmekteydi. Diger biitlin uzunluklar buna gore ayarlanirdi. Sonraki adim
kaburga yani cuaderna serilerini dogru yerlere oturtmakti. Burada ise ana kaburga
denilen cuaderna maestre ile baslanarak kalyona en basit sekli verilirdi. Bu arada
cintas diger bir degisle top giivertesi de govdenin bigim ine gore sekillenmekteydi. "*

XVI. yiizyil oncesinde gemilerdeki bu kivrimlar matematiksel hesaplama
yapilmadan verildigi i¢in bu kivrimlar1 hatasiz verebilmek i¢in keskin bir gboze ve
kerestenin muntazam kesimine ihtiyac¢ vardi.”

XVI. yiizyilda ki¢ bodoslama ortalama 1,80 cm geriye yiikselirken, bas
bodoslama da 10 metrelik bir ileri ylikselmeyle gemi 30,5 metrelik bir omurga ile
ana hattim almis olurdu. Ingiltere’de 6zellikle XVI. yiizyil sonlarinda race-built
kalyon insasinda “anahtar kaburga” olarak bilinen ana kaburga omurganin ortasina,
ana diregin denk gelecegi noktaya yerlestirilirdi. Bu kaburgalar basa ve kica gittikce
inceldigi gibi genisligi de azalirdi. Olusturulan bu k aburgalarin iki ucuna da
kemereler dirsek yapacak sekilde eklenirdi. Isleme, kaburgalara disaridan agac
kusaklarin eklenmesiyle devam edilirdi. Bu kusaklar su ¢izgisinin iizerinde bas ve
kig istikametinde yiikselerek devam ederdi. Istralya olarak adlandirilan kusaklar hem

kaburgalart giiclendirir hem de kaplama kerestelerine yol gosterici bir rol iistlenirdi.

7 Bodoslamalar iizerindeki bu “Y” profilli kaburgalar “ aletas” olarak bilinirdi. Bu dizinin hemen
oniinde “yugo” olarak bilinen ki¢ kaburgalari baslardi. Olusturulan bu iskelete dead work “ obre
muerta” ad1 verilirdi. Bkz.. Phillips, Six Galleons for the King of Spain, s. 53-60.

74 Konstam, a.g.e., s. 11.

” Lane, a.g.e., s. 92.
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Kaburgalar su ¢izgisinin hemen {izerinde ig¢biikey bir ag¢1 yaparak kica dogru bir

daralan bir dzellige sahipti.”®
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Resim 24: ispanyol kalyonuna ya da karakaya ait insa plan1 '
Kalyonlarin govdeleri, kargo tasiyan gemilerden farkli olarak, toplarin
agirligma ve atistan sonra olusan sarsintiya karsi dire ngli olacak sekilde oldukca

fazla sayida kaburga ve kaburga bagiyla desteklenirdi.”®

76 Konstam, Tudor Warships (2), Elizabeth I’s Navy, s. 24-25.
m Konstam, a.g.e., s. 11.
" Phillips, Cogs, Caravel and Galleons, s. 101.
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Sekil 19: Kaburgalari olusturan parcalar”*

Kalyon kaburgalar1 uzun oldugu icin kaburgalar birg¢ok parcanin
birlestirilmesiyle  olusturulurdu.  Parcalarin  sayisiyla ilgili  bir  standart
belirlenmemisti. Sekilde de goriildiigli iizere, kaburgalarin tek dayanak noktasi 1
numara ile gosterilen omurgaydi. Omurganin hemen altind aki par¢a (2), omurganin
altinda boylu boyunca uzanarak omurganin deniz tabaninda maruz kalacagi
siirtinmeye karst duran yalanci omurgaydi. 4 numarali birinci désegin hemen
altindaki omurganin igine girdigi takoz adi verilen destekti. 6, 7 ve 8 numarali
parcalar 2. 3. ve 4. doseklerdir. Geri kalan pargalar da dosekleri bir arada tutmak icin
ayarlanan kerestelerdi.

Mese, gemi insasinda en sik kullanilan agag tiirliydii. Bu agag tiirli omurgada,
kaburgalarda, bodoslamalarda kullanilir ve neredeyse tiim govdeyi olusturan

kerestenin kaynagi olurdu. I¢ kaplamalarda, 6zellikle ambar ve kabin bdlmelerinde,

™ Mondfeld, a.g.e., s.78.
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kullanilan agag¢ genellikle karacam ve koknardi. Koknar, direk ve serenlerde de en

¢ok tercih edilen aga¢ oldugundan oldukga degerli bir kaynaktr. *°

X f’//
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Sekil 20: Race-built kalyonun i¢ kesiti®!

Gemi direklerinin oturacagi boliimler dnceden ayarlanir ve top giivertesinin
icine kadar olan boliime uzanan bu bolgede olusturulan desteklerle direkler saglama
alinirdi. Borda ve karinanin kaplanmasiyla birlikte diger adim olan giliverte iistii
kaplamalarma gegilirdi. Bu adimda demir ve agag civiler kullanilmaktaydi. Demir
¢ivinin kullanimi hizliyd: ancak daha az dayanikli oldugu i¢in giivenilir ligi azdi. En
iyi govde iki tip ¢ivinin bir arada kullanilmasiyla olustu rulurdu. Bu iki teknik birlikte
kullamldiginda gemiye esneklik ve dayamklihk kazandirilird:.*

Kalyonlarda kullanilan tipik en boy orani 4:1 veya 5:1’dir. Bas kasara her
zaman icin ki¢ kasaradan daha alg¢aktir. Bu durum kalyona hilal gériiniimii verirdi.
Race-built kalyonun giivertesi son derece parcali bir yapiydi. Kalyonun giivertesi
akic1 degildi. Bas kasaradan kiga dogru kademeli olarak ii¢ kat bulunurdu. *

Kalyonun govdesinin giiclendirilebilmesi i¢in giliverte kisimlarina ek olarak ,
ozellikle ana gilivertenin altina, fazladan kemere monte edilirdi. Monte edilen bu
kemerelerin iizeri kalaslarla kapli degildi. Bunlar giiverteden cok, salt tasiyict ve

giiclendirici kalaslardi. Kalyon govdesinin en altina denk gelen bu kisma Ispanyollar

* Lane, a.g.e., s. 217-218.

! Mondfeld, a.g.e., s.13.

%2 Konstam, Spanish Galeon 1530 — 1690, s. 12.

% Lionel Casson, Illustrated History of Ships and Boats , Doubleday&Company, New York 1964. s.
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“empty bows” anlamina gelen “baos vacios” derken Ingilizler de “false orlop deck”
demektedirler.™

XVI. ylizy1l sonlarinda insa edilen kalyonlarda genel olarak yalnizca bir tane
top giivertesi bulunurdu. Toplarin agirligi giiverte kemerelerinde ve dirseklerinin
tizerinde dagitilird1. Top glivertesinin altinda sintine ve geminin safrasinin bulundugu
bos bir ambar bulunurdu.

Kica dogru ana direk ve pupa arasinda kalan k1¢ kasara bas kasaraya gore dis
biikey olacak sekilde daha yiiksekti. Kalyonlarin omurgasi da ayn1 kadirga
omurgalar1 gibi diiz bir sekilde uzanirdi. Bu tiir omurga yapist kalyonlar da hem seyir

performansi artirir hem de siirtinmeyi azaltird.®

Resim 25: Matthew Baker’in Race-built kalyon i¢in yaptigi ¢izim *®

Doéneminin gemi tiplerine 151k tutan en onemli belge gemi insa ustast olan
Matthew Baker’in yapmis oldugu cizimlerdir. Bu ¢izimlerde dikkat c¢eken en 6nemli
nokta bu gemilerin iyi bir tasarima sahip ince bir yapiya ve kiga sahip olmalaridir. Su
cizgisinin altinda kalan kisim adeta balik gdriiniimiindedir. G eminin kig1 uskumru

baligina, bas kismi da morina baligina benzemekteydi. Kalyon olarak

% Phillips, a.g.m., s. 101.
% Guilmartin, s. 159.
% Konstam, Tudor Warships (2), Elizabeth I’s Navy , s. 26.
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tanimlayabilecegimiz gemi, uzun gaga kismina ragmen bas kasarasi geriye acilarak
kare profilli bir platform olusturmustu .*’

Yeni sekillendirilmis olan kalyonun 3:1°lik boy ve en oranlari ile algak
kasaralari, belden kica dogru kademeli yiikselmesi ve kotii hava kosullarinda yol
yapmak i¢in tasarlanmis olan ince uzun gaga ve pruva kismi en temel 6zellikleriydi.
Bu 6zellik geminin daha rahat rota tutmasina imkan veriyordu. 88 Sonugcta, race-built,
kendinden 6nceki kalyonlardan daha giiclii ve hizli bir hale gelmisti.

Ayn1 zamanda race-built kalyon kendinden oOnce gelen karakalardan ve
¢agdas1 Ispanyol kalyonlarindan daha ince bir ki¢ hattina sahipti. Onciillerinde, en
genis kemere omurganin neredeyse ortasina getirilerek bindirilirken, race-built
kalyonlarin kemereleri omurganin biraz daha basa yakin kismima bindirilmekteydi.®

Race-built kig kismma dogru giderek daralan bir yapiya sahipti. Bu durum
hiz1 artirtyordu ancak bu bolgedeki yiize ysel alanin dar olmasindan 6tiirii, bu boliime
agir toplar yerlestirilememekteydi. Bu boliime yiiklenen toplarin agirliginin suyun
kaldirma kuvvetinden fazla olmasi durumunda geminin ki¢1 suya gomiilmekteydi.
Diger savas gemileriyle kiyaslandiginda, race-built kalyon daha hizli bir seyir
kabiliyetine ve riizgara ¢ok yakin seyir yapabilecek kapasiteye sahipti. Normal
sartlarda bir race-built kalyon 45° gibi olduk¢a tehlikeli olan bir acida
yatabilmekteydi.” Bu da geminin manevra kabiliyetini ve riizgar tutusunu oldu k¢a
arttirmaktaydi. Kisacasi soz konusu olan bu tiim 6zellikler, gemiyi ¢agdaslari olan
karakalardan ve Ispanyol kargo kalyonlarindan farkl kiliyordu.”

Piiriizsiiz karinas1 ve ince hatlariyla hiza elverisli olusu, buna ilaveten borda
lombarlarinin gévdeyle uyumu, Ispanyol kalyonlarina nazaran daha algak gdvde
yiiksekligi ve hafifce yukari egimli kig kasaras1 yla, race-built yepyeni bir tiirdii.”* Bu
Ingiliz gemilerinin, gdvde uzunlugunun kemeresine orani daha yiiksekti, bu sayede

tasarimcilarin istedigi hizl karak teri yakaliyordu.

7 G. S Laird Clowes, a.g.e., s. 53.

% Konstam, a.g.e., s. 13.

¥ Konstam, a.g.e., s. 14.

% Race-Built kalyon 4 kerte yan yatabiliyordu. 32 kertelik pusulada 360 °:32°= 11.5%x4°=45" ye
tekabul eder.

ol Konstam, a.g.e., s. 15.

2 Angus Konstam, Elizabethan Sea Dogs 1560 — 1605, Osprey Publishing, Oxford 2000, s. 52.
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Kalyonlarin en belirgin yapisal 6zelligi gaga kismiy di. Gaga ve talimar XV.
yiizyilldaki hemen hemen tiim yelkenlilerde goriilmekteydi. Ayrica, arkaik
donemlerde kullanilan mahmuzun yiizyillar boyu deniz tasitlarinda kullanilmasi son
derece dikkat c¢ekicidir. Mahmuzun neden yiizyillar boyu 0&zellikle Akdeniz
kadirgalarinin vazgecilmezi oldugu mesru bir soru olabilir. Buna verilebilecek belki
de en temel cevap, geminin bir silah olarak kullaniliyor olmasidir . Eski caglarda
mahmuzun su ¢izgisine yakin bir yerde olusu bu yapinin islevinin rampa yapmaktan
ziyade kargi tarafin gemisini parcalamak oldugunu diislindiirmektedir. Tam gii¢
giden bir savas kadirgasmnin’ ¢arpmasindan kaynakli hasar oldukea etkiliydi. Ancak,
mahmuz, eskicagda gemi batirmaya yarayan islevi ortagaglarda ve yenicagda yerini
rampa olusturma islevine doniismiistiir. Gerek Akdeniz kadirgalarinin, gerekse
Atlantik’te seyreden kadirgalarda, savascilar borda esnasinda bu mahmuzdan karsi
tarafa gegerdi. Bu nedenle mahmuz gemi i¢in bir silah olmaktan cikip, su ¢izgisi
izerinde seyreden bir rampa haline gelmistir.

Bu baglamda kalyon gagalar diisiiniil diiglinde akillara su soru gelebilir: Gemi
insa ustalar1 bu fikri hangi gemiden kalyona aktardi? Bu baglamda kalyondan bir bir
onceki gemi modeli olan karakadan ziyade kadirganmn esin kaynagi olmus olmasi

kuvvetle muhtemeldir.

Sekil 21: Ispanyol ve Ingiliz kalyonlarmnin pruva 6rekleri **

Kalyon gagalart karakalardan ziyade savas kadirgalarimin  mahmuzlarini

andirmaktadir.”” Savas kadirgalarmin mahmuzdan sonra, Ispanyollarn arumbada

% Agikhavada ve normal deniz sartlarinda tam gii¢ giden bir kadirga 20 dakika kadar saatte 7,5 knot
deniz mili yapabilir.
% Mondfeld, a.g.e., s. 120.
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dedikleri platformun karaka kasaralarina gore daha alcak ve mahmuzla orantili
sekilde tasarlanmistir. Kalyon bas kasarasi, karakanin savas platformundan ¢ok daha
alcak bir yapiya sahip olup, karaka platformundan daha zariftir. Hawkins’in
tasarladig yeni tip kalyon, kadirganin mahmuzu gibi ileri ¢ikik bir gagaya sahiptir.”

Kalyonun bag kasarasi algakken, gdvdesi uzun ve dardi. Bu darlik ve
uzunlugun getirdigi en denemli avantaj, hiz ve manevra kabiliyetinin artmasiydi.
Kalyonun bas kasarasi ki¢ kasaraya gore daha algaktaydi. Bu baglamda, kalyonlarda
civadra diregine bagli yelkenin ¢ok daha etkin sekilde kullanildigi sdylenebilir.
Algak olan bas kasara, riizgar civadra diregine gondererek geminin seyir ka biliyetini
ve manevra kabiliyetini artirirds.””’

Kalyonlarin, ki¢ bodoslamalarinda diimen yekesi kullanilmistir. Diimen
bedeni ya da palasi disi olup ki¢ bodoslamada mo nteli olan erkek ignecik metal uglu
aksama monte edilirdi. Ki¢ diimeninin en fazla sorun ¢ikaran 6zelligi, hasar aldiginda

hasara hizli miidahale yapilamamasi ve diimenin tamirinin zor olmasi dir.”®

Sekil 22: Kalyonlarin yeke ile idare edildikleri mekanizma

Sekil 22°de, XVI. ylizyil sonlarina ait bir kalyonun diimen tertibatinin yapisi

gosterilmektedir. 1 numara omurga hattini, 2 numara da ki¢ bodoslamay1

% Guilmartin, a.g.e. s. 158.

% Casson, a.g.e., s. 97.

%7 Johnson, a.g.e.,s. 189.

% Timothy J. Runyan, “Naval Power and Maritime Technology During the Hundred Years War”,
War at Sea in the Middle Ages and the Renaissance, ed. John B Hattendorf, Richard W. Unger,
Boydell Press, Rochester 2003, s. 62.
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gostermektedir. 3 numarali yapilar geminin kaburgalarini , 4 numarali yap1 da giliverte
kiriglerini olusturmaktadir. Bu boliimler geminin iskeletini olusturan ana 6gelerd ir ve
bu 6geler kesinlikle hareket etm eyecek sekilde omurgaya sabitlenmistir. 5 numara ile
isaretli olan nokta diimen palasini gostermektedir. Diimen palasi her zaman
bodoslama iizerindeki disi igneciklerden gecer ve bodoslama iizerinde dururdu . Sert
havalarda bile igneciklerin sagladig1 saglamlik ve dayaniklilik sayesinde gemilerin
seyir kabiliyetleri artardi. 6 numara yeke olarak bilinen kalastir. Ispanyollar
kalyonlarda kullandiklar1 yekeyi cana olarak adlandirilmaktadir. 7 numara ise
yekenin destek kirigidir. Yeke bu kirisin lizerinde hareket ederdi. 8§ numarada
goriilen, diimencinin dikey olan koludur. Diimenci genellikle ki¢ tistiindeki koprii
{istii puante olarak da bilinen iist giiverteden gemiyi idare etmekteydi. °

Bilinenin aksine XVI. ylizyilda denizlerde seyreden tiim kalyonlar diimen
palasina yatay yerlestirilen yeke kalasiyla idare edilirdi. XVI. yiizyil sonlarinda
kalyonlar ¢ok katli bir yap1 gdstermeye basladik¢a, diimenin yeke ile idare edilmesi
zorlagsmistir. Diimenciler alt giiverte hizasinda kaldiklar1 i¢in goriis alanlar1 olduk¢a
kisithydi. Bu problemin ¢6ziimiinde uygulanan temel prensip diimenciyi alt
giiverteden ¢ikarip, bir iist giiverteye yerlestirmektir. Bu da whipstaff olarak bilinen,
giiverte kaplamalarini dikey olarak kesen bir kol ile miimkiin hale geldi. Whipstaff
yekenin en ucuna dikey bir sekilde monte edilirdi. Diimencinin seyir halindeyken
yapmast gereken tek sey gemiyi sancaga cevirecekse kolu sag a dogru, iskeleye
cevirecekse sola dogru yatirmasiydi. Kol ileri geri degil saga ve sola dogru hareket
ederdi. Ispanyollar, kalyonlarda yekeyi (cafia) diger milletlerin kullandigi gibi
diimen ¢ubugu (pinzote) ile kullanirdi. Kalyonlarda diimen ¢ok biiyiik su basincina
maruz kaldig1 igin pinzoteyi kullanmak oldukca zordu. '

XVI. ylizyilda kalyonlarin kiclar1 diiz olarak insa edilirdi. Ki¢ bodoslama
izerine oturtulan son kaburga “Y” profilli olarak birakilirdi. Bu yapinin {izerine
eklenen keresteler yukar1 dogru iyice daralarak p upayi olustururdu. Bu nedenle XVI.
yiizy1l sonlarinda kalyonlarin ki¢ kasaralar1 son derece dardi. Sarma keresteleri,
bodoslamanin altindan “Y” profilli kaburganin {zerine cakilirdi. Bu durumda

kalyonun ki¢ kismi tamamen agik kalirdi. Bodoslamaya denk gelen kisimlardan

% Konstam, Spanish Galeon 1530 — 1690, s. 14.
19 phillips, Six Galleons for the King of Spain, s. 63.
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tekrar baslayarak diiz bir ag1 elde edilip ki¢ tamamen kapatilirdi. Kigta sadece

yekenin rahat hareketini saglayacak yeke deligi bulunurdu.

Sekil 23: XVI. Yiizyillarda kalyon kiclar1 '!

Ispanyol tipi kiglar ¢ok daha diiz ve dik olurdu. Ote yandan, race-built
kalyonlarin en karakteristik yapilar1 ki¢ kasaralar inda balkon bulunmasidir. Bu
platform, kasaranin tam arkasinda bulunur ve yanlara kadar uzanirdi. XVIIIL. ylizyilin
ortalarina kadar kalyonlarin kiglari ve balkonlarinda siisleme ve islemeler yer
almstir.'

Oyma ve kakma isleri heniiz XVII. ylizy1l kalyonlarindaki kadar yaygin
olmasa da ilk donemlerde yapilan kalyonlarin ki¢ aynaliklarinda kralliklarin
simgeleri ve dini motifler bulunurdu.'® Diger bir yandan, galleon ve race-built
kalyonlarin ki¢ kasaralarinda camli yapilar ve pencereler son derece az bulunurdu.
Bunun nedeni ki¢ aynaliklarin ¢ok savunmasiz olmast ve biiylik camlarin kirilma
thtimali yiiksek olmasidir. Bu nedenle kalyonlarin kiclarinda kiiciik camlar
kullanilmistir. Ancak, kiiciik camlar1 gilivertelerin aldigr giines 15181 miktarini

diisiirmekteydi.

1" Mondfeld, a.g.e., s. 100.
2 Donald, a.g.e., s. 189.
1% Wolfram Zu Mondfeld, a.g.e., s. 104-110.
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XVI. yiizyll sonlarinda o&zellikle kalyon tipi gemiler cesitli renklerde
boyanirdi. Dénemin en sik kullanilan renkleri yesil, kirmiz ve beyazdir. Ozellikle
gemi karinasmin iist kisminda baglayan borda iizeri, geometrik sekiller halinde ve
ozellikle de tiggen seklinde yesil kirmizi renklere boyanirdi.

XVI. yiizyll baslarinda figiirler oymadan ziyade boya ve renklerle

canlandirilirds, '*

Bu siislemeler daha c¢ok ki¢ kasaradaki aynaliga uygulanirdi.
Burasi, genellikle kalyonlarin en diiz kisimlarindan biriydi. Bu bdlgenin siislemeleri
daha ¢ok yaldizli1 boyalarla yapilirdi. Boya isi kalyon ingasinin en son asamasinda
yapilirdi. Kalyonlarin i¢ kisimlar1 boyanmazken, govdenin tist kismi ve giiverte diiz
cizgiler halinde agirlikli olarak as1 rengine, kizil sartya ya da siyaha boyanirdi. Bu
kistmda bazen de parlak sar1, kirmizi, mavi ve beyaz renkler tercih edilirdi.'®’

XVI. vyiizy1ll sonlarinda Ispanya’da ticaret ve savas gemilerinin tonajini
hesaplamak icin bir yontem gelistirilmistir. Bu yonteme gore ilk olarak geminin
ortalama en-kesit alan1 hesaplanirdi. Ortalama en-kesit alan1 geminin en u¢ noktalari
arasinda kalan en-kesit alaninin yarisi olarak kabul edilirdi. Savas gemilerinde ilave
kemerelerin kapladigi alanin hesaba katilabilmesi i¢in bu alan %5 oraninda
azaltilirdi. Ortalama en-kesit alan1 birinci giivertenin uzunlugu (bas ve kig
uzantilartyla birlikte omurga uzunlugu) ile c¢arpilir di. Bulunan Sl¢li codos kiibii
olarak adlandirilirdi. Codos kiibii 8’e boliinerek Toneladas ya da tonaj hesaplanirdi.
Savag gemileri i¢in hesaplanan tonaj toplarin, cephane ve askerlerin hesaba dahil
edilmesi i¢in %20 artirilirdi.

Bir Codo’nun metrik birimlerdeki tam karsiligi konusunda literatiirde farkli
bilgiler vardir. Birgok Ispanyol yazar 574-575 mm bazilar ise 557-559 mm olarak
kullanmigtir. Ispanyol tacinin 1618 yilin da resmi olarak kullandig1 cetvele gore 1:4

codo (¢eyrek codo) 140 mm olarak ol¢lilmektedir. Buna gore tam codo (gercek codo

ya da has codo) 560 mm degerindedir. '

1% Michael Stammers, Figureheads and Ship Carving, Chatham Publishing, Londra 2005. s. 10-11.

105 Konstam, a.g.e., s. 14.
1% phillips, Cogs, Caravel and Galleons, s. 101.
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a=35m

A
v

Sekil 24: Codo hesabinda en-boy 6rnegi'”’

1 Codos® = 0,176 m’

Dikdoértgenin alani = 9,7 x 7,8 = 75.66 m?
Altiicgenler=2x (4,85x5)/2=24m?

Ust iiggenler =2 x (0,7 x 2,8) /2 =2 m?

Net alan = 75,66 - 24 - 2 = 49.66 m?

Ortalama en kesit alan = 49,66 / 2 = 25 m?

Savas gemisi i¢in ortalama en kesit alan =25 x 0,95 = 24 m?
Hacim = 24 x 35 =840 m?

Tonadela = 840/ 1,4 = 600 tonadela

Savas gemisi i¢in = 600 x 1,2 = 720 tonadela

107 ~- - ..
Cizim sahsima aittir.
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Savas gemileri ve ticaret gemilerinin tonajlar1 Ispanyol kaynaklarinda bu
sekilde hesaplanirken, Osmanlilarin donanmadaki gemilerin tonajlarini hesaplamakta
kullandiklar1 yontem bilinmemektedir.

Kalyonun su geg¢irmezliginin saglanmasi i¢in diger tiim gemiler gibi
kalafatlanmas1 gerekirdi. Ancak kalafatlama isleminden Once insa sirasinda uyulmasi
gereken bir kural bulunmaktadir. Buna gore aga¢ borda kaplamalart omurgaya dogru
kalinlagan bir sekilde uzanmaliydi. Bunun nedeni ahsap gemilerin su ¢izgisi altinda
kalan boliimlerinin iki 6nemli tehdide agik olmasidir: Bu tehditlerden ilki gemi
karinalarina yapisarak yasayan asalak otlardir. Digeri ise gemi kerestesinin omrii
acisindan c¢ok tehlikeli olan deniz kurtlaridir. Belirtilen bu iki tehdit, geminin
performansint biiylik 6lgiide diisiirebilecek problemlere yol acgabilmekteydi. Bu
nedenle gemi insa ustalari tarihin en kadim donemlerinden beri bu iki zararlidan
korunma yollar1 aramigtir.'®®

Kalinlik, ¢akilan keresteyle birlikte gemiyi su gecirmez hale getirmek igin
kullanilan kalafat ziftiyle de artmaktaydi. Bu islemde, geminin ek yerlerinin de ziftle
kaplanmas1 aga¢ kurtlarina ve diger zararli deniz organizmalarina kars1 hayati 6nem
tasimaktaydi.

Su ¢izgisinin altinda kalan karina ve zayiflamaya miisait olan bolgelere de
kursun astar ¢ekilir ve yine ayrik plakalarin arasina kimi zamanda ziftli istiipli ya da
pagavralar sikistirilirdi.'” Ancak bazen bu tiir tedbirler alinmasma ragmen gemi
karinalarinin deniz kurtlar1 ve yosunlar tarafindan zarar gormesi 6nlenemezdi. Bu
durumun Oniine gecilmesi icin alman en biiylik tedbir gemi karinasinin
mantolanmasidir. Kurtlarin karaagaci ve koknari fazla yemedigi fark edildikten sonra
karinanin karaaga¢ ve koknar kerestesiyle kaplanmaya baslanmistir. Teknik basit
olmakla beraber XVIII. ylizyilin ikinci yarisina kadar gegerliligini korum ustur.
Armuz kaplama metotla kaplanan karina sarma keresteleri iizerine i¢ tarafi katran,
recine ve kege ile kapli karaagacg keresteleri tipki gemi yeniden insa ediliyormus gibi
sarma kerestelerini delip gegmeyecek sekilde civilenirdi. Islem sirasinda manto

keresteleri normal borda kerestesinden ¢ok daha ince olarak kesili rdi. Bunun nedeni

"% Brian Lavery, The Arming and Fitting of English Ships of War 1600 — 1815, US Naval Institute
Press, Annapolis 1988, s. 56.
199 K onstam, a.g.e.,s. 12.

107



bu kerestelerin bodoslamaya monte edilmeyip sabitlenmemesidir. Ozellikle aynm
kalinlikta kullanilan bir manto kerestesini igbiikey hale getirmek ¢ok zor oldugu i¢in
manto keresteleri ince kesilirdi.

Mantolamanin olumlu ve olumsuz yanlar1 bulunmaktaydi. Kurtlarin mantoyu
yiyip i¢ kisimdaki ziftli boliimii gecememesi teknigin  olumlu  yOniinii
olusturmaktaydi. Ancak, bu keresteler son derece kaba bir karina olusmasina ve
geminin hizimin diismesine sebep olmaktaydi. Ote yandan gemiye eklenen bu ilave
katman gemilerin batma riskini énemli 6lgiide diisiir mekteydi. ''° Ancak artan gemi
agirligr ve diisen hiz nedeniyle bu olumlu etkinin faydalar1 azalmaktadir. Son olarak
bu teknik, deniz kurtlar iizerinde etkili olmasina ragmen yosun ve deniz kabuklular1
tizerinde fazla etkili degildi. H

Genel bir degerlendirme yapilirsa XVI. ylizyillda race-built kalyonlar
Ispanyol kalyonlarina oranla ¢ok daha gelis mis ve kivrak bir yapidaydi. Gemi inga

ustalarinin teknik olarak ilham aldiklari asil nokta Ispanyol kalyonu ve Matth ew

Baker’in da vurguladig: gibi baliklardi.

2.1.2. Donanim
Tipk1 karakalarda oldugu gibi kalyon donanimlar1 da son der ece karmasik bir
yapidaydi. XVI. yiizyil sonlarinda kalyonlarda, civadra diregi hari¢ li¢ veya dort

direk bulunurdu. '

Yaygin kaninin aksine direkler yekpare degildi. XVI. yiizyilda
direkler genel olarak ii¢ pargadan olusmaktaydi.

Civadra diregi XVI. yiizy1l sonlarmda gemi pruvasindan 30° - 35° bir agiyla
yekpare olarak yiikselirdi. Bu diregin kokii, bas kasara altinda, pruva direginin
yanindaydi.'"? Kalyon tasarimlarinda 6nemli olan gemiyi hareket ettiren riizgar
enerjisinden miimkiin oldugunca fazla yararlanmakti . Matthew Baker’in 1586 tarihli
ciziminde de gortldigi gibi gemideki yelken alani azami dl¢lide biiyiik tutul urdu.
Kalyonlar genel olarak ii¢c parcadan olusan ii¢ direk tasirdi. Ancak bazen kontra-

mizana diregi eklenerek seyir kabiliyeti artirilirdi. Grandi direginin {izerine

babafingo yelkeni acilirdi. Boylece grandi diregi mayistra, gabya ve babafingo

1o Lavery, a.g.e., s. 59-60.

" Bradford, a.g.e., s. 345.
"2 Phillips, a.g.m., s. 102.
'3 Carla R Phillips, Six Galleons for the King of Spain, s. 72-73.
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yelkenleriyle donanmis olurdu.''"* Pruva direginde ise trinkete, gabya ve babafingo
yelkeni bulunurdu. Pruva direginin gorevi, geminin bas kismindaki riizgar
yakalamakt. Ote yandan, mizana ve kontra-mizana direklerinde gabya yelkenleri
bulunmuyordu. Donanimlardaki bu durum erken donem kalyonlarindan ¢ok daha

iyiydi.'?

rT
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Resim 26: 1586’da Mathew Baker tarafindan ¢izilen Race -built kalyon''®

Grandi diregi, geminin ve omurganin tam ortasina yerlestirilirdi. Grandi

direginin topugu omurgaya tam oturur ve kontra omurga ile desteklenirdi. 1630

"4 Donald, a.g.e.,s. 189.
'3 Phillips, a.g.e., s. 43.
116 Mondfeld, a.g.e.,s. 15.
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tarthine kadar Pruva direginin yeri omurganin 6n ucu ile bas bodoslamanin en ucu

arasindaki mesafenin 1/3 1 kadar bas bodoslamanin arkasindaydi. Buna bagli olarak

pruva direginin kokii bas kasaranin 6niindeydi. '’

T— Xf!_._._ﬂ_ﬂ g F}_

W

Sekil 25: Race-built kalyona ait pruva direginin bodoslama tizerindeki orani 18

Direklerin giiclinii artirmak i¢in, ozellikle grandi, pruva ve mizana direkleri
daha ince kerestelerle sarilirdi. Sarilan bu keresteleri bir arada tutmak ve diregin
firtina da catlamasini énlemek icin direkler ziftli halatlarla diziler halinde sarilirdi. '’
Bu dénemde civadra direkleri lizerinde asir1 bir gerilim olmadig: i¢in onlar1 halatlarla
sarmaya gerek duyulmazdi. Ancak talimardan yukari dik ey olarak ¢ikan gominalar
civadra diregini gaga kisminda sabitlerdi. XVI. ylizyilda civadra direklerinde bir adet
kare yelken bulunur ve bu yelken geminin pruvasi riizgar iistiinde daha iyi durmasini
saglardi.

XVI. yiizyillda kalyonlarda en az 6 adet seren diregi bulunurdu. Seren
direkleri geminin toplam uzunluguyla orantili olacak sekilde tasarlanirdi. En genis
serenler, grandi ve pruva direklerindeki mayistra ve tirinkete serenleriydi. Serenlerin
direklere baglandigi noktalar kalin olurken cundalara gidildikge kalnlik azalirdi.'?

Kalyonlar da, tipki karakalar gibi, sabit ve hareketli donanimlarla hareket

ederdi. Bu baglamda, donanimin geminin sinir sistemi oldugu disiiniilebilir.

"7 Mondfeld, a.g.e.,s. 218.
"8 Cizim sahsima aittir.

1o Mondfeld, a.g.e., s. 218.
120 §jx Galleons s.73
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Kalyonlarda pruva, grandi ve mizana ¢armiklar1 olmak {izere {i¢c ana ¢carmik sistemi
bulunmaktaydi. Bu sistemler, ana direkleri salinim ve gerilimden korumaya yarardi.
Bu sistemin kokii, bordaya bagl alt1 adet palaserte iizerindeki bogatalarda birlesirdi.
Genel olarak ana ¢carmik 2x6, pruva carmik 2x5 ve mizana ¢armik 2x3 bogatadan
olusurdu. Toplam olarak palasertalarda en az 28 bogata'?' bulunurdu. Buna bagh
olarak ana ¢armiklarin palaserteye denk gelen bogatalarin altinda bordaya kuvvetlice
baglanmis en az 28 adet landa demiri bulunurdu.

XVI. ylizy1l kalyonlarinda genel olarak pruva ve grandi c¢anakliklar1 olmak
iizere iki ¢anaklik bulunurdu. Bu canakliklar grandi ve pruva direginin en ug
noktalarindaki gurcatalar'** {izerine kurulurdu. Kare ve dikdértgenden ziyade
yuvarlak bigimlilerdi. Bu platformlarin kiipesteleri genel olarak siperlikli ve
renkliydi. Bu goriintii ve profil XVII. yiizyila dogru degiserek daha diiz ve daha az

renkli bir hal almaya baslamistir.'*

| S—
Sekil 26: Canakliklar, maunalar ve gurcatalar 124

Canakliklarin iizerine oturdugu omurga ile ayni dogrultuda uzanan ikili
keresteye de mauna denirdi. Maunalar, gurcatalardan ¢o k daha giiclii kerestelerdi. Bu

keresteyi daha giiclii hale getirmek i¢in maunalara, gurcatalarin i¢ine oturmasi i¢in,

12l “Deadeye” olarak bilinen bogatalar yuvarlak agag sekilli olup isteniliginde bu halatlar gevsetiler ek
carmiklardaki gerilim istenilen diizeyde birakilabilirdi. Bkz. David S. T. Blackmore, The Seafaring
Dictionary Terms, idioms and Legends of the Past and Present , McFarland Publishers, London
2009, s. 92.

122 Ana direk tizerinde ¢anaklik kurmak i¢in omurgaya aykiri yonde olan agaglardir. Bkz. Giirgay,
Gemici Dili, s. 186.

123 Mondfeld, a.g.e., s. 222.

124 Mondfeld, a.g.e., s. 219-222.
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centik acilir ve gurcatalar maunalara aykiri pozisyonda perginlenirdi. Bu sayede
canakliklar dort bir yandan saglamlastiril irdu.

Sekilde 27°de goriildiigii lizere kalyon donanimlart hareketli ve sabit olmak
iizere son derece karmagsik bir yapiya sahiptir. Heniiz babafingo serenlerinin fazlaca
kullanilmadig1 donemlerde direklerde aslinda babafingo ¢ubugu bulunurdu ancak
babafingo sereni fazla kullanilmazdi. Sabit donanimlarin temel gorevi direkleri ve
serenleri sabit tutarak, onlarin gerilimini azaltmakti. Carmiklar disinda bes temel
sabit donanim vardi. Bu halatlar diger donanimlardan ¢ok daha kalindi. Bu
donanimlar kigtan basa dogru gidilirken ilk olarak mizana istralyasi ile baslardi. Bu
istralya mizana direginin Gstiinden baslayarak 45° ag1 ile grandi direginin govdesine
baglanirdi. Sekildeki 1 numarali donanimlar istralyalar1 gostermektedir. Grandi
istralyasi grandi ¢anakligi altindan bagslayarak 45 °a¢1 ile pruva govdesine baglanirdi.
Pruva istralyas: ise pruva g¢anakligindan baglayarak civadra gdvdesine baglanirdi.
Bunlarin disinda bir de gabya istralyalar1 bulunmaktadir.

Grandi gabya istralyasi, grandi babafingo kokiinden baglayarak pruva
canakligina baglanirdi. Pruva babafingo istralyasi da civadra direginin ucuna kapele
edilirdi.

Direklere hareketlilik kazandirma ve riizgar1 direklerde en iyi sekilde
toplamak i¢in kullanilan donanimlar ise hareketli donanimlardi. Kalyon tipi
gemilerde hareketli donanim oldukca karmasiktir. Bunun nedeni, daha 6nceki gemi
tirlerine gore direklerin ve serenlerin sayilarinin artmasidir. Bu da beraberinde

donanim sayisinin artmasini gerektirmekteydi.
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Sekil 27: Kalyon donanimlar '

Mayistra ve gabya serenlerinin cundalarindaki pirasyalar riizgar ne taraftan
alinacaksa o yonde, iskele ya da sancak yoniinde, ¢ekilerek seren hareket ettirilirdi.
Pirasyalarin yelken basmak gibi bir gorevi bulunmamaktadir. Bu gorevi yerine

getiren donanim Sekilde 8, 9 ve 10 numara ile gosterilen halatlardir. Bu halatlar

125 ~- - .
Cizim sahsima aittir.
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genel olarak direk kokiindeki boynuzlara baglanirdi. Bu hal atlar asagi yonde

cekilecek olursa yelken alani daraltilir ya da tamamen basilarak camadana vurulurdu.

Sekil 28: Sabit donanimlar ve yelkenler '*°

Diger savas gemileriyle kiyaslandiginda race-built kalyon ¢ok daha hizli seyir
kabiliyetine sahipti ve riizgara ¢ok yakin seyir yapabilecek yatkinliktaydi. Normal
sartlarda bir race-built kalyon 45° ac1 gibi tehlikeli bir acida yatabilmekteydi.'?’
Race-built kalyonun gdvde yapisi cagdasi olan karakalardan ve Ispanyol kargo
kalyonlarmdan ¢ok farkli olacak sekilde tasarlanmisti. '*® Bu kalyon, ispanyollarm
biiyiik kasarali hantal kalyonlarina kiyasla, riizgar1 daha iyi kullantyor ve algalti Imis
kasarlar sayesinde daha rahat manevralar yapabiliyordu. 129

Ispanyol kalyonu ve race-built donanimlar1 neredeyse ayniydi, aradaki tek
fark govde yapisinda ve agirliktaydi. Genel olarak race-built kalyonlar civadrada bir
civadra yelkeni, pruvada trinkete ve gabya, grandi direginde mayistra ve gabya,
mizana direginde de manevra amacl latin yelkeni ile donanmisti. Ote yandan bu

donanimin Akdeniz’de ve Atlantik’te seyreden karakalara benzer oldugu

belirtilebilir.

126 Brian Lavery, The Colonial Merchantman: Susan Constant 1605, Conway Maritime Press,
Londra 1988. s. 100-104.

127 Race-Built kalyon 4 kerte yan yatabiliyordu. 32 kertelik pusulada 360 *:32= 11.5°%4°=45" ye
tekabul eder.

128 Konstam, Tudor Warships (2), Elizabeth I’s Navy , s. 15.

129 Christon 1. Archer, v.d.Diinya Savas Tarihi, ¢cev. Cem Demirkan, Akyiiz Yayin Grubu, Is tanbul
2006. s. 245.
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2.1.3. Harp Giicii

XVI. yiizyil bagslarinda top, karaka ve kadirga tipi gemilerde
kullanilmaktaydi. Kara savaslarinda oldugu gibi deniz savaglarinda da savas, her
zaman silah ve teknoloji demektir. Tarih boyunca bunlar degismekte ve siliregelen
oyunu degistirmektedir. Ornegin top; Akdeniz’de oldugu gibi, diinyanin her
bolgesinde savasin kosullarmi degistirmistir. Top teknolojisinin ortaya ¢ikmas,
yayilmasi, gelismesi bir dizi teknik gelismenin sonucudur. '

XVI. ylizyilda gemi tasarimlarinda ¢ok onemli degisiklikler meydana
gelmistir. Bu degisimin en 6nemli etkilerinden biri bu tarihlerde ticaret gemisi ve
savas gemisi kavramlarinin kesin olarak birbirinden ayrilmasidir. Atesli silahlarin
ciddi olgiide gelisme gostermesi daha Once de belirtildigi gibi gemi tasarimlarinin

biiyiik 6lgekte degismesine sebep oldu. 131

Devrin sonuna dogru Atlantik kanadinda
harp filolarinin temelini kalyon tipi gemiler olustururken , Akdeniz kanadinda durum
daha farkliydi. Ozellikle Osmanli ve Venedik deniz harp giicii cografi sartlarla son
derece uyumlu bir sekilde kadirgalardan olusmaktaydi. Ancak bu harp giiciiniin
temeli atesli silahlar tizerine kuruluydu. Kadirganin gévde yapisi geregi bu toplari
lombarlarda degil 6zellikle biiyiik kalibreli olanlar pruvada sabitliydi. Buna bagh
olarak Akdeniz’de savaglar borda hattindan ziyade bas hattindan yapilirdi.
Kadirgalardaki toplar kalyonlardan farkli olarak dort tekerlekli kundaklara degil,
sabit kundaklara yerlestirilirdi. Bu baglamda kadirganin top teknolojisiyle,
kalyonunki bir birinden farkhidir.

Top XVI. yiizyll ortalarinda deniz savaslarinin en gerekli unsurlar
arasindaydi. XVI. yiizyil ortalarinda baskin olmasa bile uzun menzilli silahlarin en
onemlileri arasindaydi. Bu nedenle hem kadirgalarda hem de kalyonlarda kullanilan
belirleyici silahlardan biriydi. XVI. ylizyil ortalarinda borda ve pruvalarda bulunan
toplar, seri atig giiciinden yoksun olsalar da, toplarin savaglarda kullanilir hale
gelmesi askeri taktiklerde devrimsel sonuglar dogurmustur. Ancak taktiksel devrim
ani bir sekilde gergeklesmemistir. Bordada uzanan agir toplar iki tekerlekli a gac
kundaklarda sabitlendigi ic¢in tayfanin seri atis yapmasina engel olmaktaydi. Bu

teknolojik zafiyet sebebiyle XVI. ylizyil gemilerinin klasik savas mantigini temsil

%% Braudel a.g.e., s. 128.
131 Clowes, a.g.e., s. 46.
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eden bordalama, seri atig yapabilen toplarin kullanimina geg¢ ilmesine kadar yegane
strateji olmustur. Asil olarak deniz savasi taktiklerindeki degisim XVI. ylizyilin
ortalarina dayanir. Taktiklerin degisiminin temelindeki temel sebep top teknolojisinin
gelismesi ve bizzat gemiyi silah olarak kullanmaktan kagimlmasidir.'* Kalyon
teknolojisinde temel teori saldirilan gemiyi uzaktan top atesiyle yipratarak borda
mesafesine girmekti. Bu silahlar tek baslarma belirleyici olmayip, ancak taktiksel
zeka ile senkronize sekilde kullanildiginda verimli ve ise yarar hale gelmekteydi.
Kadirga savaglarinda top diiello amaclh degil, bordalama 6ncesi birkag atig yaparak
yipratma amactyla kullanil maktaydi. Bu da topun bu tiir gemilerde etkin bir sekilde
kullanimin1 azaltmistir. Ancak her haliikarda atesli silah donanimi ve suda
taginabilirligin avantajlarini birlikte elde etme hedefi, Avrupa gemi yapimcilarini ve
agir silah dokiimciilerini iki adimda bir ¢oziime yoneltti. Bunlardan ilki toplarla
donatilmis savas kadirgasi, ikincisi ise otuz ya da kirk yil sonra sahneye ¢ikan
kalyondu. Kadirga ve kalyona yiiklenen bu silahlar optimum ¢6ziimi temsil
etmekteydi.'*

Dogal olarak, milletler her alanda oldugu gibi silah teknolojisinde de farkli
gelismeler gostermistir. XVI. yiizyil sonlari, atis teknolojisinin hizla gelistigi bir ¢ag
olmustur. Yapilan arastirmalar, tarihte kullanilan bir¢ok topun, bu donemde
gelistirildigini gostermektedir. Toplar c¢esitli sekillerde siiflandirilabilir. Topun
ozelligini belirleyen en 6nemli unsurlardan biri dokiimiinde kullanilan metaldir. S6z
konusu devirlerde toplar genel olarak iki metalle dokiilmek teydi. Bunlardan biri
demir digeri ise tunctur. Belirleyici diger nokta topun atig esnasinda giillenin ya da
merminin gittigi dogrultudur. XVI. yiizyilda genel olarak Avrupa’da iki temel top
tiri kullanilmaktadir. Bunlarin ilki ve en 6nemlisi Cannon, digeri ise orta kalibreli
olan Kulverin adi verilen toplardir. XVI. ve XVIL yiizyilda bu tiir toplar ¢ok
yayginlagmistir. Avrupa’da topun aniden yayginlasmasi beraberinde toplar hakkinda
yerel agiz olusmasina sebep oldu. Bu sebepten 6tiirii bu toplart tespit etmek oldukca

giic bir hal almistir. 134

12 Angus Konstam, Elizabethan Sea Dogs 1560 — 1605, Osprey Publishing, Oxford 2000, s. 18.

133 Guilmartin, a.g.e, s.22

1% Agoston, Gabor, Barut, Top ve Tiifek: Osmanli imparatorlugu’nun Ake ri Giicii ve Silah
Sanayisi, cev. Tanju Akad, Kitap Yaymevi, Istanbul 2006, s. 92 -95.
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Silahlanma yaris1 bu teknigin hizla yayilmasina neden oldu. Ulusal
devletlerin ortaya c¢ikisi, aralarindaki savaslar, cografi kesifler ve Yeni Diinya’ya
yayilma siireci topa olan talebi siirekli artirmustir.’*> Ekonomik giicii yerinde olan
hiikklimdarlar bu teknolojiye ragbet gosterdi. Bu teknigin oOnemli bilesenleri
hammadde, teknik eleman ve paradir. Oncelikle atesli silah iiretimi bir ekip isidir.
Avrupa’da Gun and bell-founder olarak bilinen bu kisiler dokiim igin farkli
karisimlar kullanmaktaydi."*® Demir elementinden agac kaliplara dokiilen toplarm
kullanim1 6nemli problemdi. Topun patlamasi sirasinda ¢ok yiiksek gazin basinci ve
gerilim olugmaktadir. Demirden dokiilen toplar bu elementin katilastiginda oldukca
sert olmasi nedeniyle esnek olmamaktadir. Birgok top ustasi demirden dokiilen
toplarin atis testlerinde topun kirilmasi sonucu olusan sarapneller tarafindan
yaralanmakta ya da hayatin1 kaybetmekteydi. Bu nedenle, yapilan ilk dokme demir
toplar, dayanikli demir toplar1 dokme teknigi ge lisene kadar, segenekler dokme bronz
ile dovme demir arasinda kalmistir. Dovme demirden silah {iretmek ¢ok daha biiytik
bir is giicii ve para gerektirmekteydi.'*’” Demir toplar ucuz olmasma karsin bronz
toplardan cok daha agir ve patlamaya da bir o kadar meyilliydi.'*®

Do6vme demir toplar i¢in demir barlar bir araya getirilerek de mir ¢gemberlerle
sikistirilip varil yapidaki namlu olusturulurdu. Bu islem, deniz toplari i¢in yaygin bir
teknik oldugu gibi kara savaglarinda kullanilan top larda da bu teknikle yapilird.
Ayrica bu toplar kuyruktan dolma tipte doviilmekteydi. Topun kuyruk tarafina sikica
oturan bir masrapa bulunur ve buraya barut doldurularak ateslenirdi. Bu tiir demir
dévme toplarmn birgok cesidi vardi. Ornegin 8 inglik (20 cm) bir top namlusuyla
beraber aga¢ kundaklara yatirilip sikica halatlarla yataga baglanirdi. '*° Ancak topun
kuyruktan dolma olarak nitelendirilmesi anlam karigikligina yol agabilir. Kuyruktan
dolma toplarin yuvarlaklar1 kuyruktan degil agizdan dolardi. Kuyruktan dolan sadece
barut magrapasiydi. Top doldurulurken 6nce namludan igeri yuvarlak yerlestirilir ve
ardindan namlu pacavra ile sikica tikanirdi. Bu islemin ardindan barut dolu masrapa

kuyruk kismina yerlestirilir ve falyadan ateslenirdi. Ancak bu tiir toplarin dezavantaji

3 Cipolla, a.g.e., s. 13.

% Salim Aydiiz, Tophane-i Amire ve Top Dékiim Teknolojisi, Tiirk Tarih Kurumu Yaynlari,
Ankara 2006, s. 199.

B7 Cipolla, a.g.e, s. 13.

138 Archer, a.g.e., .s. 210.

139 Clowes, a.g.e., s. 46-47.
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barutun yanmasi sonucu olusan gaz basincina dayanamayarak kuyruk kismindan gaz
kagagi olusmasidir. Bu durum merminin siiratini olumsuz etkilemektedir. Bu toplarin
kuyruk kismindaki takoz da hem destek gorevi gorerek topun ayakta durmasini
saglamakta hem de cesitli derecelerde atis yapabilmek i¢in bir sabitleyici gorevi

gormekteydi.'*

Resim 27: Kuyruktan dolma toplar'*!

Kuyruktan dolma demir top genelde Kita Avrupa’sinin bildigi bir top
tirliydii. Burada altin1 ¢izilmesi gereken XVI. yiizyilda top kundaklarinin belli bir
standarta olmayisidir. Cizimlere de yansiyan en dnemli 6zellik topu ¢eken arabanin
iki tekerlekli olusudur. XVI. yiizyil sonlarina kadar bu tiir kundaklar kalyonlarda
yaygin bir kullanim alan1 bulmustur. Ancak, Mary Rose 1545°te battiginda
lombarlarinda, XVIII. yiizyil gemilerinin giivertelerinde beliren dort tekerlekli mese

agacindan yapilmis agir bronz toplar1 tasiyan kundaklar bulunmaktaydi. Bu icat

10 Angus Konstam, Tudor Warships (1), Henry VIII’s Navy, s. 35.
141 Kontsam, a.g.e., s. 35.

118



sayesinde toplarin ates etmesi sirasinda olusan geri tepme etkisinin gemi govdesini

etkilememesi saglanmigtir.'*
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Resim 28: Agizdan dolma top'**

Dort tekerlekli kundak gemi gilivertelerinde devrimsel sayilabilecek
tasarimlardan biridir. Toplarin Oneminin farkina wvarildik¢a, top dokiimii, top
arabalarinin tasarimi ve geri tepme gibi konularda ¢alismalar hizlan mistir.'** Dért
tekerlekli kundagin en biiylik avantaji topun gemi bordasinda ¢ok kolay hareket
edebilir olusuydu. Top ateslendikten sonra alabandalarin i¢ine ¢ekilerek c¢ok hizli ve
kolay bir sekilde doldurulurdu. Buna karsin iki tekerlekli kundaklarda dolum islemi
cok daha zordu.

Bronz toplar her ne kadar prestij kaynagiysa da iiretimde kullanilan bakir ve
kalay iilke disindan temin ediliyorsa maddi agidan biiyiik kiilfetler getirmekteydi.
Yapim asamasinda namlunun daha gii¢lii olmasi i¢in katilan ilave karisim topu
saglamlastirsa da maliyeti artirmakta ve topun demir toplardan daha agir olmasina
yol agmaktaydi. Ancak bu olumsuzluklar alinan verimle karsilastirildiginda genelde

fazla bir 6nem tasimamaktaydi.'*’

2 Kontsam, a.g .e., s. 40.

3 Kontsam, a.g .e., s. 40.
144 Archer, a.g.e., .s. 207.
15 Kontsam, a.g .e., s. 35.
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XVI. yiizy1l sonlarinda kalyonlarda kullanilan toplar kulverin tipi toplardir.
Genel olarak agizdan dolma olan bu toplar kalyonlarin su c¢izgisine yakin olan
kesimdeki top giivertelerinde diziliydiler. Bu donemde kalyonlar tek top giivertesine
sahiplerdi. Kasaralar arasindaki koprii iistiinde ve kasaralardaki kiipestelerde daha

ufak anti-personel toplar1 vardi.
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Resim 29: Race-buit kalyon toplar1 '*°

Ispanyollarin Canénes olarak adlandirdig: top tiirii genis, kisa boylu, kalin ve
agir olup yaygin olarak kullanilan culebrinas’lara oranla daha biiyiik kalibreye
sahipti. Ispanyolcada pedresos olarak adlandirilan topun, dzellikle XVI. yiizyilin
sonu ve XVIL. ylizyilin baslarinda, imalati 6nemli Ol¢lide azaldi. Pedresoslarin
namlusu oldukc¢a kisa olup barut falyaligi da kiicliktiir. Bu sebepten, anti-personel
ozellikteydi. Bu top tiirii 1620’lere kadar Ispanyol kalyonlarm kiipestelerinde
kullanilmustir. Bombardettas ad1 verilen top ise Ispanyollarin gemilerde kullandiklart
neredeyse en eski kuyruktan dolma ve dokme demirden imal edilen toplardir. Atig

menzilleri bronz dokiim toplardan olduk¢a olup atis aninda kuyruktan gaz kagagi

' Brian Lavery, a.g.e., s.41.
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yaptig1 i¢in etrafinin asir1 1sinmasina sebep olurdu. Ayni zamanda bu basing kacgagi
namluya yollanan gazi diisiirdiigiinden merminin hizin1 ve etkisini azaltmaktayda.
Kullanigsizligr sebebiyle XVI. ylizyilin sonlarina dogru sayilart iyice azaldi. Son
olarak versos adi verilen top ise, kisa menzilli anti piyade tiifegi goriinlimii olan bir
toptu. Versoslar genel olarak kalyon kiipestelerinde bulunan miller iizerin e
yerlestirilirdi. Boyutlar1 ve tipleri degisse bile genel olarak versos 1 poundluk giille
atabilirken, versostan daha uzun ve daha genis olan verso-doble 1.5 poundluk giilleyi
firlatabilirdi. Versos grubunda bulunan anti piyade toplarinin en genisi olan esmeril
ise 2.5 poundluk tas giilleyi etkin bir sekilde atesleyebiliyordu. Versos ailesine
mensup tiim silahlar kuyruktan dolmali olup bunun en biiyiik avantaji hizli ve seri
sekilde atis yapabilmesidir. Versosun mermi cekirdekleri tas ve piyadeye karsi
gelistirilen misket mermilerdi.'"’

Kalyonlarda toplar alt giivertedeki lombar kapaklarindan disar1 ¢ikartilirdi.
Bu kapaklar genel olarak kare seklinde olup iki demir mentese ile borda yiizeyine
baghdir. Kapagin hareketi dikey yonde olup kapagin agilmasi i¢in kapagin iizerinde
bulunan halatin i¢erden ¢ekilmesi gerekirdi. Top namlular1 agilan kapaktan disari
cikarilarak atese hazir bir pozisyona getirilirdi. Lombar kapaklar1 basit bir
teknolojiye sahip olsa da daha once de belirtildigi gibi XVI. yiizy1l baslarinda
Fransizlar tarafindan tasarlanan bulus'*® yelken ¢agi donemi boyunca neredeyse hig

degismeden yaklasik 300 yil kadar deniz teknolojisinde gecerliligini koru mustur.

2.2. BUYUK KALYON

Denizler bilindigi iizere bir takim kistaslarla yonetilmektedir. Denizlerde
egemen olabilmenin yegane anahtar1 tarih boyunca gili¢lii bir donanmadan
gec;mistir.149 Denizler ancak giiclii donanmalar bulun dugu siirece kontrol edilebilse
de tam manasiyla kontrol edilmesi imkansizdir.

XVIL yiizyi1lda Akdeniz’i ve Atlantik’i kargasaya stiriikleyen iki 6nemli olay
vardir. Bunlardan o6zellikle Akdeniz’i biiyiik kargasaya siiriikleyen olay 1571

7 Kontsam, a.g.e.,s. 15.

8 Michael A. Palmer, Command at Sea Naval command and Control Since the Sixteenth
Century, Harvard University Press, Massachusetts 2005, s. 24; Mondfeld, a.g.e.,s. 176.

' Palmira Brummet, Osmanh Denizgiicii ve Dogu Akdeniz’de Diplomasi, cev. H. Nazl Piskin,
Timas Yayinlari, Istanbul 2009, s. 21.
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Inebaht1 savasidir. Bir digeri ise 17 y1l gibi k 1sa bir siire sonra Ispanyol Armada’sinin
Ingiliz race-buitleri karsisindaki yenilgisidir. Bu iki olay denizlerin hakimiyeti
bakimindan olduk¢a 6nemli sayilabilecek gelismelere ve yeni gii¢ dengelerin ortaya
¢ikmasina zemin hazirlamistir. Inebaht1 sonrasinda Osmanli donanmasi yeniden insa
edilmistir ancak bu tarihten sonra bdylesi biiyiikk bir deniz savasima girmemis
gelismeleri kendi sularindan izlemistir.”™® Ote yandan Akdeniz’in déniim noktasi
olabilecek bu savas korsanlar doneminin de baslamasina zemin hazirlamistir.
Hiikiimetlerin destekledigi kimi zaman da yasakladigi korsanlik Akdeniz’de bagta
Venedik ve Osmanli imparatorlugunun degismez bir durumu haline gelmistir. Diger
taraftan Ispanya’nin Ingilizlere kars1 olusturdugu Atlantik duvarmin yikilmas: da
havzaya XVI. yiizyil sonlarina dogru Kuzey Avrupa’nin akmasina yol agmistir. "'
Inebaht1 savas1 ardindan Akdeniz’de o6zellikle teknolojik a nlamda gelisme
yasanmazken, Armada savasinin ardindan bolgeye daha siddetli seferler diizenleyen
Ingiliz ve Hollandalilar beraberinde yeni bir teknol ojiyi de getirmislerdir. Artik race-
built tipi kalyonlarin asil hedefi ticari bileskeyle giristikleri korsan saldirilar1 basta
Venedigi ciddi 6lciide sikintiya sokmustur. Ornegin Girit’teki Venedik yetkilileri
1604 tarihinde tilkelerine gonderdikleri bir raporda yasanilan durumu su sekilde
aciklamaktaydi: “Canlar1 ne zaman ister se bu sularda dolasarak, herkesi yag malayan
bas belas1 bertonlar.” Bu kayit, Akdeniz’in XVII. yiizyilda ne tiir gelismeler
yasadigini iyi yansitir."> Gerek Ingilizlerin Akdeniz ticaretini karisikliga sokmasi
gerekse yerel beylerin destekledigi korsanlik faaliyetleri Fransiz el¢isinin ve Venedi k
balyosu’nun bu tiir olaylarin oniine gecilmesi i¢in Divan-1 Hiimdy(in’a miiracaat
etmesine neden olmustur.'> XVI. yiizyil da ahidnamelerden meselenin ¢ok ciddi

oldugu anlasilmaktadir.

10 Braudel, a.g.e., s.146-147.

B! jdris Bostan, Adriyatik’te Korsanlik Osmanlilar, Uskoklar, Venedikliler 1575 -1620, Timas
Yayinlari, Istanbul 2009, s. 48-49.

132 Molly Grene, “Dirilen Islam: 1500-1700”, Tarihte Akdeniz, ed. David Abulafia, ¢ev. Nurettin
Elhiiseyni, , Oglak Yayincilik, Istanbul 2004, s. 236 -237.

153 fdris Bostan, Adriyatik’te Korsanlik ve Uskoklar, Venedikliler 1575 -1620, Timas Yayinlar,
Istanbul 2009, s. 49-50.
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Resim 30: Hollanda kalyonu154

Atlantik’teki gelismelerin Akdeniz’e intikal etmesinin baslica sebebi, gelisen
Kuzey Bat1 Avrupa ticaretinin askeri devrimler paralelinde yeni tip kargo ve savas
gemileri insasina zemin hazirlamasidir. Bu gelismeleri yakindan takip eden
Osmanlilar, Kuzeybati Avrupali yeni tiiccar devletlerini Imparatorlugun Dogu

Akdeniz’deki ticaret merkezlerine ¢ekmek konusunda basarili bir siyaset devreye

134 Lavery, a.g.e., s. 46.
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soktular.'> Ingilizler, 1580 tarihli ahidname ile race-builtlerin Osmanli limanlarina
dogrudan erisim hakki kazanmis ve Fransiz bayragi ¢ekerek Dogu Akdeniz’de seyir
imkam elde etmislerdi.””® Ote yandan, Tiirk topraklarmm dogu ile bati arasinda
vazgecilmez bir dagilim noktasi teskil etmesi daha Once de degindigimiz gibi
korsanligin artmasini koriikleyen nedenler arasinda gosterilebilir. '’

XVII. yiizyill, Akdeniz’de ve Atlantik kanadinda tamamen bir kar gasa ve
catismalar yiizyiliydi. Ozellikle Atlantik *ten havzaya giren uzun menzilli ve giiclii bir
sekilde silahlanmus kalyonlar, denizlerde korkusuzca yelken agabiliyorlardi. ** Ote
yandan, XVII. yiizyilda Akdeniz’de hakim deniz giicii olarak, adalarin ve ikmal
yerlerinin varligmma muhta¢ kadirgalar bulunuyordu. Osmanli Imparatorlugu da
Venedik de Akdeniz’e giren bu teknolojiden olduk¢a erken bir donemde
haberdarlardi. Ancak daha once de belirtildigi lizere bu iki devletin de savas
doktrinlerini Akdeniz ekoliinden gordiikleri sekilde icra etmeleri kadirga filolarina
duyduklar1 inanci kériikledi.'™ XVII. yiizyilda Atlantik’te ve Akdeniz’de teknolojik
acidan degisiklige yol acan iki 6nemli deniz savast vardir. Bunlardan ilki 1645°te
baslayan Girit kusatmasidir ki bu kusatma tam manasiyla deniz savasi olmasa da
kadirgalarin donemin sartlarina uygun olmadigimni gostermesi agisindan Osmanli
denizciliginin bir doniim noktasidir. Atlantik kanadini mesgul eden en Onemli
kargasa ise 1652 tarihinde baglayan ve 1674’te biten Anglo-Flemenk savaslaridir.'®
Atlantik kanadmi teknolojik agidan de gisiklige siiriikleyen bu savaslarda gelinen
nokta, harp filolarinin profesyonellesmesi ve pruva hattt savaslarinin baslamig
olmasidir.'®" Seyir halinde bir kalyon, bu tarihe kadar riizgar1 omuzluklardan aldig:

stirece borda atesi yapabiliyordu. Ancak bu tarihe kadar kalyonlar belli bir diizen

1> Mehmet Bulut, “Merkez, Akdeniz’den Atlantik’e Kayarken Avrupalilar ve Osmanlilar”, Dogu-
Bat1 Diisiince Dergisi, No:34, Ankara 2005, s. 225.

1% Gerald MacLean, Dogu’ya Bakis 1800 Oncesi Dénem Ingiliz Yazmalari ve Osmanh
Imparatorlugu, cev. Sinan Akilli, Odtii Yayimcilik, Ankara 2009, s. 53.

157 Robert Mantran, 17. Yiizyilin ikinci Yarisinda istanbul: Kurumsal, iktisadi, Toplumsal Tarih
Derlemesi — C:II, gev. Mehmet Ali Kiligbay ve Enver Ozcan, Tiirk Tarih Kurumu Yaynlari, Ankara
1990, s. 685.

¥ Thomas F. Arnold, “16.yiizyil Avrupa’sinda Savas: Devrim ve Ronesans”, Top, Tiifek ve Siingii,
cev. Yavuz Alogan, Kitap Yaymevi, Istanbul 2003, s. 33.

' fdris Bostan, “Osmanli Gemi Teknolojisinin Degisimi: Kadirgadan Kalyona”,  Beylikten
imparatorluga Osmanh Denizciligi, Kitap yaymevi, Istanbul 2006,s. 183-184.

190 Clark G. Reynolds, Navies in History, US Naval Institute Press, Annapolis 1998, s. 50 -58.

! Ricard Harding, “Deniz Savaslar1 1453 -1815”, Top, Tiifek ve Siingii, cev. Yavuz Alogan, Kitap
Yayinevi, Istanbul 2003, s.113-114.
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icinde hareket etmedi ve hedefleri de birka¢ salvodan sonra diismana yaklasip onu
bordalamak suretiyle savas dis1 birakirdi. Kalyonlar da kadirga savaslarinda oldugu
gibi zaman igerisnde taktiksel bir ¢izgi yakalamistir. Bunun en temel sebebi XVII.
yiizyll ortalarinda gemi bordalarindaki toplarin sayisinin artmasiydi. XVII. yilizyil
baslarinda kalyonlar genelde tek bir top giivertesine sahipken, XVII. ylizyil ortalarina
dogru kalyonlara daha fazla top ylikleme fikri yeni bir kalyon tiirliniin ortaya
¢ikmasma neden oldu.'® Yiizyillin ortalarindan itibaren kalyonlar en az iki top

giivertesine sahip olacak sekilde tasarlanmaya baglandi.

Resim 31: ingiliz kalyonu'®

Top giivertesi sayisinin ikiye ¢ikarilmasi, XVII. yiizyilda kalyonlar1 denge
sorunlartyla yiiz ylize getirdi. Buna ragmen, savas alanlarinda, 6zellikle de Atlantik
kanadinda, kalyon sohretini ciddi Olglide artirmayr basardi. Race-built tipi
kalyonlarin Akdeniz’e giriglerinin XVI. yilizyill sonlart oldugu g6z Oniinde
tutuldugunda, bu tip kalyonlarin Dogu Akdeniz’ de kalyon ingasina 6rnek oldugu

soylenebilir. Venedik’in bu tarihlerde Ingiliz kalyonlarindan ¢ektigi sikintiy,

'2 The New Caxton Encyclopedia:“Galleon”, Dorstel Press C: 8, Londra 1969, s. 2605.
163 Lavery, a.g.e., s. 42.
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greatshiplerin dahi sularda olmadig1 bir donemde, tek giiverteli bir kalyonun kadirga
iizerindeki etkinligiyle anlagilabilir. Venedik’in burtun olarak nitelendirdigi
kalyonlar race-built kalyonlardi, bu tarihlere ait mevcut tiim gorsel malzeme bu tezi
destekler mahiyettedir. Ancak race-built tip kalyonlarin XVII. yiizyil baslarindan
itibaren yukarida da gosterildigi lizere ciddi olglide tonajlar1 artmis ve harp giicleri
neredeyse iki katina ¢ikmisti. Heniiz kadirga savaslarmin yaygm olmadigr XVII.
yiizyll ortalarinda (1644) Osmanlilarin  bir  burtun yapmalari, Osmanlilarin
Atlantik’te yasanan teknolojik gelismelerden haberdar olduklarini gdstermektedir.
Biyiikliigii bilinmeyen bu kalyonun insa m asrafinin bir kadirganinkinden dort kat
fazla oldugu'® diisiiniiliirse kalyon yapmanin ne kadar masrafl olabilecegi de ortaya
¢ikmis olur. Kalyonlar donanmada 1682 tarihine kadar kalict olmadi. Bu siire
zarfinda Osmanli donanmasinda kalyon insasinin inisli ¢ikish bir grafik seyretmesi
dikkate degerdir.

1648 tarihinde Osmanli donanmasinda kalyona gecis fikri popiiler olmasa da
Katip Celebi’den aldigimiz bilgililer Osmanli nezdinde kalyonun ne 0lgiide
diisiiniildiigiinii de acik¢a gostermektedir. Yapilan goriismelerde, Venedik’in elinde
bulundurdugu kalyonlarin Canakkale bogazina demirleyerek kadirgalarin bogazdan
cikigini engellemesi ve riizgari iyi kulla narak kadirgay1 ¢ignemesi 6rnek gosterilerek,

kalyona karsi kalyonla cevap verilmesi teklifi ortaya atilmustir.'®

Bu olaylar
gosteriyor ki burtun olarak nitelendirilen bir kalyon, XVII. ylizy1l ortalarinda kesin
olarak bir kadirgadan listiin goriiliiyordu. Agirhigin vermis oldugu moment ¢arpma
etkisini artirmis olmalidir, bununla birlikte kadirgalarin ince uzun yapilarindan
kaynakl1 zayifliklar1 bu etkiyi katlamisgtir.

XVII. yiizyilda kalyonlarin denge sorunlar1 halen ¢oziilmiis degildi. Ozellikle
burtunlarin fazlasiyla havaleli bir yapis1 vardi. Prestijle alakali olan bu durum

muhtemelen Osmanli kanadi icin de gecerli olacak ki tipki Avrupa’daki

akranlarindan Wasa, Sovereign of the Seas gibi kalyonlar devrin sadrazami Melek

164 Bostan, a.g.m., s.186
195 Katip Celebi, Deniz Savaslar1 Hakkinda Biiyiiklere Armagan: Tuhfetii’l -Kibar Fi Esfari’l-
Bihar, Kabalc1 Yaymnevi, Istanbul 2007, s5.149.
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Ahmed Pasa’nin 1651°de bizzat kendi yaptirdigi 40 metrelik kalyon da denize
indirildigi sirada yan yatarak su aldu. 166

1551 tarihinde tersanelerde hazirlanan 30 kalyon ve beraberindeki 38 kadirga
ile 6 mavna arasindan bazi kalyonlar, Girit yolunda Santorini’de karsilastiklar
Venedik donanmast ile yaptiklar1 savasta Venediklilerin eline gegti. Heniiz kalyonlar
kadirgalar refakatinde seyrettigi i¢in 6n planda olmamalari ve bu tiir gemilere
kumanda edebilecek personel sikintisi ¢ekilmesi Katip Celebi’nin bizzat seyhiilislam
Abdiirrahim Efendi’ye belirttigi gibi basarisizlikta 6nemi etkendir.

Dogal olarak kalyon teknolojisi ve kadirga teknolojisi birbirinden farklidir.
Her seyden oOnce kalyonun anatomisiyle kadirganin anatomisi birbirinden ciddi
Olciide ayrilir. Kadirgalarda vurucu gili¢ pruva kismi iken kalyonlarda vurucu giic
iskele ve sancak bataryalariydi. Bu giici kullanmak toplar1 lombarlardan ¢ekip
doldurmak, her tiirlii hava sartinda geminin olagan salinimlarinda hedefe yapilan a tes
onemli bir egitim gerektirir. Diger yandan kalyonun ve kadirganin donanimlar1 da bir
birinden ¢ok farklidir. 1651°deki Santorini Savasi’na katilan kalyonlarda, tipki
Kuzey Avrupa’daki kalyonlarda oldugu gibi, muhtemelen 6 yelken bulunuyordu. Bu
yelkenleri kadirgalarla uyumlu bir sekilde kullanmak son derece zordu. Her seyden
once On hatta savasan kadirgalar kalyonlarin manevra ve bordo atesi pozisyonlarini
etkilemigstir. Ayrica kadirga yelkenciligi ekoliinden gelen leventler bu alt1 yelkeni
rizgarin durumuna goére ne sekilde kullancakalar1 konusu savasin gidisatini
etkileyecek sonuglar dogurmus olabilecegini de beraberinde getirir. Genel olarak
kalyonlar1 manevra yaptirmak, orsa seyrine yatirmak biiyiik bir yelken deneyimine
ihtiya¢ duyar. Kalyonlarin, kadirgalar gibi diimen iskeleye ya da sancak alabandaya
basilarak kiireklerin rotasyon hareketleriyle dondiiriilmedigi akildan ¢ikmamalidir.
Kalyonlar 6zellikle XVII. ylizyilda havaleli ve dengesiz gemiler oldugu i¢in ani bir
ters rlizgar da yapilan iskele sancak hareketi geri doniisii olamayan tehlikelere yol
acardi. Bu baglamda ters riizgarlara maruz kalarak 1628’de batan 64 toplu Wasa'®’

ve 1675’te batan 126 toplu Kronan bu tiir felaketlerin 6rneklerinden sadece bir

kacidir. Kalyon kullanilmasi ayr1 bir tecriibe gerektirdi &1 ve Osmanli’da kalyon

1% Bostan, a.g.m., s. 189; Katip Celebi, Tuhfetii’l-Kibar Fi Esfari’l-Bihar, s. 152.

1" Howarth, a.g.e., s. 40; Kronan ahakkinda daha detayli bilgi igin bkz. Dan Harris, “Scandinavia’s
Seventeenth Century English Shipbuilders”, The Age of Sail: The international Annual of the
Historic Sailing Ship, ed. Nicholas Tracys, Conway Vol.2, Maritime Press, London 2003, s. 68 -70.
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miirettebat1 bu tecriibbeyi kazanmadigr i¢cin Venedik ’le yapilan deniz savaslarinda
bliyiik basarilar elde edilemedi. Bu nedenle donemin sadrazami Fazil Ahmed Pasa
kalyonlar1 kaldirarak, kadirgaya doniilmesini emretti. Bu durumun tizerine Osmanli
donanmasi, hatlarin tekrar kadirga ile kurmaya basladi. Bu karar ayn1 zamanda
kalyon déneminin ilk safthasinin sonunu getirmis oldu. Ancak bel gelerden anlasildig:
kadariyla Osmanli kalyon programindan kesin olarak vazgecmemistir. 20 yillik bir
aradan sonra 1682’de kalyon doneminin ikinci sathasi basladi ve XVII. yiizyil
sonunda harp i¢in kadirga insas1 durduruldu. '®®

Sonug olarak Osmanl arsiv belgel erinde bugiine kadar herhangi bir burtun ya
da kalyon planimna rastlanmadigi i¢in bu gemilerin Osmanli cep hesinden teknolojik
ayrintilarini takip edebilmek ol dukca zordur. Ancak genel bir degerlendirme yapacak
olursak XVII. ylizyilda Tersane-i Amire bu tiir gemileri yapabilecek tiim malzeme ve
teknik bilgiye sahipti. Ornegin 1610-1701 tarihleri arasinda 15 kalyon insas1, 93 de
kalyon tamiri yapilmas1'® bu tezi biiyiik 6l¢iide destekler mahiyettedir. Yapilan ve
tamir goren bu kalyonlarin Avrupa kalyonlarindan farkli bir tek nolojik yapiya sahip

oldugu pek muhtemel degildir.

2.2.1. Govde Yapisi

XVII. ylizy1l baglarinda Atlantik ve Akdeniz kanadindaki kalyonlarda heniiz
bir standartlasma olmadigi icin kalyonlarin ebatlar1 birbirlerinden c¢ok farkliydi.
Devre damgasimmi vuran kalyon tipinin race-built oldugunu belirtmistik. Bu
baglamda, XVII. yiizyildaki kalyonlar race-built soyundan geliyordu. XVII. ylizyilda
bir Ingiliz kalyonu ile Felemenk kalyonu arasinda benzerlik, basta gévde olmak
iizere kimi alanda birbirlerinden farkli olmalarina ragmen, fazlayd: ve temel alinan
model ikisi i¢in de race-builtdi. Man of war, race-built kalyona benzese de race-

builtler kadar biiyiik olmayisiyla bu tiirden ayriliyordu.'”” Geminin kasaralarinin

1% Bostan, a.g.m., s.195-197.

1% Bostan, Idris, Osmanli Bahriye Teskilati: XVIL Yiizyllda Tersane -i Amire, Tiirk Tarih Kurumu
Yayinlari, Ankara 2003. s. 100.

"9 XVI. yiizyilda en biiyik Hollanda kalyonu 54 topla donanmis Brederode adli gemiydi. Temelde
Ingiliz kalyonlariyla kiyaslandiginda Prince Royal 64, Naseby 80 top tasimaktaydi. Ote yandan
Flemenklerin tasidigi toplar yirmi ila otuz arasindaydi. Howarth, a.g.e., s. 35.
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dizayn1 ve uzun giivertesi geminin ¢ok daha iyl manevra yapmasinin ve ¢ok daha
biiyiik borda ates giiciinii tagiyabilmesinin oniinii de acti. 7

XVII. yiizyildaki kalyonlar ince, uzun ve yiliksek yapilardi. Bu tasarimi
etkileyen en temel nokta geminin ates giiclinii artirmaya yonelik ana giiverte iizerine
bir {ist top giivertesi yerlestirme mantigiydi. Bu sekilde tasarlanan kalyon un dogal
olarak yiikselmesi gerekirdi. Ispanya’da 1607 kanunlaria gére gemilerin agirliklari
maksimum 567 tonedalas olmaliydi. Yeni insa edilecek kalyonlarin geleneks el
olandan farkli olarak dar ve uzun bir sekilde oranlanmasi gerektigi vurgulandi.
Ancak bircok gemi inga ustasi yeni oranlar1 fazla begen medi ¢linkii bu oranda insa
edilecek bir geminin ticaret gemisinden ¢ok savas gemisine benzeyecegi
kanisindaydilar. Ozellikle de ambar sayismin azalmasi bu intibaha yol agti. Ayrica
geminin, ¢ok uzun ve bir o kadar da dar oldugu i¢in, firtinali havalarda ¢ok fazla
salimim yaparak riske girecegi goriisiindeydiler. Juan de Veas adli gemi ustas1 1607
kararlarinin yani gemilerin uzun ve diiz karinali olmas1 goriisiinii savunmustur. XVII.
yiizyilda Ispanyol kalyonlarinda kesin olan bir degisiklik varsa o, da derinlik ve
kemere orantilartydr. '’

1607 tarihli kalyon insa programina gore; kalyonlar 33 metre uzunluga 9.8
metrelik kemereye ve omurgadan ana top gilivertesine kadar 5.8 metre ylikseklige
sahip olmaliydi.'” 33 metre uzunlugun sadece ana top giivertesinin uzunlugu
oldugunun alt1 ¢izilmelidir. Bu durumda orantilarin nasil anormal boyutlarda
olabilecegi ve havaleli gdvdelere sahip olduklari daha iyi anlasilacaktir. Ornegin,
Melek Ahmed Pasa’nin 45 metre olarak hazirlattig1 kalyonun omurgadan ana
giiverteye uzakliginin en az 5 m oldugu kabul edilirse, koprii bu geminin omurgadan
koprii iistiine olan uzakligi kaba bir hesapla 9 m oldugu diisiiniilebilir. Melek Ahmed
Pasa kalyonu hakkinda eldeki verilerin yetersizligi nedeniyle somut bir sonug
cikaramasak da cagdas kalyonlardan yola ¢ikilarak donanmada insa edilen
kalyonlarin teknik detaylar1 hakkinda bir takim genellemelere gidilebilir.

XVII. yiizyilda kalyonlar armuz kaplama metotla insa edilirdi. Bu metodun

kalyonlarda uygulanmasi ¢ok 6nemliydi ¢linkii yiiksek gerilim ve basincin ancak

! Martin Bellamy, Christian IV and His Navy: A Political and Administrative History of the

Danish Navy 1596 — 1648, Brill, Boston 2006. s. 132.
12 phillips, Six Galleons for the King of Spain, s. 30.
173 Mendoza, a.g.e., 5.98.
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armuz kaplama metotla iistesinden gelinebilirdi. Ancak armuz kaplama metot
uygulanirken farklr alt metotlar da uygulanmaktaydi. Ozellikle Flemenkler kalyonlari
armuz kaplamaya gore insa ederlerdi fakat bu usulde 6nce omurga birlestirilir ve bu
omurganin en orta kismina ana kaburga oturacak sekilde bicim verilerek bunun

izerinden keresteler ¢akilarak gévdeye bigim verilirdi.

74

Resim 32: Hollanda usulii kalyon yapimi'

Ozellikle Ingilizler, énce omurgay olusturuyor ve ardindan omurgay a ana,
bas ve ki¢c kaburga oturtarak geminin ana goriintiisiinii vermis ve tiim genislik
hesaplamalarim 6nceden yapmis oluyordu.'” Bu iki metot da armuz kaplamadir
ancak gemi insa metotlart milletlerin kendine has ihtiyaglariyla farklilastigi i¢in her
millet, metotlar1 kendine has bir sekilde kullanirdi. Tersane-i Amire’de kalyon
ingasinda kullanilan metot armuz kaplama ydi. Ancak insanin kademelerini gdsteren
bir bilgi bulunmadig i¢in kaburgalarin ne kadari nin ilk etapta yapilmaya baslandigi
konusu net degildir.

Omurga, bir kalyonun sahip oldugu en onemli yapiydi ¢ilinkii bu kereste

lizerine gemiyi olusturacak olan kaburgalar monte edilirdi. Omurga kivrimli bir

' Harris, a.g.m., s.57.
175 Harris, a.g.m., s.55.
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yapida olmadigi i¢in, kivrimlar1 olusturan kerestelerin, diger adiyla bodoslamalarin,
omurganin bag ve ki¢ ucuna eklenmesiyle geminin sekli verilmis olurdu. 176

Bas ve ki¢ bodoslamalar omurgayla birlestikten sonra kaburgalar
olusturulmaya baslanirdi. Ancak, gemilerin yapisi cografyadan cografyaya farkli
olurdu. Geminin su ¢ekisini ana kaburgadaki dosegin genisligi belirlerdi. Ozellikle
derin su g¢eken kalyonlar, Baltik Denizi’nin sig sularinda seyir i¢in son derece
elverissizdi.'”” Bu neneden &tiirii Baltik’ta gemiler cok daha genis ve alt1 diiz olacak
sekilde insa edilirdi. Ote yandan Akdeniz’de bdyle bir cografi kosul olmadig1 igin
gemi kaburgalart geminin altim diizlestirecek kadar genis yapilmazdi. Omurga
iistiine monte edilen kaburga dizilerinin glivenli bir sekilde bir arada tutulabilmesi
icin bunlar istralyalarla sabitlenirdi. Kaburga dizileri olusturuldugunda i¢ kisma
gecilerek, kaburgalarin omurgaya bagli olan ek yerlerini giiclendirmek igin
omurganin {izerine bir kontra-omurga eklenirdi. Ortalama kirk metrelik bir kalyonda
37 tane kaburga olurdu ve bu kaburgalar kemereden kiga 18, kemereden basa 18
olmak {izere esit olacak sekilde yerlestirilirdi. Kaplama keresteleri i¢in hazirlanan
farklt boyutlardaki kerestelerin nerelerde kullanilacagi iyi bilinirdi. Bazen kalin
kaplama kerestesi kaburgalara cakilirken g¢eki¢ darbelerine dayanamaz parg alara
ayrilirdi. Bu tiir durumda, sert kereste derhal el matkaplartyla delinir, ¢ivilerin sikica
girmesini saglayacak delikler agilirdi. Agilan bu deliklere duruma gore aga¢ veya
demir ¢iviler monte edilirdi.'”® Tersane-i Amire’de Samakov’dan ham sekilde
getirilen demir, tersanede istenilen Olgiilerde kesilerek civi haline getiriliyordu.
Kayitlarda rastlanan ¢ivi gesitleri olduk¢a fazlaydi. Ornegin Mismar-1 kalafat,
m.bolme, m.baski, m.taban, m.cati, m.tahta-i hurda gibi ¢ivi tiplerine belgelerde
rastlamak miimkiindiir.'” Ancak bu ¢ivilerin seklen neye benzedigi konusu net
degildir. Kaburga dizileri son derece uyumlu olmak zorundayd: ¢iinkii bu diz ilerden

bir ya da birkagi icerde ya da disarida olursa geminin sarma keresteleri bu

113

17 fspanyol gemi insasinda bodoslamalar farkli adlarla anilirdi. Bas bodoslama “ roda” iken kig
bodoslama “codaste” olarak bilinirdi. Roda her zaman codasteden uzun ve pruv ay1 olusturmasi igin
kivrimli bir sekilde omurgaya eklenirdi. Bu baglamda bas bodoslamanin omurga ile olusturdugu 90 °
lik agiya Lanzamiento a Proa, ki¢ bodoslamanim 90°lik agisina da Lanzamiento a Popa adi verilirdi.
BKZ. Phillips, a.g.e., s. 51.

"7 Bellamy, a.g.e..s. 141.

'8 Phillips, a.g.e., s. 54-56.

17 Bostan, Tersane-i Amire, s. 125.
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kaburgalarin olusturdugu ¢izgide ilerledigi i¢in girintili veya ¢ikint 1l1 bir goriiniim
olustururdu. Gemi kemereden itibaren basa ve kigca belli oranda daraldigi igin
kaburgalarin bu sarma keresteleriyle Oplismesi i¢in belli agida torplilenmesi
gerekirdi. Ozellikle bas bodoslamaya dogru kaburgalarin sarma keresteleriyle
Oplisme acis1 daha da artardi. Bu sekilde ayarlanmanin temel sebebi sarma
kerestesinin arada bosluk kalmayacak sekilde Opliserek yapinin saglam ve muntazam
sekilde uzanmasindan ileri geliyordu. Bas bodoslama {izerindeki asozlar da bu
boliimdeki kerestenin gerilimini bo doslamaya aktarirdi.

Tersane-i Amire’de gemi insasinda kullanilan birgok tipte kereste
stoklanmaktaydi. Karaagacg, cam, belllt, viirdinar-1 ¢am gibi isimlerle anilan agaglar
gemi ingasinda kullanilan agaclardi ve bir kalyon ingasinda 10.000 adet keresteye
ihtiya¢ duyulurdu.'® Mese daha ¢ok omurga, kaburga ve govde sarmak icin
kullanilirken, ¢am kiitiikleri en ¢ok seren ve siitun yapmak i¢in kullanilirdi. Kalyon
kerestelerinin diizgiin ise yarar olmasi ve kavak kerestesi kullanilmasi Tersane’de
gemi yapimi icin en sik {izerinde durulan konuydu. '

Kaburgalar birlestirilerek ortay c¢ikarildiginda bu dizilerin hareket etmesi i¢in
bas bodoslamadan ki¢ bodoslamaya geminin biiyiikliigline gore 2 yada 3’er
istralyalarla sabitlenirdi. Bu sayede gemi kaplama keresteleri sarilmadan o nce
kaburgalar yatay yonden giivenlik altina alinirdi. Bu istralyalar normal kaplama
kerestelerinden c¢ok daha kalin olurdu. O ylizden, donem graviirleri dikkatli
incelendiginden gemi bordasinda iki ya da ii¢ sira halinde istralya keresteleri
goriilebilir. Istralyalar, sarma keresteleriyle aym genislikte, ancak onlardan 7 cm
daha kalin kesilirdi. Istralyamin gorevi gemi govdesini kaplamaktan ziyad e onu
giiclendirmekti. Bu islemin ardindan tersanede geminin biiyiikliiiine gore hazirlanan
33 ila 45 santim genislikte 7 metre uzunlukta sarma keresteleri omurgadan
baslanarak karina ve kiipestelere kadar kaplanirdi. '® Sarma isleminde dikkat
edilmesi gereken nokta demir ¢ivilerin su ¢izgisi altinda fazla kullanilmamasidir. Su
cizgisi altina denk gelen noktalarda gerilimin yiik sek olmadig1 bdliimlerde agag ¢ivi

kullanilirdi. Bu sayede aga¢ hem keresteyle dogal uyuma giriyor hem de su ile

180 Bostan, Tersane-i Amire, s. 102-104.

181 Bostan, Kiirekli ve Yelkenli Osmanh Gemileri, s. 282.
82 Mondfeld, a.g.e., s. 92-94.
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siserek girdigi noktay1 ¢ok giliclii hale getiriyordu. Ancak demir ¢ivinin ilk etapta
verdigi gilic, aga¢ cividen daha fazlaydi. Demir ¢iviler daha ¢ ok bodoslamalarda
kullanilirdi.'® Kalyonlarda insa sirasinda dikkat edilmesi gereken diger bir nokta da
govde olusturulurken lombar deliklerinin tam olarak nerelere gelece§i konusuydu.
Clinkii lombar deliklerine denk gelen kaburgalar bu kisimlarda yekpare uza namadigi

icin buralarda kesintiye ugramak zorundaydi.

Sekil 29: Lombar delikleri '**

Sekil 29°daki kesitte goriildiigii gibi 1 numara ile gosterilen kisimlar geminin
kaburgalarin1 olusturan kerestelerdir. Lombar deligine denk gelen kaburga
baglantilarini iistten ve alttan diger parcalar biitiinleyerek saglamligini korurdu. 2, 3
ve 5 numaral yatay keresteler lombar pervazlartydi. '*° Tipki pencere cergevesi gibi
kapagin istten lizerine kapanarak suyun igeri girisini Onle rdi. Lombar kapaklari
hi¢bir zaman birbirinin iizerine denk getirilmezdi ¢iinkii aksi taktirde kaburga dizileri
iki kez kesintili uzanmak zorunda kalir ve geminin gévde giiclinii azaltirdi. Ana
giivertenin  ilizerindeki {ist giiverte lombarlari, alt giivertedekilere c¢apraz
konumlandirilirdi. Lombar kapaklarmin iist liste denk gelmeyisinin diger bir nedeni
toplarin agirhgim giiverte kirisleri iizerine dengeli bir sekilde yaymakti. Lombar
kapaklarinin biiylikliigii giivertelerdeki toplarin ¢aplariyla orantili olacak derecede
farkli agilmaktaydi. Orne gin Kronan adli geminin iist giiverte lombarlar1 45x25 cm,

orta giivertedeki lombar ¢aplar1 da 50x40 cm idi. '*¢

'™ 1604°te Sir Henry Mainwaring aga¢ ¢ivilerin yap iminda mese agacinin tercih edildigini demir
civilerin ise su altinda oksitlenerek c¢iirimeye yol acgtigini bu nedenle tercihin aga¢ ¢ividen yana
kullanildigini belirtmektedir. Bkz. Blackmore, The Seafaring Dictionary, s. 331.

% Mondfeld, a.g.e., s. 97.

'8 William Henry Smyth, The Sailor’s Word-Book, s.185

186 Harris, a.g.m., s. 67.

133



Giiverteler kemere ve kirislerin iizer ine monte edilirdi. Alt gliverteye en agir
toplar yerlestirildigi i¢cin bu giivertenin kerestelerinin kalinligi her zaman istteki
giivertelerden fazla olurdu. Genel olarak bu giivertede kullanilan kereste kalinligi 10
cm idi. Kullamlan kerestelerin genisligi de 25 ila 40 cm kadardi '*" Giiverte

dosemeleri kemerelere denk gelen noktalardan ucuca gelecek sekilde ¢akilirdi.
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Sekil 30: Giiverte dosemeleri '*®

Giiverte dosemeleri kaplanirken alt giiverteye 151k v e hava girmesi i¢in iki ya
da li¢ tane ambar agz1 veya 1zgara konurdu. Giiverteler aras1 gecis aga¢ merdivenlerle
yapilirdi. Bununu disinda aga¢ merdivenler kopri iistiinde bas ve ki¢ kasaraya
gecislerde kullanilirdi. XVII. yiizyilda kalyonlar biitlinlemesine uzanan diizgiinliikte
giiverteye sahip degildi. Tipki bir 6nceki yilizyilda oldugu gibi ¢cok pargali giiverteler
halinde kiga dogru yiikselen ve daralan bir sekilde yarim ay profil olustururdu.

XVII. yiizyilda kalyonlarin tiimii diiz ki¢ teknigiyle insa edilirdi. Normal
olarak borda keresteleri kic bodoslamada birlesmeleri gerekirken bu teknikte
omurganin alt kismina yakin bo liimdeki keresteler bodoslamayla birlesir, karina
keresteleri ise kuyruk kaburgasi olarak bilinen son kaburganin dis kenarlarina
cakilirdi. Bu durumda geminin ki¢1 tamamen diiz bir forma kavus urdu. Daha sonra
kicta olusan bosluklar ki¢ dolgu keresteleriyle kaplanirdi. Daha once de belirtildigi
tizere kalyonlar diimen tertibatinin gelismedigi donemlerde bodoslama iizerindeki
igneciklere bagli olan diimen palasi ve yeke ile yonetilirdi."® Ancak dénem itibariyle
kalyonlar son derece gelistigi i¢in yeke diimenci i¢in yeterli bir ¢oziim degildi. Eger
diimenci kalyonu yeke ile idare etmeye ¢alisirsa Oniinii asla géremezdi. Bu nedenle
diimen yekesinin en ucuna dikey bir bar takilirdi boylece diimenci iist giiverteye

cikar ve net bir goriis alanina kavusurdu.

187 Mondfeld, a.g.e., s. 98.
188 Mondfeld, a.g.e., s. 98.
189 Clowes, a.g.e., s. 59-62.
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Sekil 31: Diimen palasi ve kig 190

XVI. yiizyilda, ronesansin zirvede oldugu dénemde, tiim sanat anlayiginda
oldugu gibi sivil mimarideki barok sanati deniz mim arisine de yansidi. Bu donemde
Yunan ve Roma diinyasina olan ilgi arttig1 i¢in, bu medeniyetlerin kiiltiiriine ait olan
mitolojik vyaratiklar geri gelerek kalyonlarin islemelerinde belirdiler. "' XVIIL.
yiizyilda kalyon islemelerini etkisi altina alan en biiylik faktdr ronesansin sebep
oldugu antik sanata olan ilgiydi. Yunan tanrilar1 ve kahramanl arindan olan Neptiin,
Herkiil ve Hektor kalyonlarda en ok goriilen karakterlerdi.'”” XVII. yiizyil
baslarinda gemi kaptanlarinin ve kurmaylarin oldugu pupa, list kisimda oldukca
daralarak ¢ikik bir vaziyette ki¢ kasarayi olustururdu. Bu kisimda bulunan aynalik
son derece islemeli ve siisli bir boliimii olustururdu ancak XVII. yiizy1l sonlarinda
oldugu gibi geminin adi bu bolimde yazilmazdi. ' Osmanlilar, gerek kadirga
doneminde, gerekse kalyon doneminde gemileri reis lerin adiyla kayit altina alirlardi.
XVII. yiizyilda kalyonlara heniiz 6zel isim verme gibi bir gelenek yoktu. '** XVII.
yiizyll Osmanli kalyonlarina ait bir plan bulunmadigr i¢cin gemilerdeki oymalarin
nasil oldugu konusu belirsizdir. Ancak, ¢agdaslar1 olan kalyonlardan etkilenmis

olabilecekleri kuvvetle muhtemeldir. Fakat Osmanli oyma sanatinda batidaki

0 Mondfeld, a.g.e., s. 97.

! Michael Stammers, Figureheads and Ship Carving, Chatham Publishing, Londra 2005, s. 33.
12 Bellamy, a.g.e., s.154.

193 Stammers, a.g.e. s.59.

"** Bostan, Osmanli Gemileri, s. 286.
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orneklerde oldugu gibi antik yunan figilirleri ve dini 6geler olmayacaginin alti
cizilmelidir. Kalyonlarin aynaliklar1 genel olarak bagli bulundugu devlete ait arma
tasirdi. XVII. ylizyilda 6zellikle Avrupa’da aslanli arma ve broviirler bulunurdu. K 1¢

aynaliklara ayet ve hadis yazan hattata muharrir-i ki¢ denilirdi.'*

Sekil 32: Ki¢ aynahklar196

Oyma yapilacak aga¢ her seyden dnce deniz sartlarina dayanacak tiirden olan
mese ve ¢am gibi sert agaclar olmaliydi. Ug tip oyma islemi vardi. Kabartma
seklinde yapilan, harf oyumu ve yuvarlak hatli oymalar vardi. Oyulacak aga¢ saglam
bir zemine sabitlenerek isleme baslanirdi. Once kaba a gac iizerine ana hatlar ¢izilir
ve balta, testere gibi kesici aletlerle genel hatlar ortaya cikarilirdi. Daha sonra esas
islem gelirdi ve bu asamada 6zel bir yetenek gerekirdi. Bu asamada yapilan herhangi
bir hatanm telafisi yoktu. Islemin sonunda zimpara devreye girerdi. En son, goz,

cicek gibi detaylar islenirdi. Burada daha c¢ok agili aletlerle iicgensel girintiler

15 fsmail H. Uzuncarsili, Osmanli Devletinin Merkez ve Bahriye Teskilati, Tirk Tarih Kurumu

Deniz Matbasi, Ankara 1988. s.470.
196 Mondfeld, a.g.e., s. 107.
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olusturulurdu. Bu islemler sirasinda marangoz bir¢ok el aleti kullanilirdi. 197 Oyma
sanatinin gemi kiclarinda bu kadar ¢ok yaygin olusunu n sebeplerinden biri de kig
kasaray1, pupay1 giiclendiren siitunlarin bu oymalar ile kapatilarak estetik bir goriintii
olusturulmasi ¢abasiydi. Oymalarin bir¢cogunun altinda direk ve kirisler vardi. XVII.
yiizyilda diimen palalarimin yeke ile birlestigi noktalarda da figiirler bulunurdu. '*®

Diimen basinda bulunan figiirler genelde aslan basi seklinde olan tiirden oymalardi.

Resim 33: 1649°da Van de Velde tarafindan gizilen bir iki ambarh biiyiik kalyon '*

XVII. yiizyilda kalyonlarin aynaliklarinin en {istiinde genelde 3 tane fener
bulunurdu. Fanuslarda kirmizi ve billur camlar kullanilirdi. Osmanli donanmasinda
kullanilan fanuslara fanus-1 efrenc denilmekteydi. Bu fanuslarda yakilmak {izere
balmumu kullanilirdi. Fanuslarin aydinlatmada kullanilmasinin yaninda, geceleri

diger gemilere yol gdstermek gibi bir fonksiyonu vardz. 2%

7 Oyma sanati ici gerekli altmisa yakin alet vardi. Bu aletlerini basin1 ¢eken en Gnemli alet keserdi.
Keserin genis agizli diiz olanindan dar agizli ve yuvarlak agili olana kadar ¢ok cesitli tiirleri vardi.
Aralarinda V sekilli olan keserlerin agizlart 45° ila 90° arasinda degisiyordu ve bu keserlerin tiimii
yuvarlak kafali agirliklar: kullanilan yere gore degisen ¢ekigler ile isleniyordu. Detayli bilgi i¢in bkz.
Stammmers, a.g.e., s. 89-93.

"% Brian Lavery, The Arming and Fitting of English Ships of War 16 00 — 1815, US Naval Institute
Press, Annapolis 1988, s. 10.

199 Lavery, a.g.e., s. 114.

* Bostan, Tersane-i Amire, s. 153-154.
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XVIIL. vyiizyil baslarinda kalyonlar hala race-builtlerin bir¢cok 06zelligini
barmdirtyordu. Ozellikle pruva, XVII. yiizyil baslarinda, kalyonlarda da su gizgisine
cok yakindi. Hatta neredeyse bir kadirga formundaydi ve gaga asir1 sekilde siislii bir

yapidaydr. >’

Sekil 33: XVILI. yiizy1l baslarinda kalyon talimarlar1 ve gagalar1**>

Bodoslamanin hemen iizerindeki talimar, ileri dogru uzunca bir ¢ikma
yaparak kalyonun gagasini olustururdu. Bilinenin aksine, gagayi olusturan alttaki
parca bodoslama degil talimardir. Gagay1 olusturan tiim pargalar , kiipesteler, oymalar

alttan talimara iistten de geminin pruva duvarina bagliydu.

: *:.:'" gﬁ' bﬁk‘ i:dz t:w;ﬂ*

Resim 34: 1610 tarihinde prince Royal adli kalyonun talimar ve gagasi ***

Gagay1 olusturan kiipesteler 1637 tarihlerine kadar yekpare parcalardan
olusan bir yapidaydi. Gaga su cizgisine ¢ok yakin seyrettigi i¢in Ozellikle sert

201 Stammmers, a.g.e., s. 54.
202 Mondfeld, a.g.e., s. 121.
203 Lavery, The Colonial Merchantman, s. 42.
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havalarda talimar suya dalar ve bu boliimii zor duruma diisiiriirdii. Talimarla ilgili bu
problemin ¢o6ziimii i¢in bu kistm hem daha yukar1 cekildi hem de yukari dogru
kivrildi. Gagayi olusturan yatay ve dikey kirisler tamamiyla kaplanmayarak, talimar

aralikli bir bsliim haline getirildi. ***

Sekil 34: Kalyon pruvasi*”’

Sekil 34°de 1 numara ile gosterilen yapt gagay: alttan destekleyen talimardir.
3, 4 ve 10 gagay1 yatay yonde olusturan kiris ve kiipestelerdir. 9 numarali yap1 bag
kitigidiir. 3, 4, 9 ve 10 numarali yatay ve dikey keresteler birbirine sikica
montelenerek gaganin kiipesteli bir yapi1 olmasi saglanirdi. 7 numara, lenger
gominasinin gectigi loca delikleridir. Iki iskele de, iki de sancakta dort adet loga
bulunurdu. 12 numarali yapi, kalyonlarda c¢apanin ¢ekilmesine yarayan
matoforalardi. XVII. yiizyllda mataforalarin 6n ylizlerinde genelde aslan bagi
islemesi bulunurdu.’”® 8 numara ile gosterilen yap1 bas figiiriiydii. Cok eski b ir
gelenek olan bas figliri geminin ruhunu olustururdu. Bag figiirleri, genel olarak, gaga
kismindan omurgaya bas bodoslamanin yapisi geregi 75 % ila 80°lik bir ag1 yapard1.207
XVII. yiizyilda en ¢ok kullanilan bas figiirleri aslan suretinde olanlardh.

Lenger, gemilerin demirlemesi i¢in kullanilan ve halatla denize birakilan agir
demirdi. Kalyon demirleri kadirga demirleri gibi 4 tirnakli yapilmaz her zaman 2

tirnakli olacak sekilde imal edilirdi. Lengerler, Tersane -i Amire’de, Galata’da ve

2% Mondfeld, a.g.e., s. 118; Stammmers, a.g.e., s. 36.

295 Mondfeld, a.g.e.,s. 113.
206 Brian Lavery, The Arming and Fitting, s. 51.
207 Stammmers, a.g.e., s. 61.
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Samakov’da ham demirden yapiliyordu. Kalyonlarin biiyiikliigiine gore tasidiklari
lengerlerin sayis1 da degisirdi. Ornegin 1701 -1702 tarihinde {ic ambarli bir kalyonda
45’er kantarlik iki bas demiri, 40’ar kantarlik iki de sungurda demiri olmak {izere
toplam dort lenger bulunurdu.?”® Zincirin lengerlerde kullanimina kadar lengerlerin
halkasina gomina baglanirdi. Ancak gomina demir halka ile direk temas edip

yipranmasin diye bu halka 6nce pacavra ile sonra ziftli iple sarilirdi.*”

Sekil 35: Lenger anele ipleri'’

Lenger agir tonajli gemiler i¢in hayati 6nem tasiyan bir parcadir. Bilinenin
aksine, gemi demirleyecegi zaman biitiin lengerleri birakmazdi. Sadece ¢ok acil
durumlarda lenger birakilarak siiriikklenmenin 6niine gecilirdi. Lenger deniz tabaninin
durumuna gore dibe ulastiginda belli bir siire dibi tarardi. Bu sirada gemi siiriiklense
de tirnaklar deniz tabaninda takilarak geminin hareketini fren gorevi gorerek
sifirlardi. Capanin dipte yerini belli etmek icin de capa bedenine ve kollara
samandira halat1 baglanirdi.

Kalyonlarda, lengeri suya indirmek ayr1 bir maharet istiyordu. Ciinki
tirnaklarin gévdeye zarar vermeden iskele sancak pruvalarindan birakilmasi
gerekliydi. Lengerleri hareket ettirmek son derece gii¢c oldugu i¢in bir takim halat ve
makara sistemleri sayesinde bu olagan {stii agarliklar rahatlikla gemiden
ayrilabilirdi. Lengerler pruvada birbiri ardina paralel sekilde uzanirdi. Bu nedenle
bordayla siki temas etmesi i¢in lenger takozu tirnaklarla ters istikamette dururdu.

Sekilde de goriildiigi lizere lengerler birgok halat ve makara sistemiyle

giivenlik altina alinirdi. Geminin yalpalamasi esnasinda olusacak sarsintilar lengeri

208 Bostan, Tersane-i Amire, s. 151.

209 Mondfeld, a.g.e., s. 187.
210 Mondfeld, a.g.e., s. 187.
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kesinlikle hareket ettirmemeliydi. 1 numarali sekilde goriilen loga delikleri igerden

irgatlara bagliydi. Lenger bu irgatlar ile su ¢izgisine ¢ ekilirdi. 3 numara ile gdsterilen

mataforadir.
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Sekil 36: Palasertalar iizerinde lengerlerin pozisyonlar1 *'!

Mataforanin gorevi lenger birakildiginda lengerin ani diisiisiinii engellemek
ve lengeri kontrol altinda tutmakti. Mataforan in tam 6n ucunda makara bulunur bu
makara icinde lenger hareket ederdi. 7 ve 8 numarali sekil lenger samandirasi ve
halatidir. 4 numara pruva palasertasidir. Lenger tirnaklar1 iskelede ve sancaktaki bu
palasertalara baglant1 yaparak 6 numarali bogatalarin mak ara ve halatlarina takilirdi.

Lenger deniz tabanina ulastifinda bu demir kiitleyi tekrar gemiye ¢ekmek
oldukca zor bir isti. Bu nedenle lengerin gemiye alinmasi i¢in miirettebatin
kullandig1 birtakim basit makineler vardi. Bu makinelerin birka¢ ¢esidi vardi. Tekli
bocurgat, bocurgat cesitleri arasindaki en basit olandi. Tekli bocurgat adindan da
anlagilacag1 gibi tek giiverteli gemiler i¢cin sadece iist giivertede konumlanan bir
bocurgatti. Bocurgatin kokii giiverte dosemelerinin hemen altina denk getiril ir ve alt
kismi demir bir plaka ile sikistirilarak kok kismi saglama alinmis olurdu. Ikili
bocurgat prensip olarak tekli bocurgatin aynisiydi ancak aradaki fark ikili bocurgatin
adindan da anlagilacag: gibi iist gilivertede v e alt gilivertede iki davulu olmasiyd: ve
bu davullar iizerinde aymi anda ¢ok biiyiik bir enerji itretilirdi. "> XVII. yiizyilda

kalyonlarda genel olarak alt giiverte ve iist giiverteye monteli ikili bir pruva

21 Mondfeld, a.g.e., s. 188.
2 Lavery, The Arming and Fitting, s. 38.
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bocurgati, bir de grandi ve mizana diregi arasinda sadece alt giiverteye bagh tekli

bocurgat bulunurdu.

— —
-~ —

Sekil 37: Kalyon icindeki irgatlar?'?

Lenger gemiye alinacagi zaman miirettebat bu bocurgatlar in bagina gecerek
ayni anda kollar1 ¢evirirdi. Yaygin bilinenin aksine, gomina bocurgata bagli degildi.
Bocurgata bagli olan bocurgat halati, gominaya bagliydi. Dénme sirasinda bocurgata
dolanan bocurgatin halatiydi. Makara sistemiyle gomina alt gliverte mazgalindan
tavlondaki gomina kabininde toplanirdi.

Her zaman oldugu gibi XVII. yiizyillda da kalyonlarin en sik karsilastigi
problem, karinaya musallat olan zararlilardi. Daha oOnce de belirtildigi gibi
mantolama teknigi yaygin olmasina karsin geminin agirhigim etkiledigi i¢in XVII .
yiizyilda daha farkli ¢oziimlerin {iretilmesi yoluna gidildi. Kursun kaplama Roma’ya
kadar uzanan eski bir metottu yine de zararlilar ile miicadelede geminin Omriiniin
uzatmasi ig¢in ¢aresizce basvuruldu. Her seyden Once gemi insa ustalarinin en
korktugu nokta tatbik edilen kursunun geminin agirligin1 ¢ok artiracagi ydi ancak
demir, tuz ve kursunun bir araya gelip ¢iliriime ye yol agmasi agirliktan daha biiyiik
bir sorundu. Ornegin, Nisan 1675 tarihinde Akdeniz’de Kuzey Afrika sahillerinde
devriye gorevine giden kursun kaplama tatbik edilmis Henrietta adli kalyonun seyir
defterine *“ Diimen palast iizerindeki ignecikler git gide gevseme gosteriyor.. ki
bodoslamadaki  ignecikler —artik dayanacak gibi  goriinmiiyor... D iimenin
igneciklerden ayrilip denizde kaybolmamasi igin onu yerinden sokme karari alarak
giivertede koruma altina aldim ...”" notu diisiilmiistii.?'* Buradan acikca anlasildig

iizere her hangi bir hasara ugramadan diimen ignecikleri yerinden oy namistir. Bu

213 ~e - .
Cizim sahsima aittir.

2 Lavery, a.g.e., s. 61.
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kesinlikle ciiriime ve paslanmanin belirtisidir. Ote yandan kursunun sadece
ignecikleri degil gemi keresteleri lizerindeki ¢ivi baslarin1 ve bodoslamala rdaki metal
aksamlar1 da yikict etkiye maruz birakir. Elektrolizin heniiz fiziksel olarak
aciklanmasi yapilamadigr donemde bdylesi bir yanlisin yapilmasina ¢ok sasirmamak
gerekir. Yapilan hata ortalama bes yil sonra ortaya c¢ikinca, 1679’ dan itibaren
gemilerin kesinlikle kursunla kaplanmamas1 gerektigi anlagild1.”"

XVII. yilizyilda bilinen en yaygin karina dolgusu beyaz dolguydu. XVII.
yiizyilda karisimin ham maddesi balina veya balik yagi, ¢cam reginesi ve siilfiirden
olusurdu. Bu karisim ortaya kabuklular i¢in tehlikeli olan bir tiir zehir ¢ikarirdi. 216
Beyaz dolgu XVII. yiizyillda ve hatta XVIII. yiizyilda en sik kullanilan koruma
metoduydu. Ozellikle minyatiirlere ve graviirlere yansiyan beyaz dolgunun oldukga

yaygin bir kullanim alaninin oldugu belirtilmelidir.

Resim 35: Cesitli kalyon tipleri*'”’

Sonug olarak kalyon govdeleri XVII. yiizyil ve XVIII. yiizy1l arasindaki
donemde sekilde de goriildiigii {izere Ingiliz tipi kalyon olan race-builtten iki ambarli
ve donemin sonuna dogru li¢ ambarli olacak sekilde her yoniiyle degisim gegirmistir.
Govde 1610’lara kadar race-built olma 6zelligini korurken 6zellikle 1650’ den sonra
kalyonlar ani bir degisiklige ugramis, basta pruva ve pupa olmak iizere yeniden

yapilandirilmistir. Bas kasara ve ki¢ kasara daha dikey cizg ilerle birbirinden

1 Lavery, a.g.e., s. 61.

*19 Ingiltere’de XVIIL. yiizytlin baslarinda 1702 tarihli bir belgede karisim 7cwt regine, 18 gallon balik
yag1 ve 84 lbs kiikiirtten olugsurdu. BKZ. Lavery, a.g.e.,.s. 46-57.

17 Bostan, Osmanli Gemileri, s. 106-120.
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ayrilirken XVII. yiizyil sonlarina dogru 6zellikle bas kasara iyice giiverte seviyesine
diistiriilmiistiir. Donemin govde dizayninda asirt siislemelere yer verilitken ki
kasaradaki balkonlar ortadan kalkmis ve yerini oyma li cam kabinlere birakmustir.

XVIL. yiizyildaki tipik bir kalyon asagidaki gibidir.

PUPA ' KIC GUVERTE ' KOPRU USTU BA$ KASARA |PRUVA BAS

Sekil 38: Kalyonun béliimleri*™®

Sekilden de anlagildigi gibi toplam uzunluk 1 numarada gosterildigi gibi bag
figlirtinden ki¢ aynalik arasi dikey alinan 6l¢iidiir. 2 ve 3 bas ve ki¢ bodoslamalar
olup 4 numara bodoslamalar arasindaki uzakliktir. 5 su ¢izgisinin uzunlugu olup bas
tarafta talimarin basladigi yerdir. 7 geminin kemeresinin oldugu boliimdiir. 11 su
cizgisi olarak gdsterilmektedir. 12 ve 13 gemi riizgar iistii ve riizgar alti durumlarda
su ¢izgisine olan mesafedir. 15 seyir halinde pruvanin ne kadar su c¢ektigini gosterir,
16 geminin tam ortasinin, 17 de geminin ki¢ ve diimeninin ne kadar su cektigini
gostermektedir.

Kesin olarak belirtilmelidir ki burtun ve Bati Avrupa kalyonlar1 Osmanli
denizciligini etkisi altina almistir. 1650 tarihinden itibaren yapilan kalyonlar bu tiir

kalyonlarla benzemektedir.

218 Mondfeld, a.g.e., s. 253.

144



2.2.2. Donanim

XVIL yiizyilda kalyonculuk alaninda 6nemli degisiklikler géze ¢arpmaktadir.
Yelkenlilerin ¢aligma prensipleri temel de degismese de bu donemde bazi
eklentilerin yapildigi ve gereksiz goriilen parcalarin ortadan kaldirildigi tespit
edilmektedir. Ote yandan gemilerin biiyiikliigiiyle orantili olacak sekilde donanimlar
da daha karmasik bir hal almaktadir. Bir kalyonun siitun ve serenlerinin gesitliligi
geminin biiyiikligiyle alakalidir.*"* Gemi biiyiidikge dogal olarak geminin yiizmesi
icin gereken enerji de artmaktaydi. Gerekli giice ulasmak ve kalyonlarin seyir
kabiliyetlerini artirmak i¢in basta yelken alanlar1 ve serenlerin sayisinda bir takim
degisiklikler yapilmstir.

XVI. yiizyilda yelken ve donanimlar XVII. ylizyildakilere gore ¢ok daha
basitti. XVI. ylizy1l sonlarinda gemiler genelde {i¢ direk tasirlardi ancak babafingo
direkleri fazla yaygin degildi. Ote yandan bazen kalyonlar kontra mizana da
tasirlardi. Ancak XVII. yiizyila gelindiginde basta kontra mizana eskisi kadar
kullanilmaz oldu. Bunun en biiyiik nedeni daha verimli kullanilan pruva ve grandi
direk ve yelkenleri oldugunu belirtebiliriz. Yelken devri boyunca gemi insa
sektoriini en ¢ok mesgul eden problemlerin bassinda her zaman direklerin
pozisyonlart ve donanimlar olmustur. Dogru denge ve yiiksek performansi
yakalamak i¢in direklerin pozisyonlar1 ve sayisi devamli degismistir. Direkle ri ve
donanimlar1 etkileyen unsurlarin basinda gelisen gemi govdeleri gelir. Direklerin
pozisyonlarinin standartlastig tarihler 1650lerdir, bu tarihten sonra yelken devrinin
sonuna kadar neredeyse hi¢ degisiklige ugramadan direkler pozisyonlarini korudu. **°
Gemi siitun ve serenlerinde kullanilacak kerestenin koknar cami olma s1 ¢ok
onemlidir. Ciinkii koknarin diiz uzun bir ¢am olmas1 direklerin istenilen diizliikte ve
sertlikte olmasini saglardi. Ornegin 1672°de insa edilen bir kalyonda yirmi siitun ve
seren bulunurdu. Grandi siitunu 28 m, pruva siitunu 25 m. civadra diregi ise 24 m.
idi. Serenler ise 18 ila 22 m. arasinda degisiyordu.**'

Verilen uzunluklar yalnizca pruva ve grandi ¢ubugu 6l¢iileridir. Siitunlar her

zaman U¢ parcadan olusur ve bu degerler alt siitunlarin degeridir. Geminin

*!Y Bostan, Kadirgadan Kalyona, s.198.

220 Goodwin, Peter, The Construction and Fitting of the English Man of War 1650 — 1850, US
Naval Institute Press, Annapolis 1987, s. 1 65.
22! Bostan, Kadirgadan Kalyona, s.198.
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kemeresinden omurgadan iist giiverteye alacagimiz ke sitin 8 m olacagin1 kabul
edersek, 28 m.lik grandi slitununun 8 metresinin geminin iginde olacagi ortaya ¢ikar.
Buradan da bu diregin gabya ¢ubuguna kadar 20 m.lik bir uzunluga sahip oldugu
ortaya ¢ikar. 24 m. civadra direginin de pruva siitunundan 1 metre kisa olmasi bu
diregin 14 metresinin digarida olacagi anlamina gelmemektedir. Civadra direkleri
pruvadan igeri girerek pruva siitunun kokiine baglanirdi. Bu diregin Y4 ‘U icerde
olacak sekilde yerlestirilirdi. XVII. ylizy1l sonlarinda bir kalyonda tam 20 siitun ve
seren bulunurdu. Parcali yapilardan olusan siitunlar in her birinde 1 seren bulunurdu.
Bu siitun ve serenlerin dagilimi asagidaki tablodaki gibidir.

Tablo 1: Siitun ve seren sayilari

Civadra (siitun)

Pruva (siitun)

Grandi (siitun)

Mizana (siitun)

1+1=2

1+1+1=3

1+1+1=3

1+1=2

Civadra (seren)

Pruva (seren)

Grandi (seren)

Mizana (seren)

1+1=2

1+1+1=3

1+1+1=3

1+1=2

4

6

6

4

XVIL. yiizy1l baslarinda, gemicilik sanatinda biiyiik gelismelerden biri olan
mizana gabya yelkeni gemilerde ilk kez kullanilmaya baglandi. Daha onceki
donemlerde mizana direkleri tek par¢adan olustugu gibi listiinde de herhangi bir
gabya yelkeni tagimazdi. 1618 tarihinde neredeyse tiim kalyonlarda mizana gabya
yelkeni kullanilir hale geldi. Bu direge eklenen fazladan yelken kig iistiiniin riizgar
giiciinii artirdi@1 gibi kontra-mizana direginin de dogal olarak sonunu getirdi.
1672’de insa edilen Osmanli kalyonunda oldugu gibi donemin sonunda artik mizana
gabya yelkeni standart bir hal almaya basladi. Donanimda yapilan diger bir
degisiklik de civadra direginin ucuna eklenen civadra gabya siitunu ve serenidir.
Tiim eklentilerdeki amag gemilerin yelken giiciinii artirmakti. ** Ancak bu direkteki
yelken kontrolii olduk¢a zor oldugu i¢in sert havalarda fazla kullanilmazdi. Bununla
beraber daha dnce kullanilan spiritsail en basta su ¢izgisine ¢ok yakindi, lst yelken
ise sadece uygun havalarda kullaniliyordu. Dahasi, her iki yelken de orsa seyri

yapabilecek uygun aciy1 yaratamiyordu. Bu iki yelken gagadaki ve pruva kismindaki

222 Clowes, a.g.e., s. 54.
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hareketli donanimlarla kontrol edilirdi. Ote yandan, sabit donanimi diger

direklerdekilerle ayniydi.

Sekil 39: Kalyon patrisalari®>

Sekil 39°da goriildiigii gibi kalyon siitunlar1 parcali yapilardan meydana
gelirdi. Seyrek de olsa kimi zaman kalyonlara bir de kontra babafingo diregi
eklenerek yelken giicii artirtlmis olunurdu. Kalyonlarin direklerini giivenlik altina
alan iki sabit donanim vardi. Sekilde goriilenler ¢carmiklar degil onlarla ayni1 gorevi
gbren patrisalardir®”. Patrisalar da tipki sabit donanimlar gibi hareketsiz ve direk
giivenligi i¢in ciddi 6nem tasiyan halat sistemlerinden di. Ancak patrisalar ¢carmiklar
gibi pruva, grandi ve mizana siitunlarina baglanmaz , bunlarin hemen {tizerlerindeki
iki numarali siitunlardan gabya siitunlarmin  {ist kisimlarindan bagla yarak
palasertalara baglanirdi. 1, 2 ve 3 numarali patrisalar grandi patrisalar1 ve 4, 5, 6
numaral1 patrisalar da babafingo patrisalariydi. 7 ile 8 numaralar da kontra-babafingo

patrisalarini temsil etmektedir.

223 Mondfeld, a.g.e., s. 291.
224 Cubuklar yan taraflardan kig tarafa tutan halatlardir. Bkz. Giirgay, Gemici Dili, s. 318.
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Patrisalar ile ayn1 gorevi goren bir diger sabit donanim c¢armiklardir.
Carmiklar patrisalardan farkli olarak pruva, grandi ve mizana siitunundan baslayarak
palasertalara baglanirdi. Carmiklar sadece bu direklerden baslayarak palasertalara

baglanirdi. Diger ¢armiklarin palasertalarla herhangi bir bagl antis1 yoktu.

Sekil 40: Kalyon carmiklar*®

Sekil 40’da goriildiigli gibi ¢armiklarin yalnizca 1, 2 ve 3 numarali pruva,
grandi ve mizana c¢armiklar1 palasertal ara baglanirdi. Patrisalarla burada birleserek
direklerin gerilimlerini paylasirlardi. 4, 5, 6 ve 7 numarali ¢armiklar pruva gabya,
grandi gabya, mizana gabya ve civadra gabya carmiklaridir. Bu ¢armiklarin kokleri
tipkr alttakiler gibi bogatalarla ¢anakliklarin iskele ve sancak kenarlarina baglanirdi.
8, 9 ve 10 numarali ¢armiklar pruva babafingo, grandi babafingo ve mizana
babafingo carmiklartydi. 11 ve 12 numarali ¢armiklar ise ¢ok seyrek de olsa
kullanilan pruva kontra-babafingo ve grandi kontra-babafingo ¢armiklariydi.

Carmiklar sadece giivenlik maksadinin disinda direklere ¢1 kmay1 kolaylastiran

225 Mondfeld, a.g.e., s. 281.
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iskilaryalar ile kontra babafingo serenine kadar kumanda etmeyi kolaylastirmasi
gemicilerin igini de i¢in biiyiik oranda rahatlatirdi.

Kalyonlarin sabit donanimi son derece karma siktir. Biiyiik gerilimlere maruz
kalan direklerin giivenligi sadece iskilarya ve carmiklarla saglanmazdi. Direkler
kendi aralarinda da bir takim sabit donanimlarla birbirlerine bagliydi. Bu sayede her
direk birbirinden azami 6l¢giide destek alirdi. Sabit donanim , hareketli donanim gibi
duruma gore gevsetilmez her daim gergin olacak sekilde ayarlanirdi. Biitlin sabit
donanimlarin gilivenlik nedeniyle gergin olmasi1 gerekirdi. Direkler arasinda bu

gorevi yapan donanima istralya adi verilirdi.

Sekil 41: Kalyon istralyalar1**®

Sekil 41°de 1 ve 2 numara ile gdsterilen pruva ve pruva kontra istralyasidir. 3
ve 4 pruva gabya istralyasi ve pruv a gabya kontra-istralyasidir. 5 numara flok istralya
olarak gosterilmektedir. 6, pruva babafingo istralyasi, 7 ise kontra flok istralyasidir. 8
numara XVII. yiizyilda seyrek olarak goriinen kontra-babafingo istralyasidir. Buraya

kadar sayilan istralyalarin hepsi pruva diregindeki kapelelerden baslayarak civadra

226 Mondfeld, a.g.e., s. 293.
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direginde son bulurdu. 9, ana istralya olarak gosterilirken 10, 11 ve 12 numarali

istralyalar kontra grandi istralyalardir. 13, 14 grandi gabya ve kontra grandi gabya

istralyasidir. 15 grandi babafingo, 16 ise Grandi kontra-babafingo istralyalaridir. 17,

18 mizana istralyast ve mizana kontra istralyasidir. 19 ve 20 numarali istralyalar

mizana gabya istralyasidir. Sonug¢ olarak grandi istralyalar1 pruvaya mizana

istralyalar1 da grandi diregine baglidir. Sabit donanim disinda gemiyi harekete

geciren donanim hareketli donanimdi. Hareketli donanim adeta kalyonlarda kontak

gorevi gorerek yelkenlerin fora edilmesine veya riizgarin geldigi yone riizgar iyi

acidan alabilmek i¢in direklere komut veren sistem di. XVII. ylizyillda hareketli

donanim 10 tane yelkene komut verirdi. Aslinda sekilde de goriildiigii gibi 4, 8 ve 10

numarali kontra babafingo yelkenleri kullanilmazdi.

(%]
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Sekil 42: Kalyon yelkenleri ve hareketli donanimlar1 %%’

Sekil 42°de 1 numara ile gosterilen yelken trinkete yelkenidir. 2, 3 ve 4 sirasi

ile pruva gabya, pruva babafingo ve pruva kontra -babafingo yelkenleridir. 5 numarali

yelken mayistra, 6, 7 ve 8 numaral yelkenler grandi gabya, grandi bab afingo ve

227 Mondfeld, a.g.e., s. 323.
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grandi kontra-babafingo yelkenleridir. 9 ve 10 mizana gabya ve mizana babafingo
yelkenleri olup 11 numara ile gosterilen latin yelkenidir. 12 ve 13 ise civadra ve
civadra gabya yelkenidir. XVII. yilizyillda kalyonlarin donanimlarinda en dikkat
cekici nokta civadra ve lzerine eklenen gabya yelkenidir. Temelde kullanigsiz
olmasina ragmen XVIII. yiizy1l ilk ¢eyregine kadar kullanilmistir. Civadra direginin
karmagik yapisim1 ve acisimi belirleyen geminin talimarinin ucudur. Ancak genel
olarak gaga civadraya 30° ac1 yaptiracak sekilde kurulur ve civadra direginin kokii,
orta giivertede pruva diregi kokii ile sancak tarafindan kesisirdi. ** XVII. yiizyil
sonlarinda, civadra diregindeki c¢anaklik ve civadra gabya diregi kalyonlarin en

belirgin 6zelliklerinden biriydi.

10

a
Sekil 43: Civadra gabya siitunu ve anaklig1 >’

Sekil 43’de civadra ¢anakliginin ve civadra gabya direginin montelendigi
noktalar goriilmektedir.]1 numara ile gosterilen civadra direginin kendisidir. Dogal
olarak bu diregin ucundaki, civadra diregine bir takim dirsek ve metal barlarla
baglanmaktadir. Civadra direginin, ugta 2 numarali gabya diregi dirsegiyle temas
ettigi noktada yuvarlak hatt1 diizlestirilirdi. Civadra direginin t am ucuna direkle ayn1
dogrultuda uzanan 4 numarali maunalar ve {izerine aksi yonde uzanan 5 ve 6

numarali gurcatalar eklenirdi. Ikiserden 4 tane ke reste, ¢anakligin ve gabya direginin

228 Goodwin, a.g.e., s. 167.
229 Mondfeld, a.g.e., s. 253.
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topugunun yerlesmesi i¢in zemin hazirlardi. 3 numarali gabya destemoras1 da gabya
cubugunu dirsekle beraber bir arada tutan parcalardi. 8 numara ile belirtilen noktada
gabya direklerinin topuk deliklerinden gecen kaskaval kerestesidir. Bu ker este gabya
kokiinden gegerek maunalara {istten baglant1 yapmaya yarayan bir pargaydi. Tiim bu
parcalar bir araya geldikten sonra 9 numarali ¢anaklik, 10 numarali bogata ve landa
demirleri eklenirdi. Bogatalarin kokii ¢anakliktan gecgerek civadra diregine
baglanirdi. Carmiklarin kurulmasi i¢in gerekli olan bu sistem civadra gabya diregini
kontrol altina almaya yarayan bir donanimdi. Gabya ¢ubugu nun ¢anaklikla 90%’lik
bir a¢1 yaparak diiz bir pozisyonda durmasina dikkat edilirdi.

XVII. yiizy1l ikinci yarisindan itibaren kalyonlarda kullanilacak olan siitun ve
serenlerin Samsun, Cayagzi, Sinop, Kitros ve Alagam havalisinden temin
edilmekteydi. 1681 tarihinde bir kalyonda bulunan siitun ve serenlerin dagilimi
tabloda goriildiigii gibidir. **°

Tablo 2: Siitun ve serenlerin adetleri ve Ol¢iileri

Siitun ve Seren Adi Adet Olcii
Direk-i kebir 1 37 zird (28m.)
Siitun-1 tirinkete 1 33 zira (25m.)
Siitun-1 civadora 1 32 zira (24m.)
Seren 2 32 zira (24m.)
Mancana, alborta ve bastarda direkleri 4 30 zird (22m.)
Alborta, civadora ve kadirga sereni 1 28 zird (21m.)
Alborta, civadora sereni 2 24 zird (18m.)
Babafingolu seren glimiis 8 20 zird (15m.)

Tablodan da anlasildig1 gibi 1681 tarihinde insa edilen bu kalyonda toplam 20
siitun ve seren bulunmaktaydi. Ancak belgelerde bu direklerin hangisinin geminin
kacinci diregini olusturdugu ve nereye yerlesti §i gosterilmemektedir. Direkleri dogru
yerlere yerlestirmek i¢in uygulanacak tek yol direk ve serenlerin uzunluk 6Slgiileri ni
baz alarak onlart konumlandirmaktir. Seren ve siitunlarin uzunluklarindan bir
cikarim yapacak olursak en uzun direk ve serenlerin giiv erteye daha yakin olmasi
gerekecektir. Cagdas kalyonlardaki gibi olmasi gerektigi diisiiniilecek olursa direk-i
kebir diger anlamda grandi diregi 1, siitun -1 trinkete pruva diregi olarak 2 numara ile

gosterilir. Siitun-1 civadora diregi de tek parca olup 3 numara ile gosterilir. Bu

20 Bostan, Tersane-i Amire, s. 119-120.
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durumda grandi direkten civadra diregine diizenli sayilabilecek bir kii¢iilme oldug u
sOylenebilir. Ancak geminin yiiksekligi belirtilmedigi i¢cin direklerin ka¢ metre igeri
girdigi hakkinda net bir bilgiye ulasamam aktayiz. Fakat gemi omurgasindan
kiipesteye 8m oldugunu kabul edersek direk -1 kebir’in diger bir ifadeyle grandi
direginin 29 m kalacag ortaya ¢ikar. Yalniz direkler {i¢ parcadan olustugu i¢in 29 m.
gelen kismin sadece grandi direginin gabya destemorasina olan uzunlugu oldugunu
belirtmek gerekmektedir. Sekil 44’ de direk-i kebir ve direk-i tirinkete 1 ve 2 numara
ile gosterilmistir. Belgede seren olarak gosterilen iki diregin Olglisi 24 m
gelmektedir. Bu baglamda en biiyiik serenlerin trinkete ve mayistra oldugu
diisiiniilecek olursa 4 ve 5 numara ile gosterilenlerin seren olacagi kesinlesmis olur.
Ancak genel olarak tirinkete ve mayistra sereni arasinda uzunluk farki olmasina
ragmen neden boyle yapildigi karanlikta kalan bir noktadir. Normal sartlarda

mayistra sereninin trinkete sereninden biraz daha uzun olmas1 gerekmektedir
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Sekil 44: Osmanli kalyonuna ait siitun ve serenler '

Mizana ve gabya ¢ubuklar1 7, 8 ve 9 ile gosterilmektedir. 10 numara civadra

serenine denk gelmektedir. 11 ve 12 numara ile belirtilen civadr a gabya diregi ve
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serenidir. Geri kalan 15 metrelik sekiz parga gabya, babafingo ve mizana seren ve
direklerini temsil etmektedir. Bu yerlesmeden grandi dire§inin uzunlugunu
hesaplayacak olursak diregi olusturan {i¢ parg¢anin zird cinsinden uzunlugu toplami
37+30+20=87 zira = 66 metreye denk gelmektedir. Eger geminin omurgadan {ist
giiverteye yliksekligi 8 metre oldugu kabul edilirse diregin toplam uzunlugu
29+30+20=79 zira = 59 metre uzunlugu otaya ¢ikmaktadir.

Sonug¢ olarak XVII. ylizy1l sonlarinda kalyon Oolgiilerinde ciddi bicimde
biiyiime tepit edilmektedir.1692’de tamamlanan 41 metrelik bir kalyon ile kabaca on
yil sonra yapilan 47 metrelik kalyon bu tezi destekler mahiyettedir. *** Osmanl
kalyonlar1 da donanimsal manada tipki Avrupa’nin gerisinde olmadig gibi

geligsmelerin ¢ok yakindan takip edildigi yapilan kalyonlardan ve donanimlarindan
bellidir.

2.2.3. Harp Giicii

Biiyiik miktarda metalin elde edilebilmesi ve atesli silahlarin ihtiya¢ duydugu
barutun {iretilebilmesi icin gerekli olan teknolojinin yaninda sivil ve a skeri
seferberlik maliyeti dylesine yiiksekti ki bu yarisa yalnizca en giiglii olan ekonomik
potansiyeli ve stratejik konumu en kiymetli olan devletler katilabilmisti. 33 Erken
donem toplar1 ddovme demirden imal edilir ve bu toplar demir giilleden ¢ok tas giille
atardi. Tas giillenin parga tesiri oldukea etkiliydi ama ekonomik agidan imali pahali
oldugu icin ¢ok fazla topa ihtiyag duyan gemiler i¢in oldukga kiilfetliydi. Ayni1
zamanda bu dénemde bronz toplar demir toplara gore ¢cok daha dayanikli ve uzun
omiirlii olsa da alasimi ¢ok degerli olan bakir ve kalay oldugu i¢in bu toplari gemi
bordalarina dizmek yine pahaliya gelmekteydi. ***

Fonksiyonel olarak donanmalarin en Onemli gorevlerinden biri ticaret
yollarin1 giivence altina almak ve denizden gelen tehlikelere karsi kara sularini

235

korumakti.””” Bu nedenle XVII. yiizyilda topa ihtiya¢ hat safahaya ¢ikmis gemiler bu

tarihte adeta yiizer platformlara dontismiistii.

2 Bostan, Osmanh Gemileri, s. 291.

233 Archer, a.g.e., s. 204.

4 Jan Glete, “Naval Power, 1450-1650: The Formative Age”, Early Modern Military History,
1450 — 1815, ed. Geoff Mortimer, Palgrave Macmillan, New York 2004. s. 85.

3 Bellamy, a.g.e., s. 9.
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Top, daha Once belirtildigi lizere ¢ok erken tarihlerde giivertelere ¢ikmasina
ragmen en etkin olacak sekilde kullanim1 XVII. yilizyili buldu. 1670 tarihlerinde tek
basina bir savas gemisi, bir kara ordusunun sahip oldugundan ¢ok daha fazla topa
sahipti ve dolayisiyla barut tiiketimi had safhadaydi. Ote yandan bu tip gemilerin
ingas1 neredeyse yeni insa edilecek bir kale tutarindaydi. Yani bir gemiyi diigmana
kaptirmak biiyiik bir zarar anlamma geliyordu. **°

XVIL. yiizyilda top dokiimii ve agir silah teknolojisi ¢ok ileri bir diizeydeydi.
Aslinda dokiim teknikleri sonraki donemlerle kiyaslandiginda top mekanik agidan
sinira dayanmisti. Dokiilen toplar denizlerde kullanilmak i¢in kundaklara yatiriliyor
ve gemilerin top giivertelerine yerlestiriliyordu. XVII. yiizyilda higbir top kuyruktan
dolmuyordu. Agizdan doldurma toplar bir takim standartlasmalar1 da beraberinde
getiriyordu. 32, 24, 18, 9, 8 poundluk kalibrelik silahlar sonraki 250 yil boyunca
kullanilacak standartta silahlar haline geldi.”’ Osmanli donanmasinda da toplar
genel olarak attiklart yuvarlaklarin agirliklariyla aniliyordu. 3 kiyyelikler, 16
kiyyelikler gibi drnekleri vardir. **®

Kara ordularinda top nakli ve kullanimi sorunlu oldugu i¢in kullanilmasina
kars1 bazi isteksizlikler vardi, gemilerde bdyle bir problem bulunmamaktaydi.
Gemiler toplarla ¢ok daha uyumluydu. Ozellikle XVI. yiizyil baslarindaki devrimsel
teknolojik gelismelerden biri olan lombar deliklerinin icad1 gemilerin toplarla
uyumunu daha da artirmisti. Osmanli donanmasint top yoniinden destekleyen
Tophane-i Amire idi. Toplar genel olarak burada dokiiliir ve gemilerden ge len kirik
ve eski toplar burada degistirilirdi.”’ Gemilere verilen toplarin sayilar1 ve cinsleri
gemilerin biiylkligiyle alakaliydi. Hatta karada kullanilan kolomborna, darbzen,
prang1 ve sayka toplari gemilerde de kullanilirdi. ***Daha biiyiik ¢apl toplari ve demir
dokmeleri genelde geminin goérevi ve boyutu belir liyordu. Barut c¢aginda atesli
silahlar, gercekten de savas alanlarinin vazgecilmez silahlartydi. B ir¢ok devlet bu
silahin ciddiyetini ve belirleyiciligini kabullenmisti. Bu otoritelerden biri de Osmanl

imparatorluguydu. Ancak bu silah, tek basina belirley ici degildi, hele ki taktik

236 Archer, a.g.e., s. 282.

57 Clowes, a.g.e.,s. 47.

2% Bostan, Tersane-i Amire, s. 177.
239 Bostan, a.g.e., s. 176.

20 Aydiiz, a.g.e., s. 462-464.
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kusurlara kars1 hi¢ affi yoktu ancak senkronize ve toplu sekilde kullanild1 §1 zaman
belirleyici oluyordu.”*' Bu toplari kullanmak da ciddi 6lgiide topguluk bilgisi
gerektirmekteydi. Kadirgalarin bas toplart biiyiik bir top diiellosuna girebilecek
teknikten yoksun oldugu icin bag toplar1t XVII. yiizyil ortalarinda belirleyici degildi
fakat kalyonlarda bulunan borda toplarinin kesin bir belirleyici giici vardi. XVII.
yiizyilda ortalama olarak kalyonlarda 56 top bulunuyordu. Ancak bu yiizyilin
sonlarina dogru kalyonlarin ebatlar biiytlik dl¢iide artmis ve beraberinde ates giicleri
de tehlikeli bir konuma erigmistir. O zellikle XVIII. yiizy1l baslarinda “Kebir kalyon”
ad1 verilen kalyonda 130 top, ii¢ ambarli kalyonda 112 adet top bulunuyordu. Kebir
kalyonun toplarinin 30 tanesi 16 kiyyelik, 32 tanesi 7 kiyyelik, 66 tanesi de 3
kiyyelik yuvarlak atiyordu. Yuvarlaklar kalyonlarda daha ¢ok demirden
yapiliyordu®*® ve kalyonlara verilen yuvarlak 1,5-16 kiyye arasinda degisiyordu.
Maisir tarafinda gidecek kalyonlara 11.100 yuvarlak, Karadeniz’e giden kalyonlara da
800 tane veriliyordu.**

XVII. ylizyilda toplar demir ya da tungtan yapilirdi. Bu toplar in agirliklari,
attiklar1 yuvarlakla orantili olacak sekilde artardi. Alabanda-i evvel ve alabanda-i
sani giivertelerinde bulunan toplar 16 kiyyelik yuvarlak atan toplard 1. Bu nedenle
buradaki toplar su c¢izgisine en yakin olan toplardi. Prensip olarak g emiyi
dengelemek icin agir toplar su ¢izgisine en yakin olan giivertelere dizilirdi. Aksi
takdirde geminin dogal salinimlar1 giiverteyi dengesiz bir hale getirir ve geminin
alabora olmasina neden olurdu. Bu nedenle kalyonlar alt giivertede en genis alana

sahip olmak zorundaydilar.

1 Agoston, a.g.e., s. 248.

21697 tarihinde Pravis’de 500.000 yuvarlak dokiildiigii tesbit edilmistir. Bkz.Bostan, Osmanh
Gemileri, s. 283.

3 Bostan, Tersane-i Amire, s. 176-178.
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Sekil 45: Top ve kesiti***

Sekil 45°de kalyonda bulunan bir topun kesiti ve dis yiizeyi goriilmektedir. A
kesiti topun kuyruk kismini olusturmaktadir. B birinci destek, C ikinci destek , D ise
namluyu gostermektedir. 3, 8 ve 10 numara ile gosterilenler topu ¢evresini saran
destek bilezikleridir. 5 ve 6 numara falya deligini ve yo lunu gostermektedir. Delik,
yere 70° — 80”lik bir a1 ile kuyruk tarafina dogru egimli bir sekilde acilirdi. Bu
deligin i¢ine barutu ateslemek i¢in bir fitil ya da agizlik otu ad1 verilen i nce bir barut
yerlestirilirdi. Falya deligi 1s1 ve basing etkisinden kimi zaman genislemeye yiiz tutar
ve topun ates giiciinii zayiflatirdi. Bunun 6niine geg¢ilmek ic¢in delik genisl etilerek
icine bakirdan yapilmis bir par¢a vidalanarak topun bir siire daha kull anilmasi
saglanirdi.”* 4 numara barut yatagi, 7 namlu i¢i, 14 namlu agzidir. 15 numara ile
gosterilen de kuyruk halkasi olarak bilinen ve alabandalara bagli olan halatin
kuyruktan gectigi halkadir. 9 numara ile gosterilen de muylu olarak bilinen topun
kundakta durmasini saglayan kollardir.

XVII. ylizyilda toplar giivertelerde 4 tekerlekli kundaklar tizerinde dururdu.
Top temelde basit gibi goriinse de topu kurmak ve hedefe dogru bir atis yapm ak
deniz sartlarinda ve sikisik harp gilivertelerinde oldukca zordu. Ortalama 1.50 m.
yiikseklikteki giivertelerde toplara kumanda etmek tam bi r karmasaydi. Normal seyir

halinde bir kalyon alt lombarlarini her zaman kapali tutardi. Cilinkii seyir kosullarinda

244 Mondfeld, a.g.e., s. 167
5 Aydiiz, a.g.e. s. 276-278.
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gemi her an iskeleye ya da sancaga dogru riizgar alt1 olabilirdi. Bu durumda riizgar
alt1 olan kisimdaki top lombarlar1 gemi i¢in biiyiik bir tehl ike yaratirdi. Bu gibi
durumlarda lombar kapaklar1 kesinlikle a¢ilmazdi. Top kurulurken her zaman namlu
lombardan halatlar vasitasiyla igeri cekilirdi. Once belli Slcekte keselere veya
pacavralara doldurulan hartu¢ namlunun dibine siiriiliirdii. Ardindan geminin bordasi
hedef alinacaksa yuvarlak, donanimlar hedef alinacaksa palakete giil leleri namluya
stiriiliir ve gaz kacagi Onlenmesi i¢in giillenin Oniine pacavra sikistirilirdi. Hedef
borda ise daha yatay agida, donanimlar ise namlu muylular yardimiyla yukar
kaldirilarak ve lombardan tekrar disar1 siiriilerek ates i¢in kurulmus olurdu. Barut
falya deliginki fitilden ateslenerek top namluda sikisan gaz etkis iyle yuvarlagi hedefe
dogru harekete gecirirdi. Geri tepme belli bir acida serbest kalarak son noktada
kundaktaki ve topun kuyrugundaki halat ile emilirdi. **® islem uskuncalar yardimiyla
namlu temizligiyle devam eder ve ayni safhadan gecilerek yeniden doldurulurdu.
Osmanli kalyonlarinda topguluk ile ilgili bireysel belge olmadig i¢in bu kalyonlarin
dakikada kag atis yaptig1 konusu aydinlatilamamastir.

Osmanli kalyonlar1 XVII. yiizyilda her ne kadar batidaki kadar biiylik bir
cizgi hatt1 savasina girmemis olsa da kalyonlarda kullandiklar1 topguluk tekniklerinin
Avrupali ¢agdaslariyla ayni dlglide oldugu ve hatta donemine g 6re ¢cok daha giicli

gemilere sahip oldugu kesin olarak belirtilebilir.

2.3. HATT-I HARP GEMILERI
XVIII. yiizy1l yelkenli gemilerin, 6zellikle de biiyiik harp gemilerinin en
parlak donemlerinden biridir. Bu donemde yapilan gemiler teknik ozellikleri
devletlerin siyasi politikalar1 semsiyesi altinda devamli surette gelismistir. Bu tiir
gemilerin inga ve bakim masraflar1 daha 6nce de belirtildigi iizere yalnizca giiclii
ckonomilere sahip devletler tarafindan karsilanabiliyordu. 2’ Bu tiirde bilyiik savas
gemilerini bina edebilmek icin ayrica teknik sinifi icinde barindiran tersane alt

yapisina ihtiyag vardi. ***

246 Ethem Ziya,Gemi Topculugunun Gecirdigi Safhalar , Deniz Matbasi, 1934, s. 20-24.

7 Robert Gardiner, “Design and construction”, The Line of Battle: The Sailing Warship 1650 -
1840, ed. Robert Gardiner, Conway Maritime Press, Londra 1992. s. 116.
248 Archer, a.g.e., s.282.
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XVIIIL. yiizyila her ne kadar kalyonlar damgasini vurmus olsa da bu tiir
gemiler disinda Akdeniz ve Atlantik 'te seyreden c¢ok cesitli gemiler vardi. Ancak bu
gemilerin belirleyici 6zelligi kadirga formunda olmamasiydi. Ornegin Akdeniz’de
son biiyiik kadirga savasi inebaht1 olarak gosterilse de kadirgalarin girdigi ¢atismalar
XVII. yiizyil sonlarma kadar eksik olmamisti. Osmanli Imparatorlugu 1682°de

¥ hala merasim amaciyla kadirga kullandiklar tespit

kadirga yapimint durdursa da
edilmektedir. Ote yandan XVIIL. yiizyil ortalarma kadar kadirgalar, Kuzey Afrika
sahilinin ve Ege’nin si1g sularinda hala devriye rolii oynuyordu, ancak Bati
Akdeniz’de son kadirga seferi 1742 tarihin de yapild1 ve 1748 tarihinde kadirga gemi
insa programlarindan kaldirildi. **°

Aslinda kadirganin kaderi XVII. yilizy1l ortalarinda burtunlarin Akdeniz’de
belirisiyle belli olmustu anc ak bir yilizy1l daha harp giicii olarak kullanilmasi insa ve
bakim masraflarinin kalyonlardan daha ucuza mal olmasinda yatmaktadir. Ornegin
kiiregi ve diregiyle bir kadirganin ihtiyact 56.000 akgelik kereste olup, bir kalyon
icin ise 86.210 akgelik kereste gerekmekteydi. ' Ote yandan kadirga yapisi geregi
hicbir zaman agik denizlere ve XVII. ylizyilda gelisen savas teknolojisine uyum
saglayamadi. Bu baglamda denizlere, 300 yil boyunca ¢ok az degisiklikle uyum
saglayan tek gemi kalyondu. Once de temas edildigi gibi asir1 sila hlanma beraberinde
gemilerin ebatlarinin biliyiimesini getirdi. Bu tezi destekleyici belgeler XVII. ylizyil
ortalarinda kalyonlara yiiklenen top sayilaridir. O halde kesin olarak belirtebiliriz ki
XVII. yiizy1l ortalarinda bordalama taktikleri geri plana itilmistir. Bu baglamda
diistinecek olursak, XVII. yiizyil ortalarinda pruva hatti savaslarinin nasil ortaya
ciktigin1 belirtmek kolaylasir. Her seyden once gemilere yiiklenen yiizlerce top un,
catismaktan baska hicbir ise yaramayacagi bir gercekti. Bu toplarin kullanimi uygun
mesafede ve hava sartlarina bagl olarak iki donanmanin pesi sira dizilerek birbirine

ates etmesinden ibaretti. Muhtemelen pruva hatt1 taktigi bu sekilde ortaya cikti. Bu

sekilde dizilen bir donanma karsisinda yapilacak tek sey savas diizenine ya uymak ya

* Ali ihsan Gencer, Bahriye’de Yapilan Islahat Hareketleri ve Bahriye Nezéreti’nin Kurulusu
(1789 — 1867), Tiirk Tarih Kurumu Yayinlari, Ankara 2001. s. 23.

0 Harding, a.g.m., s. 120.

21 Bostan, Tersane-i Amire, s. 104.

159



da onu “T” seklinde kesmekti. Ancak tiim bu taktiksel giri simler kaptanlarin
yetenegine ve topgunun talimine bagh olan faktorlerdi. >

XVIII. yiizyilda deniz savaslarinin ilk safhasini ¢izgi hattina giren gemilerin
karsilikli top diiellosu ikinci sathasim1i da borda olustururdu. Boylesi bir savas
ortaminda kadirga kullaniminin hayli zayiflamasi1 ve ates giicliniin artmasi bu taktigi
ortaya c¢ikaran faktorlerdi. Buna ragmen, Osmanli imparatorlugu 1695 tarihinde
Venedik’in Sakiz’1 isgaline karsit olusturdugu filoda 26 kalyona karsilik 24 de
kadirga bulundurdu. Ote yandan Venedik donanmasmda 20 kalyon, 6 mavna ve 24
gektiri yer aliyordu.”” Buradan anlasildigi tizere XVII. yiizyil sonlarinda her iki
devlet de kadirgayr filolarindan ¢ikarmayip muhtemelen kalyon larin gerisinde
kullanmak gibi bir strateji belirlemislerdi. Korsanliktan gelme Mezemorta Hiiseyin
Pasa onderliginde Koyun Adalar1 Oniinde yapilan savasta Venedik geri ¢ekilmek
zorunda kalmisti. 1696 ve 1697°de Venedik Andere Adasi ve Bozcaada Oniinde ii¢

% Bu baglamda Osmanlhi donanmasmin belkemigini

defa daha maglup edildi.
olusturan kadirga tipi gemiler savas alanlarinda geri plana diiserken kalyonlar
Osmanli donanmasinda yeni bir ¢agin baslangicini olusturmustur.

Kalyonlarin donanmanin bel kemigini olusturmasina karar verilmesiyle
baslayan yeni donemde bahriyenin bu yenilige g 6re tanzim edilmesi gerekmisti. Tk
ciddi diizenleme 1701 tarihli Bahriye Kanunndmesi ile hayata gecirilmis oldu.
Yapisal anlamda hazirlanan bu diizenlemeler ayn1 zamanda denizciligin bir devlet
politikas1 olarak yiiriitiildiigiinii de gostermesi bakimindan son de rece Snemlidir.
Gerek bu yeni yapilanmayla gerek bu tarihten 6nceki kalyon denemeleriyle, Osmanl
Imparatorlugu bir anlamda Akdeniz’deki konumlarimi ve etkinliklerini askiya
almadiklarini ilan ediyordu. >

Osmanli deniz tarihinin bir doniim noktas1 olarak kab ul edilen 1701 tarihli
Bahriye Kanunnamesinin Mezemorta Hiiseyin Pasa tarafindan hazirlanmasi ancak
onun vefatindan sonra yiiriirliige girmesi Osmanli deniz politikalariin ne 6l¢iide

evrensel oldugunun da kanmitidir.'”" Bahriye kanunnamesinin temelinde Osmanli

2 Casson, Illustrated History of Ships and Boats, s. 100-105.

3 Bostan, Kadirgadan Kalyona, s. 196-197.

% Yusuf Alperen Aydin, “Osmanli Denizciligi (1700 -1770)” (i.U. Sosyal Bilimler Enstitiisii,
Basilmamus Doktora Tezi), Istanbul 2007, s.21

5 Aydin, a.g.t., s. 19-20.
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donanmasindaki harp gemilerini ve denizcileri gelistirmekti. Oncelikli hedef
Tersane-1 Amire’de mevcut kalyon sayisinin kirka tamamlanarak harp i¢in hazir hale
getirilmesiydi. Kaptan pasalar denizcilikten gelme kimseler arasindan segilecek ve
savag zamani U¢ fener ve li¢ bayrak tagiyan baskapudane olarak anilan kalyona
binecekti. Diger yandan bahriye kanunnamesi, kalyonlardaki personelin atama, terfi
emeklilik meselelerini diizene baglamistir. Osmanli denizciligi i¢in son derece
mithim olan 1701 Bahriye Kanunnamesi dogal olarak zaman i¢inde bazi ihtiyaglarin
dogurdugu sebeplerden yenileme geregi hissedilmistir. Buradan anlagilan Osmanlilar
sadece 1701 kanunuyla yetinmeyip ihtiyaglar1 dogrultusundan yeni kanunlar
ekleyerek  hiikiimleri  artirmiglardir. 1706 -1707, 1718, 1720 ve 1730
diizenlemelerinde iizerinde durulan temel noktalar miirettebat yoklamalari,

kalyonlara tersaneden verilen mithimmat ve gemilerin tamir isleriyle gorevlilerin
256

islerini dogru yapmasiydi.

Resim 36: Kapudaane-i hiimayun®’

26 Aydm, a.g.t., s. 23-34.
27 Bostan, Osmanh Gemileri, s. 280.
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Bahriye Kanunnamelerindeki temel konular organizasyon iizerindeki
problemleri ortadan kaldirmaya ydnelik maddeler dir. Ote yandan bu kanunnamelerde
gemilerin harplerde ne sekilde organize edilecegi konusu hakkinda bilgi yoktur.
Sadece sefere ¢ikan kalyonlara verilmesi gereken miithimmat {istiindeki hiikiimler
belirtilmisken, kalyonlarin tasidiklari toplara goére siniflandirilmas: gibi maddeler
yoktur. Siniflama metotlar1 top sayilariyla alakaliydi ve dogal olarak 1.ve 2. simif
gemileri 3 ve 2 ambarl biiylik gemiler olustururdu. 2.sinif gemiler 1.sinif kadar agir
gemiler olmazdi.”®® Osmanlilarin kalyonlara yiikledikleri anlam batidakinden ¢ok
farklrydi. Ornegin XVIII. yiizyilda Avrupa’da kalyon terimi ciddi 6lciide yok olmaya
yiliz tutmus bir terimdi. Ayrica kalyon XVIII. yiizyilda eski formundan da ¢ok sey
kaybetmisti. Bu nedenle XVIII. yiizyilda Osmanli’nin kalyon olarak genelledigi ii¢
ve iki ambarli gemileri aslinda hatt-1 harp gemisi olarak kabul etmek gerekmektedir.
Ancak belgelerden anlagildigi kadartyla Osmanlilar bu ge milere hatt-1 harp
gemisinden ziyade daha genis bir anlam yiikleyerek yelkenli bircok gemiyi kalyon
olarak nitelendirdiler. Bu baglamda Osmanlilar XIX. yiizyil ortalarina kadar tiim
yelkenli gemileri kalyon olarak adlandirdilar.”’ Osmanlilar, her ne kadar gemi
teknolojisi ve gemicilik terimleri b akimindan Batidan etkilenmis ol sa da kendilerine
has bir bahriye teskilati kurmus ve bunu kendilerince yorumlamislards. **°

XVIIIL. ylizyilda hatt-1 harp gemileri Atlantik’te ve Akdeniz’de devletlerin
siyasi bir koz olarak kullanabilecegi tek glictii. Biiyiik capta deniz politikasindan
yoksun kalmak katlanilmasi zor olan problemleri de beraberinde getirirdi. Sematik
olarak deniz kuvvetleri 4 stratejik fonksiyonda kullanilirdi. Bunlardan ilki dogal
olarak diisman donanmasini bulup yok etmek ve ardindan limanlari abluka altina
almakti. Diger stratejik hedef ticaret rotalarim1 kontrol altinda tutmak ve koruma
altma almakt1. Ugiincii hedef yasal korsanlig1 kontrol altinda tutarak devamli surette
bu kuvvetlerle diigmani bunaltmak ve son olarak devriyeler halinde sahilleri
muhtemel bir amfibi harekatma karsi koruma altina almaktr. **'

XVII. yiizyilda Akdeniz’de c¢atismalar hep bu 4 faktdr {zerinde

yogunlagsmaktaydi. Osmanli donanmas1 bu fonksiyonlar1 yerine getirmeye bir dnceki

258 Casson, a.g.e., s. 105.
9 Aydmn, a.g.t., s. 36.
260 Bostan, a.g.e., s.97.
261 Glete,a.g.m., s. 88.
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yiizyilda baslamistr. Once de belirtildigi {izere XVII. yiizy1l ortalarinda ilk kalyon
denemeleri yapilmig ancak kalyona kesin gecis 1682°de gergeklesmisti. Buradan
anlagildig1 kadariyla kadirgalarin bu fonksiyonlar1 yerine getirememesi ve degisen
sartlara uyum saglayamayan bir dizayn olmasi sebebiyle kalyon teknolojis ine gegis
hizlandi. 1701°deki bahriye kanunnamesi ve ardi sira gelen yeni diizenlemeler de
Osmanlilarin denizlerde bu fonksiyonlar1 yerine getirmekteki ciddiyetlerini agik¢a
ortaya koymaktadir.

Osmanli donanmasinin Dogu Akdeniz’deki varligi ve devamli surette korsan
takibi yapmasi bu dort fonksiyona da hakim olduklarini diisiindiirmektedir. Ornegin
1708 tarihinde uzunluklar1 34 ila 27 m arasinda degisen en az 7 kalyonu Akdeniz’e
géndermeleri bu politikanin bir sonucudur. Ote yandan tersane kayitlarindan
anlasildig1 kadariyla da ayni tarihte Tersane -i Amire’de uzunluklari 46 ila 32 metre
arasinda degisen 20 kalyonun yedekte ve insa asamasinda tutulmasi en az 27

kalyonluk bir filoya sahip olduklarin1 da gostermektedir. *%*

Resim 37: Tek giiverteli Osmanh kalyonu **

262 Aydim, a.g.t., s. 46-47.
263 Bostan, Osmanh Gemileri, s. 109.
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XVIIL.  yiizyi1l baslarinda Osmanlilar, kaybettikleri yerleri geri alma
tesebblislerinde bulunarak Avusturya, Venedik ve Rusya’ya kar s1 ii¢ koldan cephe
actilar. 1715 tarihinde Akdeniz’e agilan 127 parcalik Osmanli donanmasinda 41
kalyon bulunuyordu. Bu filoda bulunan Kapudane kalyonu 47 m uzunluga ve 130
topa sahip bir pruva hattt gemisiydi. Donanmanin 1716 senesindeki Venedik ile
girmis olduklar1 {i¢ deniz savasin1i da Osmanlilarin kazan mast Osmanlilarin
denizlerdeki politikalarindan  kesinlikle vazgecmediklerini  gostermektedir. ***
1701’de donanmada olmas1 gereken 40 kalyon kararinin fiilen gerceklestirildigi
anlasilmaktadir.

XVIIIL. yilizyilda Osmanlilarin Karadeniz politikalarin1 yeniden gozden
gecirmek zorunda kalmalarmma neden olan olay Ruslarin Karlofca anlasmasiyla
kazandiklar1 Karadeniz’de donanma bulundurma hakkiydi. Osmanlilarin Karadeniz
stratejisiyle tamamen aykir1 olan bu olay bertaraf edilmek iizere 1711°de 360 gemilik
bir filo ile kara ordularinin da Prut savasinda Ruslar1 maglup etmesi sonucu
Osmanlilar Karadeniz’deki statiilerini korumay1 basardilar. Ancak Rus c¢atigmalari
bununla bitmedi ve 1736’da Ruslarin Azak’1 yeniden isgal etmeleriyle yeniden savas
patlak verdi. 1737’de Ruslarin yenilgisi Belgrad anlagmasini(1639) beraberinde
getirerek Rusya, Azak’ta ve Karadeniz’de donanma bulundurmayacakti. Ancak
Saldirgan Rus politikasi sonucu 1770’te Osmanli donanmasinin Cesme limaninda
yakilmas1 Osmanli deniz tarihinde inebahti’dan sonraki ikinci biiyiik felakettir. Ote
yandan modernlesme cabalar1 da bu felaketten sonra gercekl esmistir. Ozellikle gemi
yapiminda yardimlarina bagvurulan Fransizlar XVIII. yilizyi1l sonlarina dogru
donanmada en sik basvurulan ustalardi.’®® Bu baglamda Osmanli donanmasinda
teknik anlamda yabancilarin dogrudan etkisi 1770’teki ¢esme felaketind en sonradir.
Bu doneme kadar kalyonlarini bizzat kendileri ingsa eden Osmanlilar devrin
sonlarinda matematiksel planlar ve ince hesaplarin gemilerde uygulanmasi
sonucunda insa hesaplamalarin1 yapacak alt yapiya sahip olmama larindan, batidan
yardim istemistir. Ote yandan dikkatle incelen ecek olursa Osmanlilar XVII. yiizyil
ortalarindan beri kalyonlarini kendi baslarina imparatorlugun biinyesinde kendilerine

yeter derecede yapmislardir.

64 Bostan, a.g.e., s. 140-141.
265 Bostan, a.g.e., s. 140-149.
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Denizler karadan hem ayridir hem de ona baghidir. Etkin bir deniz baglantisi
kiiltiirel ve teknik anlamda baglilik anlamina gelirken ayn1 zamanda denizden gelen
tehlikelerden kaynakla bir dezavantaj bazen de denizleri giliglii donanmalarla kontrol
atma almak i¢in bir avantajdir.*®® Ancak denizlerde kontrol karalardaki basarilarla
orantilidir. Deniz savaslar1 ve denizlerde kontrol ancak karalardaki basarilarla
taclandirildigi zaman basartya ulagir. Osmanlt donanmasmin 1770°te Cesme
limaninda Ruslar tarafindan yakilmasi ve dort sene sonra Kiigiikkkaynarca Antlagsmasi
sonucu bogazlarin Rus gemilerine agilmasi XVIII. ylizyill sonlarinda Osmanli
imparatorlugunun yasadigi en sikintili dénemlerden oldugunu belirtmek gerekir.*”’

Ote yandan Fransa’nin ve Ingiltere 'nin Dogu Akdeniz’de varlik gostermeleri
Osmanli donanmasinin tek basma bu giiclerle miicadele edemeyecegi anlamin a
gelmektedir. Ornegin 1797°de Korfu’yu isgal eden Fransizlar; Osmanli, Rus ve
Ingiliz ittifakiyla bertaraf edilmistir. Bununla beraber 1801°de Fransizlarm Mis 1r’1
isgali keza Osmanli—Ingiliz ittifakiyla geri piiskiirtiilmiistiir. Her ne kadar XVIIL.
yilizyil sonlarinda denizlerde bir hat savasiyla zafer kazanilmasa da III.Selim ve
II.Mahmut donemleri deniz islerine verilen 6nemin zirveye ¢iktig1 bir donem
olmustur.268

Osmanli Imparatorlugu XVIII. yiizyila Karlofga’yla kaybettigi yerleri geri
kazanma politikasiyla beraber ayni zamanda denizlere de hiikmedecek capta biiyiik
bir donanma viicuda getirdiler. 1717 tarihinden 1770 senesine gelinceye kadar
Osmanli donanmasi neredeyse biiyiik ¢apta bir harp gormemisti. Ancak donanma
icin bu siire zarfinda yeni harp gemileri yapilsa da donanma istenilen diizeye
¢tkamamisti. Bu durum Ruslarin Ingiliz destegiyle Akdeniz’e girip 1770 tarihinde
Cesme’de Osmanli donanmasini yakmasiyla endise verici boyuta geldi. Bunun
neticesinde diyebilecegimiz husus, Osmanli denizciliginin modern bir sekilde teskil

edilmesini tetikleyen olay aslinda Cesme’deki faciaydi. 2%

266 Glete,a.g.m., s. 81.

7 Edhem Eldem, “Kontrolii Kaybetmek: 18.yiizyilin ikinci Yarisinda Dogu Akdeniz’de Osmanli
Varhig1”, Tiirkler ve Deniz, ed. Ozlem Kumrular, Kitap Yaymnevi, Istanbul 2007, s. 64.

268 Bostan, a.g.e., s. 157.

9 Gencer, Bahriye’de Yapilan Islahat Hareketleri, s. 24-27.

165



2.3.1. Govde Yapis1

Savas gemilerinin dizaynini etkileyen temel iki ana element atesli s ilahlarin
gemilerdeki konumu ve donanimlarda goriilen degisikliklerdir. XVIII. ylizyilda
kalyonlarda en dikkat ¢ceken degisiklikler geminin orantis1 ve donanimsal bir takim
yeniliklerdir.

XVIIIL. yiizyilda devletlerin gemi insa programlarini belirleyen asil nokta
gemilerin ates giiclidiir. Aslinda gemilerin XVII. yiizyil ortalarindan itibaren ciddi
olglide silahlandig1 bilinmektedir. Ates giicliniin gemini n biiyiikliigline etki eden en
onde gelen faktor oldugu diisiiniiliirse XVIII. yiizyilda gemilerin ebatlarinin neden
aniden biiyilidiigii sorusu da yanitlanmis olacaktir.

Osmanlilarin kalyonlarinin teknolojik degisimlerini takip etmek son derece
zordur ¢linkii kalyon uzunluklar1 hakkinda bilgi sahibi olabilmemize imkan saglayan
bir ¢ok belge bulunmasina ragmen kalyon genislikleri ve yiikseklikleri hakkinda bilgi
veren belge sayist olduk¢a smurlidir. 1715 tarihli bir belgeden anlayabildigimiz
kadariyla yapilacak olan {i¢ kalyonun uzunluklar1 51, 53 ve 55 zira, genislikleri ise
13,64 m bununla birlikte 6,42 m yiiksekligi olacakti. Yeni yapilacak olan kalyonlarin
da gecmis seneclerdekinden bir arsin yliksek olacagi belirtilmesi de Onemli bir
bilgidir.””® Ayrica Osmanli kalyon teknolojisi hakkinda fikir edinebilecegimiz her
hangi bir gemi ¢izim ve planina ulasilamamasi gorsel kaynak olarak miny atiir ve
graviirlerden ¢ikarim yapmamizi gerektirir. Minyatiirler ve graviirler her hangi bir
Olcege dayandirilmadan g¢izildikleri i¢in teknik detayr yakalamak son derece zor bir
durumdur.

Plan ¢izmek daha ¢ok geometri meselesiydi ve tasarimi yapanin geometri
bilgisine dayaniyordu. Savas gemileri tarihinde tasarim siireci el c¢izimlerine
dayandiysa da zamanla hesaplamalar da isin i¢ine girdi. XVII. yilizyilda Fransa’daki
teoriler hem yanlistt hem de uygulanabilir degildi. Pierre Bouger ise ilk defa
metacenter kavramini agikladi ve geminin dengesiyle ilgili olan bilim i daha Gteye

tasidi. Geminin agrilik merkezinin hesaplamalart uzun zamandir géz ardi edildigi

770 Aydn, a.g.t., s. 50.
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icin pratikte kullanilmiyordu. Aslinda gemi dengesini hesaplamak, gemiyi yaptiktan
sonra hesaplamak nispeten daha kolaydi.?”!

Kalyonlarin  govdelerinin neye benzedigini bilemesek de govdeleri
tasarlayanlar ve planlayanlar Tersane-i Amire mimarlar1 adi altinda orgiitlenen
mimarlardi.”’* Giimiis asali olan bag mimarin kadrosunda mimar lar ve marangozlar
bulunurdu. XVIII. ylizyilin ikinci yarisinda bas mimarin emrinde on mimar ve dort
yiiz marangoz ¢alisirdi. >”

XVIIL.  ylizyllda Osmanli tersanelerinde gorev alan batili mimar ve
teknisyenler tespit edilebildigi kadar Fransiz Le Brun, Jean Baptiste Benoit ve
Yakom; Isvegli Klenberg, Lokrinini, Rhode, Kalgran ve Velson; Venedikli Yiiziip
idi. Ote yandan demirci Ligren ve marangoz Linmark’1 da sayabiliriz. Tiim bu
yabanct mimarlardan bagka tersane’de Tiirk mimarlar da gorev yapmaktaydi.
Ornegin mimar Ismail, mimar Cakir Ali ve Molla Musta fa, Fidanoglu Mehmet,
Kalasli Ali bu devirde yetismis usta mimarlar arasindaydilar. 274

Osmanli donanmasini temelde viicuda getiren yer Tersane-1 Amire idi. Ancak
tasrada da kimi zaman kalyonlar insa edilmekteydi. Ornegin 1704 tarihinde Sinop’ta
29 ve 30 metrelik iki kalyon, 1706’dan 1735 tarihine kadar uzunluklar1 43 ila 38
metre arasinda degisen 19 adet kalyon yapilmisti. Sinop disinda en ¢ok kalyo n
yapilan diger bir bolge Rodos digeri de Midilli’dir. Rodos’ta 1715 ile 1770 tarihleri
arasinda 34 ila 28 metre arasinda degisen 12 adet kalyon, Midilli’de ise 34 ila 39
metre uzunluklarda 6 adet kalyon insa edilmistir. "> Inga edilen bu kalyonlarin
merkezdeki glice yapmis oldugu katki O6nemlidir. Ortalama 5 yilda bir kalyon
yapilmaktadir.

Bu muazzam biiyiikliikte gemilerin ingasinda ¢ok sayida sanatkar calisirdi.
Bunlar Tersane-i Amire’de kadrolu olan neccarlar, kalafatcilar, para -tiraslar,

haddadlar, meremmetgiler, tic-gerler, makaracilar, {stiipiicliler ve kumbaracilardi.

" Gardiner, a.g.m., s. 119; Harris, a.g.m., s.68.

7 Nurcan Yazici, “Osmanli Devleti’nde Tersane-i Amire Mimarhig ve Mimarlari”, Tiirkler ve
Deniz, Kitap Yaymevi, Istanbul 2007, s. 386.

B Uzungarsili, Merkez ve Bahriye Teskilat:, s. 431.

™ Gencer, Bahriye’de Yapilan Islahat Hareketleri, s. 52-53.

5 Aydimn, a.g.t., s. 56-57.
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XVIL. vyiizyilda isler yogun oldugunda tasradan Tersane-i Amire’de c¢alistirilmak
iizere cesitli meslek guruplarindan isciler de gaglrlllrd1.276

Tipki Avrupa’daki gemi insalarinda oldugu gibi Tersane -i Amire’de de
kalyon insasina omurganin kurulmasiyla baglanirdi. Yalniz omurga geminin tiim
agirligini ve gerilimlerini yiiklenen kisim oldugu i¢in bu pargayr kurmak son derece
titizlik gerektirirdi. Omurgada ve gemi yapiminda kullanilan en sert kerestelerden
biri mese agaciydi. Bu aga¢ gemi yapiminda kullanilan en yaygin tiirlerden biriydi.
Bu agac1 omurga yapimu i¢in elverisli olan karaagac izlerdi. Ana iskeleti olusturan
agaclar genelde biiyiik agaclarin ker estesinden olusurdu. Yani iskeletin saglamligi
cok onemliydi. Aksi takdirde bir geminin ingas1t miimkiin degildi. Gemiler bilindigi
gibi ¢cok parcali yapilardi. Geminin ana karakterini uzunluk ve bi¢im olustururdu.
Bas bodoslama, ki¢ bodoslama ve omurga kombinasy onu geminin omurgasini
formiile ederdi. Geminin temel gereksinimlerinden biri gdvdenin uzunlamasina

giiglendirilmesiydi.””’

Bu formiilden yola ¢ikarak tersane’de yapilacak olan geminin
biyiikliigiine gore tiim parcalar degisirdi. Ornegin bir ii¢ ambarli hatt1 -1 harp
gemisinin omurgasiyla iki ambarli bir kapak kalyonun omurgasi ebat olarak
birbirinden farkli olurdu. Osmanli kalyonlarinin uzunluklar1 bas ve ki¢ bodoslamalari
arasindaki mesafeye gore belirlenirdi. Dogal olarak bu uzunluklar kalyonun ham
uzunlugunu gosterirdi. Bu uzunluk talimarin ve kig {istli kamaralarinin eklenmes iyle

daha da artardi.>”®

Sekil 46: Bas Bodoslama ile ki¢c bodoslama arasinda ki uzunluk®”

%7 fstanbul disinadan gelen bu meslek gruplari hakkinda bkz. Bostan, Tersane-i Amire, s. 71-81.

"7 Gardiner, a.g.m., s. 121-123.
778 Aydin, a.g.t., s. 44.
27 Cizim sahsima aittir.
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Ancak belgelerden anlasildigi kadariyla bas ve ki¢ bodoslama uzunluklari
geminin toplam uzunlugunu vermemektedir. Ornegin 1708 tarihinde Akdeniz’e
sefere giden kalyon-1 kapudane-i humayun kalyonunun uzunlugu 53,5 zira (34,76
m.)’dir. Kalyon-1 riyale ise 45,5 zird (34,48 m.) uzunlugu muhtemelen toplam
uzunluklardan ziyade bas ve ki¢ bo doslamadan omurgaya 90%lik yapilan dikmeler
arasindaki uzunluklardir. Toplam uzunluga ulagsmak i¢in geminin talimar ve ki¢
kasara uzunluklarinin da bilinmesi gerekm ektedir. Bu sebepten 6tiirii bir tahmin
yuriitmek zordur.

Omurganin diiz olmasi hayati 6nem tasirdi. Her hangi bir bombe, ¢arpiklik ve
zayiflik kesinlikle kabul edilmeyen bir durumdu. Omurga balta ve testerelerle
tiraglanarak dikdortgen bir kesit yapacak sekil de hazirlanmaya baslanirdi. Omurga
hatt-1 harp gemilerinde kesinlikle tek parcadan olusmazdi. Bu sebepten Otiirii
omurga, agirlik noktalar1 hesaplanarak parcali bir yapr haline getirilirdi. Dogal olarak
30 ya da 40 metrelik, bas1 ve sonu ayn1 kalinlikta olan bir aga¢ bulunmadigr i¢in
agag¢, omurga i¢in ideal kalinliklarda parcalanirdi. Boylece omurga en az iki par¢adan
olusurdu. Tabii ki XVIII. ylizy1l sonlarinda omurgalar ¢ok daha fazla parcadan
olusturulurdu. Ayrica yaygin bilinenin aksine omurga bastan uca a yni kalinlikta
gitmezdi. Omurganin, kus bakisi en genis oldugu nokta geminin ana kaburgasinin
bindigi noktaydi. Buradan basa ve kica dogru daralarak uzanirdi. 1671 ‘de Nicolaes
Witsen omurganin ana kaburgada oOlgeginin 1/25 oldugunu belirtmektedir. Bu
baglamda kaburganin her 25 santimetresinde omurga 1cm genislemekteydi. Omurga
kalinlig1 ki¢ ucunda 24 cm, bas ucunda ise 26 cm kadardi. 1770 tarihinde ise
omurganin ana kaburgaya oram1 1/30 a diismektedir. Buradan anlagildigi iizere

XVIIL. yiizy1l ortalarinda omurgalar daha ince yapilar haline gelmistir .**°

280 Mondfeld, a.g.e., s.74
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Sekil 47: Omurganin birlesme noktalar1 ve omurga kesiti **'

Omurga pargalar1, sekilde gortildiigii gibi birbirine baglanirdi. Caprazlama
kesilen noktalarda goriilen 4, 5 ve 6 numarali zivanalar ve disi erkek baglanti
noktalaridir. Bu parcalar birbirine gecerek disaridan aga¢ ya da demir g¢ivilerle
birbirine monte edilirdi. Bu sayede 1 numaranin yekpare uzanmasi saglanarak
omurga meydana getirilirdi. Bu islemin ardindan derhal omurganin {ist yanla rina
burma tahtalarinin girmesi i¢in boylu boyunca asozlar agilirdi. 2 numarada goriildiigi
gibi asozlarin kesinlikle agilmasi gerekirdi ¢iinkii burma tahtalar1 omurga ile burada
temas ederdi. Omurga kurulduktan sonra bu sekilde birakilmaz ve derhal kontra -
omurga ad1 verilen 8 numara ile gosterilen kusak tipk1 omurgada oldugu gibi, sekilde
goriildiigii gibi, monte edilirdi. 10 ve 11 numarali civilerle ana omurgaya monte
edilirdi. Kontra-omurga geminin émrii i¢in hayati 6nem tasirdi. Bu parca bir nevi
omurgay1 hasarlara karsi koruma altina alan tampon goérevi goriirdii. Sonug¢ olarak
omurga yekpareymis gibi goriinse de aslinda ¢ok fazla parcanin bir araya gelmesiyle
olusturulurdu. Pargali olmasinin sebebi geminin biyiikliigiiydii. Arsiv belgelerinde
kalyonlara ait bir plan olmadig: i¢in omurgalarin ka¢ parcadan olustugunu olarak
bilemiyoruz ancak 55 zird (41 m.) uzunlukta bir kalyonun omurgasi en az {i¢

parcadan olusturulmus olabilecegi diisiiniilebilir.

281 Brian Lavery, The 74-Gun Ship Bellona, Conway Maritime Press, London 1985, s. 36.
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Omurga marangozlar tarafindan bu sekilde hazirlandiktan sonra sira daha

parcal1 bir yap1 olan bodoslamalara ve doseklerin montesine gelir.

Sekil 48: Ki¢ bodoslama ve yapisi***

Omurga ve sahte omurga kurulduktan sonra geminin biiytlikliigiine gore kig
bodoslama omurga ile diiz dpiisecek sekilde ve yekpare olarak bo doslama, omurgaya
monte edilirdi. Bu sekilde geminin asil goriintiisii de yavas yavas meydana ¢ikardi.
Osmanl: kalyonlarinin uzunluklar1 tam bodoslamalarin iist ucundan inilen dikmeyle
olciiliirdii. Ote yandan Ispanyollar da bu uzunlugu lanzamiento de popa olarak

adlandirirds.

Geminin kica dogru daralmasi ve ylikselmesi gerektigi igin
omurganin iizerine iist iiste monte edilen 15 numarali doldurma kiitiikleri omurgay1
hem giiclendirir hem de kuyruk kaburgalarini yiikseltmis olurdu. Bu kiitiikleri en
istte 13 numarali saft bodoslamasina baglayan 14 numarali ki bodoslama
plrag:olu284 eklenerek ki¢c ¢ok giiclii bir hale getirilirdi. Ki¢ bodoslama ile kig
bodoslama saft1 {izerine de 16 numarali kiris monte edilirdi. 4 numarali doseklerin

tizerine de bunlari giiclendirmek ve sabitlemek i¢in 3 numarali i¢ omurga eklenerek

ki biiyiik dl¢tlide yiikseltilmig olunurdu.

282 Mondfeld, a.g.e., s. 75.

2 Mendoza, a.g.e., s.134.

2% Birbirine dik yada yatay iki par¢ay1 bagla makta kullamlan kenetlerdir. Bkz Giirgay, Gemici Dili, s.
258.
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Sekil 49: Bag Bodoslama ve yapis1**

Ki¢ bodoslamada oldugu gibi bas bodoslamay1 da olusturan bir¢ok parca
vardi. Bilinenin aksine bu kisim da yek pare degildi. Bas bodoslama kig
bodoslamaya gore daha igbiikey bir yapida oldugu icin kullanilacak kerestelerin
sekle uyum saglayabilmesi i¢in daha kiiciik parcalar olmasina dikkat edilirdi. Her
seyden Once bas bodoslama en az iki par¢adan olusurdu. Sekilde 3, 4 ve 1 5 dosekleri,
ic omurgayr ve doldurma piragollarint gostermektedir. 6 numara ile gosterilen
bodoslama distan ve icten iki parca ile giliglendirilirdi ¢iinkii {izerinde asoz agilan ve
sarma kerestelerinin en gerilimli kisimlart bu noktada toplanirdi. Kendisi gibi iki
pargadan olusan 7 numarali bas bodoslama astar1 bodoslamayi icten saran ilk
parcaydi. Bu parganin iizerine 9 numarali kontra bodoslama gelerek ticlii bir yap1
meydana getirirdi. Omurgayla birlesen diger bir parca da talimardi. Bas bodoslamay1
disaridan saran bu parca yukari digbiikey bir sekil alarak gagayi olusturan tabani
meydan getirdi. Bu parcanin i¢ini de 11 numarali doldurma keresteleri kaplardi. 17
numara ile gosterilen kereste de mistago **° kerestesiydi. Bu kereste gaganmn en ug

kismini olusturur ve ayn1 zamanda iizerine bas figiirii monte edilirdi. Uzerindeki iki

285 Mondfeld, a.g.e., s. 75.
%6Civadra diregini altindan geminin talimarima baglayan kisimdir. Giirgay, Gemici Dili, 5.293.
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delik i¢inden halat gecirilerek civadranin alttan talimara baglanan kismi olan mistago
delikleridir.

Bas ve ki¢ bodoslama ve ekipmanlari omurgaya monte edil diginde geminin
bodoslamalar arasindaki uzunlugu ve neye benzeyecegi de ortaya cikardi. 1714 -1715
tarihleri arasinda bodoslamalar arsindaki uzunluklariyla kaydedilen bazi donanma
287

kalyonlarinin listesi asagidaki gibiydi.
Tablo 3: XVIIL yiizyilda Baglarinda Osmanli kal yon isim ve ebatlar1***

Adi Zira Metre
Yildiz Hurma 57,7 43,58
[Biiyiik] Giil Bagh 55 41,69
Beyaz At Bagh 55 41,69
Kiigiik Giil Bagh 53,5 40,55
Akcasar 50 37,9
Servi Baggeli 49 37,14
Yaldiz Nar Ki¢hi 47 35,62
Yaldiz Baggeli 46 34,86
Ay Bagceli 44 33,35
Giines Ki¢h 43,5 32,97

Tablo 3’den de anlagildigi gibi Osmanli kalyonlarinin uzunluklarinda
belirtilen temel nokta bodoslamalardi. Bu nenle bu uzunluklar geminin basg
figlirtinden ki¢ kasaraya kadar olmadigi i¢in bu gemiler ham uzunluklarindan daha
uzun olmaliydi.

XVIIL ylizyilda kalyonlar Tersane-i Amire de dahil olmak iizere a¢ik havada
insa edilirdi. Kalyon govdesi olusturulurken omurga, bas ve ki¢ bodoslama yagmur
altinda kaldiklarinda c¢abuk c¢iiriimekteydiler. Bu yiizden 6zellikle kis mevsimi
girmeden kalyonlarin kurulumunun tamamlanmasina dikkat edilirdi. ** Iyi bir gemi
insa etmenin anahtar1 bekletilmis kereste kullaniminda yatardi. Kereste beklediginde
nem icerigi %20 altina inerdi. Fakat bu kerestelerin uzun yillar iyi kosullar altinda
saklanmasi gerekirdi. ideal sartlar altinda gemiler kuru kereste ile yavas yavas insa
edilir. Gévde yapimi bazi zamanlarda durdurularak kuruma saglanirdi. Bu siire¢ en
az li¢ bazen iki kat1 yil siirerdi. Fakat acil sartlarda gemi alt1 ayda da yapilirdi. Fakat

bu sekilde hizli yapim ve yas kereste kullanimi felaketin bas aktorii olurdu. Gemi

7 Aydin, a.g.t., s. 47.
2 Aydimn, a.g.t., s. 47.
9 Aydm, a.g.t., s. 202.
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tamamlandiginda karanlik, sicak ve kapali ortamlarda ¢ok hizli bir sekilde gemiyi
clirliten mantarlar ortaya ¢ikar ve geminin kerestelerini zayiflatarak geminin yapisal
biitiinliigiine zarar verirdi. Bu durumun ilact; nemlenmenin 6niine gegmek, miimkiin
oldugunca gemiyi havalandirmak ve gemiye 151k girmesini saglamaktir. *° Bu
sebepten otiirii Tersane-i Amire’de ocaklik olarak dallardan olusan funda alinir ve
gemiler inga edildikten sonra kurtulmak igin ya kilird1.*! Gemi insasinda kullanilacak
olan kerestenin kesim isleminin, suyu c¢ekilmis agacin kerestesi daha dayanikli
olacag diisiiniilerek, agaclara su ylirlimeden, bahar mevsimi gelmeden yapilmasi
esas1 kabul edilmisti.***

Kaliteli kereste saglam bir gemi yapmanin anahtariydi. Kalyonlarin goévde
yapiminda saglamligindan otiirii tercih edilen kereste meseydi. Mesenin kalitesi
geminin giiciinii artirdigi gibi omriinii de etkiliyordu. *> Bunun yaninda cam,
karaagag, kestane, simsir, ¢inar, ceviz ve thlamur agacit da kullanilm aktaydl.294
Kalyon insasinda 6zellikle govdede mesenin kullanilmasinin temel sebebi balistik
yikimdi. Kalyonlarin gévdesinde balistik yikima en iyi kars1 koyan mese agaciydi.
Ayrica yapilan deneylerde elde edilen tecriibeler gosteriyor ki mese pargalandigi
zaman ¢ama ve diger tiirlere gore ¢ok daha az kiymik yayilimi yapmaktadir, boylece
mese gemi insasinda kullanilan en kiymetli aga¢ konumuna gelmisti. **

Omurga, bas bodoslama ve ki¢ bodoslama olusturulduktan sonra onceden
hesaplar1 yapilmig kaburgalar olusturu lmaya baslardi. Bastan kica gemi omurgasina
90° aciyla yerlesen kaburgalar geminin boylamasina uzanan sarma kerestelerini
giiclendirmekteki ana dayanak noktalariydi. Bu kaburgalar bas ve kicta en dar aciyla
uzanirken geminin ortasina dogru en genis agiya ul agsarak burada biiyiik bir kemere
olustururdu. Gemiyi yiizdiiren bas ve kigtan ziyade iste tam bu ana kemereye ait olan

296

kaburgalardi.”” XVII. ylizy1l ortalarinda gemi ingasinda kullanilan kaburgalar daha

gec doneme gore daha az sayida parcanin bir araya gelmesiyl e olusurdu. Ozellikle

% Andrew Lambert, War at Sea in the Age of Sail 1650 — 1850, Cassell, Londra 2000, s. 35-36.

21 Bostan, Tersane-i Amire, s.121.

*2 Gencer, Bahriye’de Yapilan Islahat Hareketleri, s. 107.

2% Phillips, Six Galleons for the King of Spain, s. 79-80.

** Bu kerestelerin Tersane-i 4mire’ye nasil aktarildigi konusunda bkz. Bostan, Tersane-i Amire, s.
102-118.

295 Lambert, a.g.e., s.34.

2% Gardiner, a.g.e., s.122-123.
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kivrimlara gore agac secmek torpiilemekten daha yaygin bir gelenekti. *°” Enli mese
agact geminin daha ¢ok kivrimli olan kaburgalarinda ve dirseklerinde kullanilirdi. 2%

XVIIIL. yiizyillda kalyonlarin kaburgalari ¢ok daha pargali bir hal almay a
basladi. Omurganin lizerine binen kaburgalar 1skarmoz olarak adlandirilirdi. Ana
omurga ilizerine binen i1skarmoz 8 par¢adan olusurdu. Omurga iizerine binen ilk
parga dosek, ikincisi yarim dosek, takiben gelen dosekbasi, dordiinclisii dosek
kapagi, besincisi eygi, altinci parca 1skarmoz, yedinci parga bir voltali, en yukaridaki

kismi, sekizinci parca iki voltali olarak adlandiriimaktaydi. >

Bu sekizli parca bir
araya gelerek kaburga dizileri ortaya ¢ikardi ancak kullanilan pargalar bunlarla sinirlt
degildi. Arsiv belgelerinden anlasildig1 kadariyla 1706’da 55 ziralik (41,69 m.) bir
kalyonda kullanilan tam 82 cesit kereste tipi vardi. Bu kerestelerin her biri farkli
kisimlarda Dbirbirleriyle baglanti yapacak sekilde kullanilirdi. Bu kerestelerin
miktarlar1 da bir kalyonda ne kadar par¢a kullanildigina dair ¢ok detayli bilgiler
vermektedir. Ancak kerestelerin bazilarinin ne olabilecegi konusu net degildir. Bu

kerestelerden bazilar asagidaki tablodaki gibidir. **°

Tablo 4: Iskeleti olusturmakta kullanilan bazi1 keresteler

Kereste Cesitleri Kereste Sayisi
Bodostama [ -1 ser] 2
Astar-1 bodostama 3
Bodostama-i ki¢ 2
Onurga 5
Dosek 75
Eygii 150
Catal 35
Doldurma-i ser kalyon 80
Doldurma-i ki¢ kalyon 60
Iskamoz bir voltali 300
Iskamoz iki voltal 330
Astar-1 onurga 4

Listede verilenler daha ¢ok omurga bodoslamalar1 ve kaburgalari olusturan

bir takim pargalardan ibarettir. Listenin devaminda cok sayida kereste cinsi

»7 Goodwin, The Construction and Fitting, s.10.
2% Goodwin, ag.e., s.3.

% Aydm, a.g.t., s. 216.

3% Aydin, a.g.t., s. 219.
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bulunmaktadir ancak burada tespit edebildigimiz kadariyla bu kerestelerin il k basta
kullanilan keresteler olma ihtimali ¢ok yiiksektir. Bodoslama-i ser olarak kayitli bas
bodoslama iki parcadan olusmaktadir. Daha dnce de belirtildigi gibi bodoslama en az
iki parcadan olusurdu. Astar-1 bodoslama olarak kaydedilen kereste ii¢ parcadan
olusturulmustur. Bu parca bodoslamanin hemen gerisindeki kisimdir ki bu parga
bodoslamay1 icerden desteklemekteydi. Bu durumda 1706 da baslanan 55 zirdlik
kalyonun bodoslamasi 5 par¢adan olusturulmustu. Bodostama -1 ki¢ olarak kayith
parca ki¢ bodoslamadir. Normalde yekpare olarak kurulan ki¢ bodoslama oyle
anlasiliyor ki burada iki parcadan olusturulmustu. Onurga kismi gemin biitiin agirlik
bileskesini tizerinde bulunduran kisimdi. Buradan anlasildig: iizere bu kalyonda her 8
metrede 1 omurga zivanalarla birbirine baglanmistir. Demek ki bu kalyonun
omurgasi 5 par¢adan olusturulmustu. Astar -1 onurga ise 4 parcadan olusmustur. Bu
kisim aslinda geminin kontra-omurgasina tekabiil etmektedir. Omurganin iizerinde
dort parga ile uzanmistir. Bu parca biiyiik ihtimalle om urganin altinda olmasi
gereken parcaydi. Doldurma-i ser kalyon ve doldurma-i ki¢ kalyon olarak gecen
parcalar, coklugundan da anlasildigi gibi 60 ila 80 parcanin iist liste monte
edilmesiyle bodoslamalar arasint doldurmaya yarayan dolgu kiitiikleriydi.
Omurganin iizerinde kaburgayr olusturan ilk par¢a olan dosek bu kalyonda 75
taneydi. Bu da bu kalyonun en az 70 kaburgaya sahip oldugunu isaret etmektedir.
150 parcalik eygii keresteleri de kaburgalarda omurgadan yukari 5. par¢ay1 olusturan
keresteydi. Buradan anlasildigi kadariyla 75 iskelede 75 de sancakta olmak iizere 140
olmak iizere kaburgalari olustururdu. Ancak geriye kalan 10 parcanin nerede
kullanilmig oldugu tam olarak bilinmese de muhtemelen kaburgalarin arasinda
kullanilmigti. 7. parca olarak bilinen iskar moz bir voltali 300, kaburganin en iist
kismini olusturan 1skarmoz iki parcali ise 330 parcadan olugmustur. Keza iskele ve

sancak kaburgalarina 150 bir voltali, 165 tane de iki voltali parca diismektedir.
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Sekil 50: Kaburgalar1 olusturan par(;alar301

Sagdaki sekilde doseklerin kaburgaya nasil monte edildigi goriilmektedir. 1
numara omurga ve onun hemen iizerindeki 2 numarali piragol, iizerine 3 numarali
dosek ve 4 numarali yarim ddsekler monte edilirdi. 5 numaral takoz da yarim
dosekleri bir arada tutardi. 1706’daki kalyonda 75 tane dosek bulunuyordu. Bu da
sekilde 3 numaraya denk gelmektedir.

1714 tarihinde 55 ziralik kalyon igin gerekli keresteler 1706 tarihli kalyonda
kullanilanlar ile biiyiik benzerlik gostermektedir. Iki kalyonun uzunlu k &lgiileri
birbirin benzemesi az ¢ok kullanilan kereste miktarini da etkilemektedir. 1714
tarihinde insa edilen kalyona giden toplam kereste 13.682, kullanilan kereste c¢esidi
ise 70 tanedir. Bu kalyonda diger kalyondan daha az kereste kullanilmistir. Kalyo nun
ana iskeletinde kullanilan belli bagh kereste cinsleri Tablo 5’de verilmistir.*%*

41 metrelik bu kalyonda 75 tane kaburga kullanilmistir. Bu da basit bir
hesapla her 54 cm’e 1 kaburga denk gelecek sekilde ayarlanmasi demektir. Ancak
kaburganin  kalinligin1  bilmedigimiz i¢in kesin olacak bir sonu¢ ortaya
cikmamaktadir. Ancak kaburga kalinliklarinin 25 cm oldugu kabul edilirse iki

kaburga aralig1 ortalama 30 cm oldur.

301 Lavery, a.g.e., s. 38.
392 Aydin, a.g.t., s. 221.
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Tablo 5: 1714°de bir kalyon insasinda kullanilan baslangi¢ kerest eleri’®

Kereste Cesitleri Kereste Sayisi
Bodostama-i ser kalyon 2
Astar-1 bodostama-i kalyon 3
Bodostama-i ki¢ kalyon 2
Onurga 5
Dosek-i kalyon 75
Eygii-i kalyon 150
Catal-1 kalyon 35
Doldurma-i ser kalyon 80
Doldurma-i ki¢ kalyon 60
Iskamoz bir voltali 300
Iskamoz iki voltali 330
Astar-1 onurga-i kalyon 4

Birbirlerine yanlamasina cakilan sekiz parg¢anin birlesmesiyle ortaya cikan

kaburgalardan sonra bas ve ki¢ sekillendirilmeye baslanirdi. Bodoslamalar arasi

uzunluklar geminin toplam uzunlugunu vermezdi. Bu uzunluk gaganin ve kig

kasaralarin eklenmesiyle daha da artardi. Ki¢ kasaranin olusturulmasinda ¢ok sayida

stitun ve kirig kullanilirdi. Sekilde de goriildiigii gibi once ki¢ kasaranin iskeletinin

kurulmasiyla insa baslardi.

Sekil 51: Ki¢ Bodoslama ve kig1 olusturan kirigler 304

3% Aydm, a.g.t., s. 221.
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Ki¢ kasaranin agirlik merkezi 1 numarali kig¢ bodoslama ve 2 numarali saft
bodoslamasiydi. Ki¢ bodoslamay1 yatay olarak kesen 3 numarali ki¢ bodoslama
kemeresi tizerine 9 ve 10 numarali bakalarya keresteleri gelerek ki¢ kasaranin dikey
kolonlarini olustururdu. Bu yapiy1 yatay olarak kesen 11 numarali giiverte kirisleri
ki¢ kasaranin gilivertelerinin désenecegi kirisleri olustururdu. Bu yapilar igerde 5, 6, 7
ve 8 numarali giiverte kemereleriyle ag1 yapacak sekilde baglantiliydi. Bu sekilde kig
kasara ham olarak ortaya ¢ikmis olurdu. Bu islemin ardindan kasaranin iskeleti
doldurma keresteleriyle kaplanmaya baslardi. Pencerelerin nerelere gelecegi
hesaplanir ve balkon kurulurdu. Ki¢ bodoslamaya diimen eklenerek ki¢ kabaca
bitirilirdi.

Kalyonlarin kaplama keresteleri sarilmadan onceki goriintiileri genel olarak
bu sekildeydi. Sarma kerestelerinden Once tamamen kalyonun iskeleti ortaya
cikarilmis olurdu. Sekil 52°de omurganin {izerindeki 2 ve 3 numara ki¢ bodoslama ve
ki¢c bodoslama saftidir. 6 numarali gévde kaburgalart omurga iizerindeyken kica
dogru ilerleyen 7 numarali ki¢ kepce kaburgalari da 4 numarali kic bodoslama
piracolu iizerinde “Y” seklinde yiikselerek kicin genel goriintiisiinii ortaya cikarirdi.
9 ki¢ bodoslama kemeresini olustururken onun hemen altinda 10 numarali giiverte
kemeresi uzanirdi. 11 numara doldurma pargalari, 13 ve 15 bakalaryalardir. 17
numara balkonun kiipesteleri olup, 16 ve 18 numara da pencereleri gostermektedir. 5
numara ile gosterilen par¢a da diimen palasimi olusturan kisimdir. XVIL. yiizyilda
diimen palalarinda dekoratif 6geler 6zellikle Avrupa’da ¢ok yaygindi. Ancak XVIII.
yiizyilda gemilerin diimenlerinde dekoratif 6geler ortadan kalkti. Osmanli minyatiir
ve haritalarinda bu figiirlerin olup olmadi g1 belli olmasa da en azindan XVIII. yiizyil

cizimlerinde dekoratif 6geler kesinlikle yoktu.

304 Mondfeld, a.g.e., s. 83.
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Sekil 52: Ki¢1 olusturan keresteler

Genel olarak ki¢ bodoslama diimen palalart gemi bodoslamasma 10 ° ac1
yapacak sekilde monte edilirdi ve ki¢ bodoslamanin kalinligim1 higbir zaman
asmazdi. Ote yandan kalin bir diimen palasinin bodoslama ile yapacag1 ag1 daralir ve
bu geminin manevra kabiliyetinin diigmesine neden olurdu. Diimen palalari, geminin

bliytikliigliyle orantili olarak oldukga biiyiik d ik iliggensel bigimde ve genel olarak 4

3% Mondfeld, a.g.e., s. 81.
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parcadan olusurdu.’” Diimen palalari hicbir zaman yekpare yapilmazdi ¢iinkii
diizliikte ve genislikte yekpare par¢a bulmak hayli zordu. Diimen palasini olusturan 4
parcanin en biiyiigii genelde orta kismi olusturacak sekilde aya rlanir, diger 3 parca da
ana parcanin etrafina monte edilirdi. Diimen palasinda siklikla tipki govdeyi
olusturan kerestelerde kullanildig1 gibi mese agaci tercih edilirdi. Diger parcalar bazi
zamanlarda da farkli tiirden agaglardan 6zellikle karaaga¢ gibi tii rlerden meydana
getirilirdi. 1706’da ve 1714’te yapilan kalyonlarda diimen -i kalyon karaagag
ibaresinden de anlasildig1 gibi diimende kullanilan agag cinsi karaagagti. *° Diimeni
tam kontra omurga paralelinde ve geriden saran 2 koruyucu kereste ile toplamda 6
parcaya ¢ikmaktaydi. Bu iki kereste mutlaka kullanilirdi ¢linkii gemi eger su altindan
bir hasar alirsa, tipki sahte omurga gibi diimen palasini olusturan ana unsurlari
koruyan diger bir deyisle gerilimi emen kereste alt koruyucu keresteydi. Diger bir

koruyucu da diimen palasini tam arkadan desteklerdi.

L L

Sekil 53: Diimen palasi ve diimen palasin1 olusturan parcalar>*®

%% Lavery, The Arming and Fitting, s. 9-11.

7 Aydm, a.g.t., s. 219-221.
308 Mondfeld, a.g.e., s. 130.
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Diimen palast 15 numarali kontra-omurga ile ayni seviyede olacak sekilde
ayarlanirdi. 14, 3 ve 4 numara omurgayi, bodoslamay1 ve ki¢ bodoslama saftini
olustururdu. 6 numara ile gosterilen ki¢ bodoslamanin asozlartydi. Bu asozlarin igine
sarma kerestelerinin uglart girerdi. 7 numarali diimen bedeni 9 numarali ignecikler
vasitastyla kic bodoslama iizerindeki disiye monte edilirdi. Bodoslamaya monte
edilen kisimlar tipki kap1 menteselerinde uygulanan islem gibi sayilar1 yediye kadar
cikabilen igneciklerle asilirdi. Temelde bu aksam iki metal parcadan olusurdu.
Bodoslama iizerindeki disiydi ve u¢ kisminda bir halkaya sahipti. Bu halka dii men
palas1 lizerindeki erkek igneciginin sikica oturmasini saglardi. Mekanizma temelde
son derece basit ama biiyiik dlciide pratikti. *” Tekniksel olarak 1650 tarihlerinde
diimen palas1 kus bakisi ki¢ bodoslamaya 30%lik ag1 yaparken 1720 dolaylarinda
30%lik bu ag1, bodoslamanin agili kesilmesiyle 45”’ye kadar ¢ikarildi. Bu sayede tam
iskele veya tam sancak yapildiginda diimen palasi bodoslamaya 90 ° ag1 yapabilecek
konuma getirildi.*'

1 numara ile gosterilen nokta diimenin bas kismiydi. Diimen baslar
kalyonlarda demir bileziklerle sarilarak desteklenirdi. Bu bilezik 7 cm eninde 0.5 cm
kalinligindaydi. Ciinkii burasi gerilimlere miisait ve ayni zamanda giiglii olmasi
gereken bir boliimdii. Ayrica bu bdliimde 2 numara ile gosterilen yekenin diimen
basina girmesi i¢in bir ya da iki tane soket bulunurdu. Bu soketlerden ilki alt
giivertedeydi ve ana yeke buradan diimen basina baglanirdi. Diger ikincil soket
hemen bu soketin iistiinde ki¢ kasaraya denk gelecek noktada olurdu. Bu sayede ana
yeke catigmalarda ve denizlerde hasar gordiigiin de devreye bu iistteki yedek yeke
devreye girerek gemiye yon verilirdi.>'' Diimen yekesi su ¢izgisinin iizerinde oldugu
i¢in yekeler her zaman hasar gérmeye miisaitti. Ornegin 1706 ve 1714° de Tersane-i
Amire’de insa edilen iki kalyonun her birinin kereste liste sinde Yeke-i diimen adi
altinda 2 tane yeke vardi. Bu kalyonlarin diimen baslar1 biiyiik ihtimalle yeke icin
acilan 2 oluga sahipti. Ote yandan 1744’de insa edilen 53,5 zird (40,55 m.)

uzunlugunda bir kalyonun kereste listesinde de yeke-i diimen-i kalyon olarak 3

% Lavery, a.g.e., s. 11-12.

310 Goodwin, a.g.e., s. 129.
3 Goodwin, a.g.e., s. 129.
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kayithdir.*'?

Aslinda kalyonlar 1 yeke ile idare edilirdi. Ancak herhangi bir problem
oldugunda yedekte bulunana yekeler devreye girerdi. Bu belgelerde kayitli diger
yeler yedekte tutulan yekelerdi.

Kalyonlar XVIII. yiizy1l ortalarina kadar yaygin biline nin aksine diimen
carkiyla degil yeke ile idare edilirdi. Yekenin uzunlugunu etkileyen faktdr geminin
genisligiydi. Gemi ne kadar genis olursa yekenin diimene verecegi agt o oranda

biiyiirdii.*"?

Ancak bir kalyon sadece yeke ile idare edilmezdi. Yeke bash basina bir
iletki araciydi. Yekeyi idare eden aslinda yekeye iist ya da orta giiverteden dikey
olarak baglanmis diimen ¢ubuguyla idare edilirdi. Bu metot XVI. yiizyilda gerisine
dayanan, kalyonlarda kullanilan bilinen en eski diimen mekanizmalarindan biriydi.
Temelde kullanigsizdi giinkii bu mekanizmaya bagl diimen palasi 20%lik bir a1
yapardi ve bu geminin manevra kabiliyetini diisiiriirdii. Burada 6nemli olan diimen
cubugunun uzunluydu. Cubuk ne kadar uzun tutulursa diimen palas1 o derece biiyiik
ac1 yapabilirdi. Serdiimen tarafindan kullanimi temelde ¢ok basitti. Gemi sancak
yoniine dondiirmek istendiginde ¢ubugu sancak yoniine yatirmasi yeterliydi ancak
sert denizler oldugunda diimene ve dogal olarak ¢cubugun iizerindeki baski daha da
siddetlenirdi. Bu durumda serdiimenin c¢ok fazla gili¢ harcamasi gerekirdi. Ve
komutlart dogru zamanda almasi i¢in diimenciye giivertede agilan bir boliimle goriis

314
alani artirilirdi.

,f— 2
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Sekil 54: Diimen tertibatlar1®"

12 Aydin, a.g.t., s. 219-223.

313 Goodwin, a.g.e., s. 130.

3% Goodwin, a.g.e., s. 132-134.
315 Mondfeld, a.g.e., s. 148

183



Sekil 54-A, bir kalyonda bulunan 1 numarali yeke ve 2 numarali diimen
cubugunun nasil hareket ettigini gdstermektedir. B seklin de goriilen varil diimen ise
XVIIL. yilizyilda belirmeye baslamis ancak devrin ortalarina dogru gelisimini
tamamlamustir.”'® Diimen cubugunun getirdigi olumsuzlugun temelinden ortaya
cikan bir teknik gelisme oldugunu ilk etapta belirtmek gerekir. 1703 tarihine ait iki
Ingiliz kalyon modelinden acgikca bu rotasyon sistemi fikrinin ortaya ciktigin
sOyleyebiliriz. Gelistiren sahislarin adlar1 karanlik olsa da bu tarihten itibaren
Ingiltere’de insa edilen kalyonlarm eski gelenegi aniden bir kenara birakip bu
sistemin yerlestigini sOylemek sakincali olur. Dogal olarak diimen ¢ubugu koklii bir
gelenek oldugu icin bu fikrin tam olarak oturmasi 1711 tarihini buldu. Diimen
cubugu kullanildigi dénemlerde mekanizma son derece basit olmak kaydiyla biiyiik
bir yeke orta giivertede konumlandigi icin hareket sirasinda arada hareketi
engelleyici hi¢bir nesne olmamasi gerekirdi. Hareketin rahatlig1 i¢in yeke neredeyse
giivertenin tavaninda bulunurdu. Bu sayede etraftaki top kundaklariin yekeye mani
olmas1 da engellenmis olurdu. Ote yandan kig¢ bdliimiinde yeke igin en biiyiik engelin
mizana diregi oldugunu belirtebiliriz. Bu nedenle yekeler her zaman mizana
direginin gerisinde konumlandirilirdi. Diimen XVIII. yiizyilm ilk yarisinda
yayginlagmaya baglayinca diimenini konumu da yeni sistemin olanaklariyla
birleserek yer degistirdi. Aslinda bu yer degistirme cok ani olmamakla birlikte
diimen mizana direginin Oniine ¢ekilme imkani buldu. Varil diimende sistem eski
diimenlere kismen benzese de biraz daha karisik bir versiyondu. Sistemin en biiyiik
problemi halatlardaki gevseme ve diimendeki bosluktu. Bunun 6niine geg¢ilmek i¢in
uygulamaya sokulan aksam alabandalara yerlestirilmis 3 ve 6 numarali makara
sistemiydi. Yekenin ucu alabandalara dogru uzanan v e oradan 3 numarali makaray1

izleyerek giiverte iginden gegerek tekrar daralarak diimen variline ulagirds. *'

3t Mondfeld, a.g.e., s. 148.
37 Lavery, The Arming and Fittings.19-20
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Sekil 55: Yeke ve makara sistemi>'®

Tabii ki yekeyi bosluksuz kontrol altinda tutmak son derece dnemliydi. Bu
sebepten dolay1 yekenin en ug¢ kisminda iki demir halka monteliydi ve varilden gelen
halat burada birlesip iki halat ucu delikten gecirilerek yekenin ortasinda bulunan

makaraya uzanarak tansiyon artirilmis olunurdu. *"

Sekil 56: Yeke ve makara sisteminin {ist gomriintiisii 320

318 Mondfeld, a.g.e., s. 152,
3 Lavery, The Arming and Fitting, s.20.
320 Lavery, a.g.e., s. 23.
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Bu sekilde hareket komutu verildiginde saft, halati toplayarak 1 numara ile
gosterilen yekeyi makaralar vasitasiyla harekete gecirirdi. Bu arada yekenin asagi
sarkmasini azaltmak i¢in de giiverte kirisine yekenin agisini izleyen 2 n umarali ray
yerlestirilirdi. Yeke ayni zamanda bu raya gecer ve bu rayin iizerinde hareket
ederdi.**!

Ki¢ kasara bu sekilde hazirlandiktan sonra pruva da ayni bu sekilde insa
edilirdi. Once sarma keresteleri kaplanmadan &nce pruvanin iskeleti ortaya
cikarilirdi. Ki¢ kasara insasinda oldugu gibi pruva insasinda da ¢ok sayida doldurma
kerestesi kullanilirdi.1 numara ile gosterilen omurga iizerine 15 numarali gévde
kaburgalar1 ve 16 numarali kepce kaburgalar1 eklenirdi. 2 numarali ¢gene yukarida 3
ve 5 numara ile belirtilen talimara baglanirdi. Bunlar hemen geride 4 numara ile
gosterilen bas bodoslamaya baglanirdi. 17 numarali loga doldurmalar1 yukarda 12
numarali gomina deliklerini de meydana getirirdi. 13 numara civadra diregini

talimara baglayan delikler ve hemen iistiindeki dirsek de tringa dirsegiydi.

32 Goodwin, a.g.e., s. 136.
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Sekil 57: iskelet halinde pruva**

14 numarali delikler mistagco delikleri ve 8§ numara ile gosterilen yelpaze
olarak bilinen civadra direginin gerilimlerini emen bas bodoslamaya bagl kiitiik lerdi.
9 numara gaga duvari olup hemen iizerindeki kisim da bas kasara kiipesteleridir. 11
numara ile gosterilen kisimda matafora kiitiikleridir. Matafora, geminin pruvasindan

iki tane olmak iizere disar1 ¢ikik gapayi kaldi rmaya yarayan kalastir. 15° —20° yukar

32 Mondfeld, a.g.e., s. 77.
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ac1, 45° yatay ac1 yapar. Yapiminda mese agaci kullanilan mataforalarin uclarinda
makara i¢in yuva vardir. Bu makara {lizerinden palamar gecerek lengere baglanir. 323
Matafora, kalyonlarin {izerinde gerilimi en yiiksek olan parcalardan biriydi ve bu
nedenle ¢ok giiclii kalaslardan olusurdu. Lengerler bu kalaslarin ucuna yerlestirilen
makaralarin i¢inden ¢ekilirdi. Ancak kesinlikle basli basina bir ¢ekici degildi. Asil isi
geride bocurgat goriirken kendisi sadece ¢apanin gemi bordasina ¢carpmadan indirip
kaldirmaya yarardi. Zaten bu nedenle gemi pruvasindan ¢ikma yapardi. Mataforanin
lengerin agirligina ve geminin yapmis oldugu gerilimlere dayanacak sekilde pruva
kemerelerine yerlestirilmesi son derece Onemliydi. Bilinenin aksine sadece
cikmalardan olusuyormus gibi goriinse de aslinda giiverte dosemelerinin altinda ¢ok
biiyiik bir kokii vardi. Igerde bu sekilde konumlanirken hemen disarida pruva yiizeyi
altinda da biiyiik bir dirsekle alt kisimdan destekliydi.***

XVII. yiizy1ll 6zellikle matafora ve altindaki dirsekleri son dere ce zengin
islemelerle bezeliydi. Hatta mataforanin tam ucunda genel olarak aslan yiizi
bulunurdu. Bu yiizden bu aksamin adi bat1 dillerinde cat-head olarak bilinirdi. Ancak
XVIIL ylizy1l baslarinda mataforanin iizerindeki islemeler yok olmaya basladi ve
giderek daha sade bir goriiniim sergilemeye baslamistir.

XVIIL. yiizyilda pruvalar XVII. yiizyila gore ¢cok daha sade insa edilmekteydi.
Ozellikle gaga XVIII. yiizyilda daha disbiikey olacak sekilde tasar lanirdi. Daha énce
de belirtildigi gibi talimarin sert havalarda ¢ok fazla suya dalip ¢ikmasinin vermis
oldugu hasarlar nedeniyle XVIII. yiizyilda tiim gagalar civadra diregine dogru ¢ikma
yapardi. Gaganin temelini olusturan asil parca geminin talimariydi. Uzunluklar genel
olarak bas ve ki¢ bodoslamadan hesaplandigi i¢i n geminin azami 6l¢iisii bu durumda
g6z ard1 edilirdi. Gemiyi bag bodoslamadan 6teye tasiyan sekildeki gaga kismiydi.
Gaga kalyonun ilk belirdigi XVII. yiizyil baglarindan itibaren devamli gelismisti.
XVIIL yiizyilda ¢ok daha az figiirlii ve ¢ok daha kivrik bir yapidaydi.

323 Goodwin, a.g.e., s. 194.
. Lavery, a.g.e., s.51.
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Sekil 58: Talimar kiipesteleri 323

Sekil 58’de goriilen pargalar gagay1 olusturan kiipestelerdi. Bu yapinin B ucu
bas figlirleriyle son bulurdu. Cok pargali yapilardan olusan kiipestelerin dayanak
noktasi 6 numarali destek kerestesiydi. 1 ve 5 aras1 numaralar bas egrileri olarak agili
sekilde monte edilirdi. 7 ve 9 numarali yatay kerestelerde bas egrilerini bir arada

tutan kiipestelerdi.

Sekil 59: Talimar kiipesteleri 326

9 numarali {ist kiipeste bas kasaraya dogru kavis yaparak burada 11 numaral
matafora dirsegiyle birlesir ve gaga klasik formunu almis olurdu. Gaga da

kurulduktan sonra kalyonun iskeleti ortaya c¢ikmis olurdu. Uzunluk degerlerini

32 Mondfeld, a.g.e.,s. 123.
326 Mondfeld, a.g.e., s. 123.
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etkileyen tek faktdr geminin ebatlariydi. Ug ambarlilar iki ambarlilara gére ¢ok daha
fazla biiyiik oldugu i¢in dogal olarak kullanilacak keresteler artacag: gibi kerestelerin
uzunluklart da daha biiyiik olurdu. Iskelet tamamen ortaya ¢iktiktan sonra
marangozlar gemiyi i¢erden ve disaridan kaplamaya baslarlardi. Ancak gbovdeyi
kaplamakta dikkat edilmesi gereken noktalar vardi. Govde kaplamalarinda kalinlik
omurgadan kiipesteye gidildik¢e azalirdi. En kalin olmasi gerek noktalar geminin
karinastydi. Bu boliim hem saglamliga ihtiyag duyar hem de zararlilara karsi
karinanin daha kalin olmasi gerekirdi.

XVIIL. yiizyilda ortalama olarak kerestelerin uzunluklart 6 ila 7 metre
arasinda degisirdi. Uzun keresteler ¢cok daha iyi esneyerek gemiyi sarmakta kolaylik
saglardi. Bu kerestelerin ortalama genisligi de 33 ila 45 cm idi. Bu ker estelerin
kalinhg kullanim alanma gére degisirdi. Ornegin omurga yanindaki burma
keresteleri 12 ila 15 cm kalinlhikta olup bu kalinlik yukari ¢ikildikga azalma

327 Kullanilacak olan bu keresteler bas bodoslamaya

328

gostererek 7-10 cm’e diigerdi.
dogru kivrilan bir yap1 gosterirdi.

Bilinenin aksine borda keresteleri dikdortgensel sekillerde govdeye
montelenmezdi. Bu montajin kendine has 6zellikleri vardi. Kaplamada kullanilan {i¢
tip teknik vardi. Bunlar Anchor stock planking, top and butt planking ve hook and

butt planking olmak iizere kerestenin kesimine gére degisen tiirde kaplamalardi. **
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Sekil 60: Capa tahtalar1®°

327 Johnson, a.g.e., s. 94.

2% Angus Konstam, British Napoleonic Ship-of-the-Line, Osprey Publishing, Oxford 2001, s.11.
29 Goodwin, a.g.e., s. 52-53.
330 Mondfeld, a.g.e., s. 93.
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Avrupa’da XVIII. yiizyilda kalyonlar {i¢ tip kaplama m etoduyla kaplanirken
Tersane-i Amire’de kaplanan kalyonlarn ne tiir bir teknikle kaplandigi konusu net
degildir. Ancak Ozellikle III. Selim doneminde bahriye islahatlarinda kullanilan
Fransiz ustalarin Avrupa usulii kaplama metotlar1 kullanilmig olabilir. Kaplama
Oncesinde gemi dis ylizeyinde sadece kaburgalar ve onlart gerilimlere ve

carpilmalara kars1 bir arada tutan istralyalar bulunurdu.

331

Resim 38: Istralyalar

Bu istralyalar bas bodoslama ve ki¢ bodosl ama iizerindeki asozlardan gemiyi

bastan kig¢a sarardi. Kaplama her zaman geminin omurgasina bastan kica agilan

31 Bostan, Gemiler, $.299.
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asozlara burma tahtalarinin montesiyle baslardi. Burma tahtalar1 geminin en dip

kismi oldugu icin en kalin kereste burada kullanilirdi. 25 m uzunlugunda 10 cm

kalinliginda olan bu mese kerestelerin bir ucu asoza girecegi icin bilinenin aksine b u

kerestelerin kesiti diktortgen degil ikizkenar yamuktu. *** Bir ucu asoza girdigi i¢in

bu sekilde kesilmesi gerekirdi. Diger ucu da daha kalin bir sekilde uzanirdi. Karina

kaplamalar1 da buna es deger kalinlikta eklenerek yukari ¢ikildik¢a kalinliklar bell i

oranda azalirdi. Sekildeki kesitte 9 numarali karina kaplamalari 10 numara ile

gosterilen kaburgalar lizerine agac ve demir ¢ivilerle sabitlenirdi.
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Sekil 61: Kaplama keresteleri >

32 Goodwin, a.g.e., s.50.
333 Lavery, Bellona, s. 45.

192



Burma tahtalarindan itibaren yukar1 dogru ¢ikildiginda 6 numarali capa
tahtalar1 olarak bilinen kisma gelinirdi. Hook and butt planking olarak bilinen teknik
en ¢ok burada kullanilirdi. su kesiminin biraz asagisindan itibaren alt giiverte
lombarlarina kadar vurulan en kalin dis kaplama kerestesi >** olarak bilinen capa
tahtalar1 1706, 1714 ve 1744’de insa edilen tiim kalyonlarda ¢apa -i ser ve ser ¢apa-i
kalyon adi altinda kullamldigi goriilmektedir. **°Yalniz bunlar yukarida bahsedilen
tekniklerde kesilip kesilmedigi konusu agik olmamakla birlikte kalyonlarda bu
boliimde kalinlig1 artirmak i¢in monte edilmis oldugu agiktir. Yalniz bu kalyonlarin
boylar1 birbirlerine yakin olsa da 1706 ve 1714 de insa edilen iki kalyona 70’er tane
capa-i kalyon kullanilirken 1744°de insa edilen ser ¢apa-i kalyon 200 olarak
gosterilmektedir. Bunun neden boyle kullanildigi sorusu kullandiklar1 kereste

boyutlaryla iligkili olabilir.

& 1 Py
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Resim 39: Kalyon ¢apa keresteleri >

2, 3 ve 5 numarali keresteler lombar aralarini kaplayan kisa keresteler olup
bunlarin aralarin1 kaplayan 4 numarali kenarliklar da tipki ¢apa tahtalar1 gibi diger
kaplama kerestelerinden daha kalindi. Borda bu sekilde sarilarak montaj devam
ederdi.

Gemi insasinda ¢ok sayida ve cesitte demir ¢ivi kullanilmaktayda. 37 Gemi

ingsasinda kullanilan ¢ivi ve cesitli aletlerin imali i¢in ham demir ¢ok Onemli bir

3 Giirgay, Gemici Dili, .99
35 Aydin, a.g.t., 5.219-223.
336 Bostan, Gemiler, s.280.
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metaldi. 60 zird (45 m.) uzunlugunda {i¢ ambarli biiyiik bir kalyonun insasinda
169.347 kg ham demire ihtiya¢ vardi. Gerekli ham demirin biiyiik boliimii Samakov
civarindan ocaklik olarak temin edilmekteydi.**® Resimde Tersane-i 4mire’de kizak
ve felenkler iizerinde tamamlanmay1 bekleyen kalyon goriilmektedir. Arsivde su ana
kadar kalyonlar1 nasil yapildigina dair bir plan bulunmadigr i¢in Osmanh
kalyonlarinin orantisal o6zellikleri hakkinda kesin sonuglara ula silamamaktadir.
Ancak Mahmut Raif Efendi’nin Nizdm -1 Cedid’e dair eserinde ozellikle III. Selim
donemine kadar inga edilen kalyonlarin boy/en oranlar diisiik oldugundan, hantal
olduklar1 ve orsa seyrinde seyir kalitesinin olduk¢a diisiik oldugunun altini
cizmektedir.”®® Geminin seyir kabiliyetini direklerin pozisyonu ve sayis1 kadar
govdenin dizaym1 da etkilemektedir. Govde yapisint etkileyen temel nokta
kaburgalarin omurga tizerindeki agilar1 ve genislikleridir. Eger ana kemere ¢ok genis
tutulursa gemi Ozellikle bas taraftan cok fazla genislemek zorunda kalirdi. Bas
taraftan genisleyen geminin talimarina su ¢ok fazla diren¢ gosterecegi icin hem hiz

diisecek hem de orsa seyir kabiliyeti diiserdi.

Resim 40: insa halinde bir kalyon**

37 Bostan, Tersane-i Amire, s. 125.

3% Aydin, a.g.t., s. 238.

39 Beydilli, Kemal- ilhan Sahin, Mahmud Raif Efendi ve NizAim -1 Cedid’e Dair Eseri, Tiirk Tarih
Kurumu Yayinlari, Ankara 2001, s. 75.

30 Bostan, Gemiler, s. 293.
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Govde bu sekilde kaplandiktan sonra marangoz ve burgucular i¢ aksami
kaplamaya baslarlardi. Kaplama daima en alttan doseklerden baslardi. Burma
kaplamalarmm hemen yamindan iki yana dogru ambar désemeleri kaplamirdi. **' Bu
iselem sirasinda ayni zamanda iist omurga o larak bilinen kismin iizerine ambar
stitunlar1 dikilirdi. Ambar stitunlarinin hemen iizerine tavlon giiverte Kkirisleri
dosenmeye baslanirdi. Bu sayede tavlon giivertesinin asil yiikii siitunlara ve
kemerelere dagitilirdi. Kaplama keresteleri kademeleli olarak giive rtelerle beraber
en Ust seviyeye kadar c¢ikartilirdi. Tavlon giivertesi kur ulurken ayni zamanda bu
giivertede alt giiverte siitunlar diziler halinde bastan kica uzanirdi. Tavlon glivertesi
seviyesinde kaplamalar alabandalarla devam ederdi. Siitunlar ve kemereler daima iist

iiste denk gelecek sekilde kurulurken kemereler kaburgalarla birlesme noktalar

dirseklerle giivenceye alinirdu.

Sekil 62: Piragol ve kemereler>**

6, 5 ve 4 numaral1 yapilar sirastyla tavlon, alt ve orta giiverte kemereler idir.
Bu kemerelerin {istiindeki 13 numara ile gosterilen giiverte kaplamalari, 12 ise su
oluklarin1 gostermektedir. 2 numara alt giliverte ve orta giiverte kelepgesidir. 7 ve 8

numara ile gosterilen yapilarda giliverte dirsekleridir.

341 Goodwin, a.g.e.,s. 39.
342 Mondfeld, a.g.e., s. 85.
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Sekil 63: Kalyon en kesit**

3 Mondfeld, a.g.e., s. 87.
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Sekil 63’deki ii¢ ambarli kalyonda i¢ aksamin nasil yerlestirildigi
goriilmektedir. Son derece karmasik gibi goriinen i¢ aksam aslinda birbirnin
aynistydi. 2 numarali ambar siitunlart 1 numara ile gdsterilen iist omurga {izerine
binerek giivertelerin temelini olustururdu. Bu siitunlarin iistiine 3, 5, 7 ve 9 numarali
giiverte kemereleri binerek giiverte kaplamalarinin olust urulmasina zemin hazirlardi.
Iceriden kaplama once de belirtildigi ddsekler iizerinden baslar ve en iiste kadar
cikarilirdi. 10 numara ile gosterilen boliim alabanda kaplamalar sekilde goriildiigi
gibi kaburgalara monte edilirdi. 6 numarali piracollar tiim katlar boynunca yatay ve

dikey bir sekilde kemerelerle birlesirdi.

Sekil 64: Kalyon kemre ve piragol destekleri®**

1744°te insa edilen 53,5 zird bir kalyonda tam olarak 100 dések kullanilmisti.
100 dések 100 kaburga anlamina gelmektedir. **> Buradan yola ¢ikarak geminin bir
ambarinda en az 100 kemere oldugu diisiiniilebilir. 100 kemere de yatay ve dikey
olarak iskelede 200, sancakta 200 olmak iizere 400 piracola ihtiya¢ duyacaktir.
1744°deki kereste listesini incelendiginde piragol-1 palavra-i kalyon olarak kayith

tam 400 piragol kullanildig1 agikca goriilmektedir. Yalniz burada dikkat edilmesi

3% Mondfeld, a.g.e., s. 86.
5 Aydm, a.g.t., s. 223.
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gereken temel husus bahsedilen giiverte palavra gilivertesi olarak bilinen orta
giivertedir. Bu kalyonda kullanilan piragol miktari en az 1900 oldugu goériilmektedir.

Tablo 6: Yillara gore kullanilan kereste miktarlar

Sene Uzunluk Toplam kereste
1706 55 zira (41,69 m.) 14.333
1714 55 zird (41,69 m.) 13.682
1744 53,5 zira (40,55 m.) 18.270

Kaliteli kereste saglam bir gemi yapmanin anahtartydi. Kalyonlarin govde
yapiminda saglamlifindan Otilirii tercih edilen kereste meseydi. Mesenin kalitesi
geminin dayaniklihgmi artirdigi gibi omriinii de etkiliyordu. Ote yandan kasaralar:
olusturmada basvurulan kereste de cam kerestesiydi. Bu s ayede agir mese govdeye
oranla ok daha hafif kalan cam, geminin agirhigna fazla etki yapmazdi. **® XVIIL
yilizyilda kasaralar bir 6nceki doneme gore cok daha alcak ve diizdii. Hatta bu
donemde bas kasara olarak bilinen kisim iyice algalarak giiverte seviyesine kadar
diistii. Kalyon insasinda kullanilan kereste ¢esitlerini iceren bir listede “beray -1
lazime-i takim-1 kamara ve sd’ire” baslig1 altinda kullanilan keresteler; taban -1
thlamur, gonder-i kalafat(?), elvah-1 aga, elvah-1 cam-1 dolap, elvah-1 tekne, elvah-1
kapuluk, yazuluk karaagag, taban -1 cifte aynalik, egri degirmen, siitin -1 ¢ifte topag,
manevele-i rgad adlariyla gosterilmistir.’*’ Burada kullanilan kereste esitlerinin
hangisinin nereye kullanildigina dair bir bilgi olmadig1 i¢in bu konu karanlikta
kalmaktadir. Ancak genel bir degerlendirme yapacak olursak kasaralarin
dosemelerinde taban-1 thlamur, sayilar1 1200’1 bulan elvah-1 aga kullanilmis olacagi
kesindir. Ki¢ kasarada taban dosemelerinin ihlamur tercih edilmesinin nedeni
thlamurun hafif ve kolay sekil alabilen ucuz bir aga¢ olmasi dir. Taban-1 aynalik
olarak belirtilen kereste ise biiyiik ihtimalle geminin aynalik olarak biline n kica denk
gelen kisminda kullanilmistir. Genelde taban kaplamalari icin kullanilan keresteler

kalyonlarda kullanilan en ucuz keresteler ol urdu.

46 Phillips, a.g.e., s.79-80.
7 Aydm, a.g.t., s. 216.
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Govde olusturulduktan sonra kalyonlarin mekanik aksamlar1 insa edilmeye
baslanirdi. XVIII. yiizyilda makinelesmenin kisitli oldugu donemlerde kalyonlarin
mekanik tesisatlar1 goz ardi edilecek cinsten degildi. Kabaca bir kalyonda iki dnemli
mekanik vardi. Bunlardan ilki tulumba bir digeri de irgatti. Bu iki mekanik her
kalyonda olmas1 gereken aksamlardi. Aksi takdirde kalyonun calismasi oldukea giic
duruma diiserdi. Ahsap gemiler suda kaldiklar1 her daim b ir takim sorunlarla
karsilagirdi. En biiylik problemlerden biri sintine ve su g¢izgisi altinda kalan
kisimlardan aldigr deniz suyu idi. Bir diger problem de iist giiverted e dalganin
carpmasindan ve igeri serpilen sularla birlikte yagmur sularinin olusturdugu
sorunlardi. Bu problemlerle savasmanin ilk etab1 giiverte dizayni ile baslardi. Aslinda
giiverteler rast gele dizaynlarin sonucunda olusan platformlar degil aksine son de rece
zekice hazirlanan tasarimlardi. Giverte enlemesine, ortada bombeli ve lombar
kapaklarma dogru hafif egimli olarak yapilirdi, bu sayede yukarindan i¢ giivertelere
akan yagmur ve deniz sular1 bu kapaklara paralel acilan tahliye delikleri yoluyla
disart atilirdr. **®

Bu akis1 tamamlayan diger tasarimin sirr1 glivertenin insasinda yatardi. Gemi
giiverteleri bilinenin aksine diiz degil merkeze dogru icbiikey egimliydi. Ozellikle
kalyon giiverteleri ve ¢ok kasarali gemilerde temel prensip en iistteki giivertenin en
egimli giliverte olmasiydi. Aksi diisiiniilecek olursa su oObekler halinde gemi
giivertelerinde gezecegi gibi suyun yaratacagi denge problemleri, gemi i¢in fiziksel
problemler yaratirdi.** Her ne kadar giivertede su tahliye sistemleri kurulmus olsa da
su her daim geminin sintinesinde birikirdi. Gemi kimi zaman karinadan su yapar
kimi zaman da giliverte drenaji yetersiz kaldigi zaman hizla bu boliime akardi.
Sintinedeki su, su ¢izgisi altinda kaldig1 i¢in bu boliimde su tahliyesi i¢in tulumbalar
kullanilirdi. Kalyonlarda kullanilan tulumbalar daha ¢ok ana diregin hemen gerisinde
diger bir degisle geminin tam ortasina yerlestirilirdi. Ancak suyu diger kisimlardan
geminin merkezine yiriitmek ve suyu bu merkezde biriktirmek icin gemi

ddseklerinin altina levler agilirdr.*™

% Brian Lavery, “Ships’ Fittings”, The Line of Battle: The Sailing Warships 1650 -1840, ed. Robert
Gardiner, Conway Maritime Press, Londra 1992, s. 141.

9 Lavery, Brian, The Arming and Fitting of English Ships of War 1600 — 1815, 5.66.

30 Giirgay, Gemici Dili, s. 271.
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Tulumba, temelde sintineye kadar inen borular i¢inde zincire monte ed ilmis
cok sayida tabak seklindeki pargalarin hareketiyle suyun yukari cekilip borular
vasitasiyla atilmasiyla galisirdi. Iki borunun tam distiinde bir ¢ark vardi ve bu cark
dondiiriildiikce  zinciri harekete gecirirdi.”' Ashnda temel calisma prensibi
giintimiizde kullanilan bisiklet pedalindan hi¢ de farkli degildi.

Zincir tulumbalarin borular1 ¢gam malzemeli 12cm ¢apinda aga¢ malzemeden
olusturulurdu. Tulumbanin boru uzunlugu gemilerin biiyiikliigliyle orantiliydi.
Tulumbanin iist ¢arkinda “Y” formlu manivelalar bulunurdu. Bu manivelalar ¢ok kisi
tarafindan kullanildig1 i¢in genelde biiylik olacak sekilde kurulurdu. 32 Zincir
tulumba geminin biiyiikliigliyle alakali olarak 2 ila 4 parcali olabilirdi. 8 k isinin
calistigt bu tir tulumbalar 1 ton suyu ortalama 1 dakika icersinde tahliye
edebilirdi.’> 1706 ve 1714 tarihli kalyonlarda bulunan tulumba sayisi tulumba-i cam

3% {ki boru sancakta iki boru da iskelede olmak iizere tipki diger

adi altinda 4 taneydi.
devletlerde oldugu gibi konumlanmis olacagi agiktir.

Zincir tulumbalar, alt giiverte kolonlardaki dingillere bagli olan biiytlik
kollarla harekete gecgerdi. Genelde ana diregin sancaginda ve iskelesinde

kurulurdu.®>

Sekil 65: Sintine tulumbasi

*! Lavery, The Arming and Fitting, s.63
32 Lavery, a.g.e.,s. 69.

3% Goodwin, a.g.e.s. 138

34 Aydm, a.g.t., s. 219-221.

%5 Goodwin, a.g.e..s. 141-142.
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Sistem dort parcadan olusurdu. 4 numarali borularin i¢inde zincirlere baglh
deri pistonlar bulunurdu. 1 numarali cark, kollar vasitasiyla hareket ettirildik¢e
zincirin halkalar1 arasindaki deri pargalar piston gorevi gorerek suyu yukart dogru
emerdi. Zincirin yukar1 hareketi suyu boru icinden yukari alirdi. Zincirin asagi
hareketi tekrar pompay1 kurar ve emis bu sekilde gercekleserek su sintineden ceki lip
disart atilirdi.*® Zincir tulumbanin iist tarafinda borularin bittigi yukari ¢ekilen suyun
biriktigi 3 numara ile gosterilen kare sekilli agactan ve su kacagina mani olunacak
sekilde ziftle kapli bir tank bulunurdu. Bu tankin suyu disar1 tahliye etmesi igin
eklenen iki de boru vardi ve tanktan yilikselen su, bu borular vasitasiyla borda
yiizeyinden disar1 akitilirdi >’

Kalyonlarin su almasi kesinlikle istenmeyen bir durumdu. Gemi sintinesinden
ve omurgasindan bu suyun kesin surette tahliye edilmesi gerekirdi. Ciinkii bu su hem
gereksiz agirhik ve denge sorunlari yaratir hem bu boliimde tahtanin ve metal
aksamin ¢liriimesine neden olurdu.

Tulumbadan sonra gelen diger bir mekanik de irgat adi verilen ¢alistirilmasi
son derece giic olan mekanizmaydi. Kas giicliniin sinirli kaldig1 noktalarda devreye
giren makinelerden en ¢ok kullanilan1 ve belki de en mekanik olan kaldiraglardan
biri 1rgattr. Irgatin temel calisma kanunu, kas gilicii ve gerilimdi. Gerek
tulumbalardan gerekse irgattan dolay1 kalyonlarda tiim miirettebat, mekanik aksamin
birer parc;amydl.358 Cok agir nesnelerden olan capa, top ve serenleri kaldirmaya
yarayan irgat, yalniz basina kas giiciiniin is gérmedigi noktalarda devreye girerdi. >

Bir gemide 1rgat sayisini belirleyen temel etmen geminin biyiikliiglydii.
Gemi biiyiikliigii arttikca dogal olarak geminin tiim aksami biiyiir ve agirlasirdi. Bu

nedenle 1rgatlar bunca agirliga dayanabil ecek sekilde geminin farkli noktalarina en

az iki tane olacak sekilde konumlandirilirdi.

% Lavery, The Line of Battle: The Sailing Warships 1650 -1840, s. 141.

7 Lavery, The Arming and Fitting, s. 69.

% Culver, B. Henry, The Book of Old Ships: From Egyptian Galleys to Clipper Ships , , Dover
Publications, New York 1992, s. 101.

39 Lavery, a.g.e., s. 36.
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1750

Sekil 66: Kalyonlarda irgatlarin konumu**°

Irgat, giiverte ve ara katlarda bir¢ok kisinin mil etrafinda dondiirmesiyle
calisirdi. Irgat milleri genel olarak yekpare mege kiitiigiinden yapilirdi ve milin boyu

yaklagik olarak 4 m. kadard:. '

Irgat hangi giivertede konumlanacaksa bu mil dikey
olarak o giiverteyi keserdi. 1706 tarihli kalyonun kereste listesinde n 1rgat-1 kebir ve
irgat-1 sagir olmak iizere gemiye iki tane 1rgat yerlestirildigi anlasilmaktadir. Ancak
buradaki veriler biiyiik ihtimalle irgatin i¢ine yerlestirilen millere tekabiil eder . Irgat-1
kebirin geminin ana 1rgati oldugu kesin olmakla birlikte ayrica bu 1rgatin ikili bedene
sahip olan 1rgat olmas1 kuvvetle muhtemeldir. Keza, irgat-1 sagir olarak gosterilen
irgat, daha kiiclik bir mile sahip olan tek giiverte konumlu ve tek bendeli 1rgat
olabilir. 1714’teki listede de 1irgat-1 kalyon adi altinda kayith iki 1rgat
belirtilmektedir. Ancak bu 1rgatl arin hangisinin biiyiik, hangisini kiigiik 1rgat oldugu
belirtilmemistir. 1744’teki belgede de irgat-1 kebir-i kalyon adi altinda dort tane

%2 Ancak bu irgatlarin hangi giivertelere

olmak iizere 1irgat kaydedilmistir.’
yerlestirildigi belgelere yansitilmamistir. Anc ak yukaridaki sekildeki 1744 tarihli
kalyonda goriildiigii tizere genel olarak irgatlarin pruva ile grandi diregi arasinda en
az iki, grandi ve mizana diregi arasinda da en az bir tane olacak sekilde yerlestirildigi
goriilmektedir. O halde 1744 tarihli kalyonun en az iki irgat1 pruva ve grandi diregi

arasinda olmalidir.

% Lavery, a.g.e., s. 43.

361 Goodwin, a.g.e., s. 146.
62 Aydin, a.g.t., s. 224.
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Sekil 67: Irgat kesitleri*®’

Ikili irgatlar XVIIL. yiizyihn sonlarma dogru kurulmaya baslandi. XVII.
yiizyilda irgatlarin kollar1 direk olarak irgatin bedenine monte edil irdi. Ancak zaman
icinde eskiyen 1rgat bedeni agirligin vermis oldugu etkiye dayanamayarak parcalara
ayrilirdi. Bu nenle XVIII. yiizyilda irgatlarin bedenleri daha sistematik bir hale
getirilerek 1rgat tablasi davulumsu bir goriiniim kazandi. Davul tipli irgatlarda irgat
kollar1 1rgat bedenine degil iist kismindaki silindirik tablaya montelenerek 1rgat
bedeni gerilimlere kars1 korunurdu. Bu durumda eger bir kirilma olursa kirilma
tablada olur ve ana beden igindeki dingil degismeden ¢ok rahat bir sekilde tabla t amir
edilirdi.>** Sekilde de goriildiigii gibi ikili irgat, 7 numarali 1rgat milini saran cesitli
pargalardan olusan bir bedene sahipti. 1 numara ile gosterilen parca irgat tablasi ve
bu tablanin i¢ine 11 numarali 1rgat manivelasinin girmesine yarayan yuvalar
bulunurdu. 1714 kereste listesinden anlasildigi kadariyla bu t arihte insa edilen
365

kalyonda manivela-i irgat adi altinda kaydedilen irgat manivelalaridir. °® Iki mile

3 Mondfeld, a.g.e.,s. 179.
%4 Goodwin, a.g.e., s.145.
%5 Aydmn, a.g.t., s. 222.
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sahip olan bu kalyonda muhtemelen iki tane ikili irgat mevcuttur. Ciinkii verilen
manivela sayis1 80’dir. Her bir 1rgat tablasina 20 tane manivela yerlestirildigi kabul
edilirse dort tablaya 80 manivela denk gelmektedir. Ote yandan kesin olmamak
kaydiyla yapilan bu hesap baska bir acidan da olas1 bir kirllma durumunda yedek
olabilecek manivelalar oldugu disiiniilebilir. Birim fiyat1 15 pare olan bu
manivelalarin ucuz olmasi bunlarin basit keresteler oldugunu da kanitla r. Normal
seyir halinde irgat giivertede manivelasiz bir sekilde bekletilirdi. Calistirilacagt
zaman bu manivelalar devreye sokularak 1rgata hareket verilirdi. 3 numara ile

gosterilen 1rgatin bedenini 4 numarali kastanyola 366

yatag lizerine, kastanyola yatagi
da 5 numarali giiverte dosemeleri iizerine sikica basardi. Irg at iki giiverte asagida 8
numaralt mil somunuyla sona ererdi.

Irgatlarda en az 12 manivela bulunurdu ve her manivelada sekiz kisi
caligabilirdi. Bu baglamda diisiinecek olursak dikey bocurgatta ayni1 anda t oplamda
doksan alt1 kisi gallgabilirdi.367 Genel bir hesapla, irgata monte edilen her bir barin
uzunlugunun en az 5 metre oldugunu ve toplam ¢apin da yaklasik 12 metre oldugunu
diisiinebiliriz. Ancak bu hesap XVIII. yiizyilin en biiyiilk gemileri olan {i¢ ambarli
kalyonlara aittir. Dogal olarak gemi boyutu kiiciildilk¢e ihtiya¢ duyulan giic de
orantili olarak kii¢lildiigii i¢in 1rgat cap1 kiigiiliirdii. Mekanik aksamin, insan giiciine
en ¢ok ihtiyag duydugu alan bocurgat sargisiydi. Bocurgatin silindirik aksami
gominalara bagliydi ve 1irgat, iic ya da daha fazla turla c¢evrilerek ¢apa yerinden
oynatilirdi.>®® Bilinenin aksine irgata sarilan halat gominalar degil irgatin ceki
halatiydi. 2 numarali ana 1rgata hareket verildigi zaman 3 numarali ¢eki hal at1 6
numarali yerlerden gominaya baglanir ve gomina 1 numarali localardan igeri dogru

hareketlenmeye baslardi.

366K astanyola yatagi i¢in bkz. Giirgay, Gemici Dili, s. 238.

367 Lavery, a.g.e., s.36.
368 Henry, a.g.e., s. 101.
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Sekil 68: Irgatin ¢alisma prensibi®®®

Halatlar ¢ok farkli ebatlarda ve kalinliklarda olup geminin 7 numarali ambar
agzindan asagiya inerek tavlon gilivertesinde istiflenirdi. Irgatlarin giivertelerdeki
konumlar1 her zaman birbirinin arkasinda ayni dogrultuda olurdu. 2 numarali ana
irgat, 5 numarali pruva irgatinin tam arkasinda olmak zorundaydi. Lengere bagh 4
numara ile gosterilen gomina giiverte iizerinde uzunlamasina giderek localardan
disar1 ¢ikarak lenger halkasina baglanirdi. 370 Lenger, 1rgatlar yardimiyla bu sekilde
gemiye ¢ekilirdi. Bu islem sirasinda gomina kesinlikle irgat bedenine sarilmaz di,
bedene sarilan irgatin kendi ¢eki halatiydi.

Yelken devrinde 6zellikle XVIII. yiizyilda gemiler 6nceki donemlerden ¢ok
daha karmasik yapiya sahipti. Donanimlardan sonra gelen en karmasik sist emler
tulumba ve 1rgat mekanizmalariydi. Irgat seren direklerini yiikseltmeye ve kimi
zaman ¢ok agir toplar1 kaldirmaya veya yerinden hareket ettirme ye yarasa da irgatin
en temel gorevi lengerleri hareket ettirmekti. Bir k alyonda bulunmasi gereken en oe -
onemli sistem lenger sistemiydi. Basit gibi goriinse de lengeri hareket ettirmek ve
birakmak belli makara sistemlerini kumanda etmekten gecerdi. XVII. ve XVIII.
yilizyilda kullanilan lengerler giinlimiizde de kullanilan klasik devrin c¢apalarindan
cok farkli degildi. Lengerin en temel gorevi gemiyi acil durumlarda oldugu yerde
durdurmakti. Bu yiizden lengerin kumanda edilmesi kadar doviilmesi de ayri bir
sanattl. Osmanlilar, kalyon lengerlerini elde etmekte farkli seceneklere sahipti.

1701°de kebir kalyon icin gereken biiyiikliikte lengerin Istanbul’da yaptirilamamasi

369 Lavery, a.g.e., s. 48.
370 Lavery, a.g.e., s. 46
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nedeniyle gereken lengerler Fransa’dan temin edilmistir. Ancak kisa bir silire sonra
1708’de Humbaract Bast Mehmed Aga gozetiminde T ersane’de demirhane
karhanesinde yerli iiretime gegilmistir. Ote yandan, ihtiya¢ durumunda Galata
demircilerinden de lenger siparis edilirdi.””!

Kalyonlarin tagidigi lengerler biyiikliigiine gore degisirdi. Kiitle biiytidiikce
dogal olarak bu agirligi durduracak biiyiik lengerlere ihtiya¢ duyulurdu. 1701°de ii¢
ambarli bir kalyonda 45 kantarlik iki bas demiri, 40’ar kantarlik da iki sungurda
demiri bulunurdu.*”

Tablo 7: Kalyonlar ve lenger agirliklari®”

Adi Uzunluk Lenger | Bir lengerin agirhgi
(zird- metre) | adedi (kantar)
Uc ambarli cifte Arslan kich 61,5-46,61 5+1 70,25+25
Cifte Ceyran kich 57,5-43,58 5+1 55,20+20
Ejder bash 55,5-42,06 5+1 55,20+20
Beyaz At basgh 55-41,69 5+1 55,20+20
Yilan baslh 51,5-39,03 5+1 55,15+15
Servi Baggeli 49-37,14 5+1 45,15+15
Yaldiz Baggeli 46-34,86 5+1 45,15+15
Glines kich 43,5-32,97 5+1 35,15+15
Cifte Balaban kich 38,5-29,18 5+1 25,15+15

1730°da donanmada bazi kalyonlarin uzunluklar tasidigi lenger agirligiyla
orantili olacak sekilde ayarlanmistir. 61,5 zira iic ambarli ¢ifte Arslan ki¢h kalyonun
70,25 kantarlik lengerleri oldu gu goriilmektedir. Normal sartlarda burada yazili olan
lengerlerin hepsinin pruvadan sarkitilmasi ¢ok kiiciik bir ihtimaldir. Kalyon
pruvalarinda iki matafora ve dort logadan uzanan dort lenger hazir tutulurdu.
Buradan yola ¢ikilarak 5 lengerden 4 tanesi pruv ada bagliyken bir tanesi yedekte
tutulmus art1 bir olarak gdsterilen lenger de bir cesit kiigiik demirler olan tonoz
olarak kaydedilmistir. Lengerlerin agirliklar1 temelde gemilerin tonaji ile orantiliydi.
Genel olarak agirliklar 500’de 1 idi. Bu durumda her 500 tonda bir, capa 1 ton

agirhiga ulasird.>’* Bu baglamda bodoslamalar arasi 46,61 m. olan ii¢ ambarli cifte

7 Aydin, a.g.t., s. 163-175.

37 Bostan, Tersane-i Amire, s.151.
B Aydm, a.g.t., 5.164.

i Lavery, a.g.e., s. 30.
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Arslan ki¢lh kalyonun agirligi en az 2000 ton olmaliydi. 25,15 kantarlik lengere sahip
olan ¢ifte Balaban kigli da en az 700 ton dolaylarinda bir k alyon olmaliydi.

Tablo 8: Bazi kalyonlarin hesaplanan tonajlari

Ad1 Uzunluk Tonayj

(zird- metre) (ton)

Uc ambarli ¢ifte Arslan kich 61,5-46,61 1980
Cifte Ceyran kich 57,5-43,58 1555
Ejder basl 55,5-42,06 1555
Beyaz At bagh 55-41,69 1555
Yilan baglh 51,5-39,03 1555
Servi Baggeli 49-37,14 1270
Yaldiz Baggeli 46-34,86 1270
Giines kigh 43,5-32,97 990
Cifte Balaban kicli 38,5-29,18 705

Biiytik lengerlerden 6zellikle 3 ya da 4 ton kadar olanlar tersane ocaklarinda
hazirlanirdi. Firmna ilk giren lengerin govdesiydi. Govde akkor hale gelinceye kadar
kortiklenerek 1sitilir ve gdvdeye 60 %lik a1 yapacak sekilde kollar akkor halde ¢ekic
darbeleriyle birbirine kaynatilirdi.*”> Lenger yapiminda uyulmas: gereken orantilar
vardi. Govde, tirnaklarin li¢ kat1 uzunlugunda, ¢ipo goévdeye es uzunlukta, anele tam
ortada ve tirnaklar kollarin yar1 uzunluguna esit olac ak sekilde hazirlanirdi.
Formiilize etmek gerekirse; Govde uzunlugu = 3x kolun uzunlugu oldugunu
belirtebiliriz.>”

Lenger, yek pare gibi goriinse de aksine dort parcadan olusur. Pargalari
olusturan en Onemli kisim 4 numara ile gosterilen govde olup ince ve uzun
formdadir. Govdeye 10 numarali mafsallarla eklenen 9 numarali iki kol capay1 asil
fonksiyonunu yerine getirmeye yarar. Govdenin iist ucunu, tirnaklarin aksi yoniinde
uzanan ¢ipo olusturur ki ¢ipo ayni zamanda lengerin deniz dibinde ki fonksiyonel
Ozelligini yerine getirmesine yarar. Son par¢a ise ¢iponun iizerinde gominanin

baglanmasini saglayan 1 numarali anele idi.

7 Kiigiik gapalarin kollar1 gévdeye tokmakla kaynatilirken biiyiik lengerler daha ¢ok ingiltere’de

Hercules olarak bilinen 180 kg agirliginda bir tokmagin calisma prensibine bagli mekanizmayla
kaynatilirdi. Bkz. Lavery, a.g.e., s. 34
376 Mondfeld, a.g.e., s. 184.
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Sekil 69: Lengeri olusturan par<;alar3 7

Lengeri olusturan govde, kollar, tirnaklar ve anele her zaman demirden olup
yalnizca ¢ipo agactan olusturulurdu. Yatay pozisyonda keresteden olusturulan ¢ipo,
yek pare par¢adan olusuyor gibi goriinse de iki kalasin gdvdeyi kistirmasi ve
bunlarin gelik tellerle bir arada tutulmasiyla olusurdu. *”® Demirleme prensipleri basit
gibi goriinse de oldukga bilgi isteyen bir durumdu, hatali bir demirleme gemiyi ¢ok
biiyiik tehlikelere stiriikleyebilirdi. Mataforadan birakilan demir kendi agirligiyla
hizla deniz tabanina ulagir. Hatta ilk etapta meme deniz tabanina ¢ok derine olmasa
da agrilikla cakilacaktir. Dibe ulagan capa gemiden gelen sinyallerle ve akintiyla yan
yatardi. Ancak bu yan yatista 6nemli olan en az bir tirnagin deniz tabanini tarayarak
tabana saplanmasi dogru demirlemenin olmazsa olmaziydi. Capa tirnagi®” deniz
tabanina yaptigi dikey aciya karsilik c¢ipo tabana paralel dur urdu. Dogru

demirlemenin prensibindeki temel bu islemdi. Bazen camurlu ve c¢ok kayalik

"7 Mondfeld, a.g.e., s. 185.

™ ki pargadan olusan takozu bir arada tutan dort tane gelik halat vardi. Ote yandan takozun tam
ortast en diiz ve en genis kismi olustururken iki uca gidildik¢e kalslari n eni daralmaya baglardi. Bkz.
Lavery, a.g.e., s. 30.

7 Tirnaklar govdeye 60°lik bir ag1 olusturudu. Agimin biiyiimesi capayr T sekline sokarak tarama
yapmasina engel olacak problemleri beraberinde getirirdi.
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tabanlarda capa tarama yaparak biiyiik tehlike olustururdu. Eger kiy1r tabani
camurluysa geminin dalga ve riizgar yiiziinden devamli donmesine neden olabilirdi,
bu, geminin kayalik bolgelere siirliklenerek tehlikeye girmesine neden olabilirdi.
1730’daki donanma kalyonlarinda 5 lenger 1 de tonoz capa olmak iizere
genelde 6 adet demir bulunurdu. Daha once de belirtildigi gibi bu lengerlerden
yalnizca dordii gominalara bagliyken 5.lenger yedek de tutuluyor olmalidir. Ciinkii
kalyonlarda bes ya da alt1 loca bulunmaz en fazla dort loga bulunurdu. Bu listede
goze carpan diger bir nokta da her kalyonda bir tane tonoz demiri bulunma siydi.
Tonoz demirinin kullanimi, diger lengerlerden hafif oldugu i¢in daha kolaydi. Bu
lenger, gemi riizgarsiz kaldigi zaman, hareketi saglamak icin kullanilirdi. Bu
durumda yapilmasi gereken islemin ilk safhasinda gemi filikas1 suya indirilir ve i¢ine
pruva boynuzlarina bagli olan tonoz demir indirilirdi. Filika bu demirle 1 numara ile
gosterildigi gibi gomina boyunca agilarak tonozu uygun mesafede suya biraki rdu.
Siiratle dibi bulan tonoz belli bir mesafe tarayarak dibe iyice tutunur ve o vakit 2
numara ile gosteriligi gibi gliverteden ya da irgatlardan tonoz halati gemiye dogru
cekilirdi. Bu sekilde gemi hareket ge¢cmis olurdu. Gemi tonoza tamamen
yaklasiginda tonoz yukari gekilerek tekrar filikaya indirilir ve filika ayni islemi
defalarca tekrarlardi. Tonozlamak ** olarak bilinen bu teknik sekilde goriildiigii gibi
icra edilirdi. Gemiyi asil ¢eken filika degil tonoz demirine bagli halatlardi.

Kalyonlarda 6nemli olan tonozlama teknigi sadece tonoz demiriyle yapilirdi.

Sekil 70: Tonozlama metodu ™’

0 Giirgay, Gemici Dili, s. 384.
381 Cizim sahsima aittir.
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70 kantar agirhginda lengerler tonozlamak i¢in kullanilmazdi. 1730’daki
listelerde 61,5 zira (46,61 m.) uzunlugundaki ii¢c ambarl ¢ifte arslan kicl kalyonda
25 kantar, 38,5 zira (29,18 m.) uzunlugundaki ¢ifte balaban kich kalyonda 15 kantar
agarliginda tonoz demir bulunmaktaydi. 82 Tonozlarin 840 kg ila 1 ton arasinda
degisen agirliklari, gemiyi ¢ekebilmek icin gerekliydi. Sonug olarak bir kalyonda
lenger ve tonoz, kalyonun agirligiyla orantili olacak sekilde hazirlanirdi. Sagir, vasat
ve kebir olmak iizere ii¢ farkl biyiikliikte lenger hazirlatilmusti. ***Lengerler pruvada

tirnaklardan palasertalara aneleden de mataforaya baghydi. ***

Bu baglamda gemi
seyir halindeyken 4 lenger de denize paralel sekilde siki diigiimlerle sabitlenirdi.
Hatta denizlerin yaptig1 salinimdan etkilenen lengerin hareketinin 6nlenmesi ¢ok
onemliydi. Bu hareket engellenemedigi taktirde lenger tirnaklar1 pruva kerestelerine
onemli 6l¢iide zarar veridi. Kimi zaman gemi pruvasina dayanan tirnak , pacavralarla
sarilir ve bu sekilde lengerin verebilecegi zarar 6nlenirdi. **°

Kalyon kaplamalari gemiyi tamamen sardiginda sira bas ve ki¢ figiirlerini
yerlestirmeye gelirdi. Bas figilirleri geminin uzunluguna ve akismma uygun olarak
pruva iizerinde beliren aga¢c oymaydi. **® Yelken devrinde bas figiirleri bir geminin
sahip olmasi gereken en 6nemli unsurlardan biriydi. Bag figiirlerinin tilsimli oldugu
inanc1 yaygin goriislerden biri olup catisma esnasinda hasar gormesi veya kirilip
denizde kaybolup gitmesi biiyilk talihsizliklerden alameti olarak algilanirdi.*®
Ronesans mimariyi ve gemi ingasini da etkilemisti; bu baglamda, Roma ve Yunan
mitolojisinde karsilasilan yaratiklar gemilerde bas figiirii olarak kendilerine y er
buldular.>® Dénemin sanatsal zevkleri ve gemi insa ustalarmim en giizel gemiyi insa
edebilme yarigt XVIII. yiizy1l ortalarina kadar kalyonlarin zengin dekoratif 6gelerle
bezenmesine neden olmaktaydi. **
Osmanli donanmasinda bas ve kig figiirleri ¢cok c¢esitli ebatlarda olurdu ve

temsil ettikleri sekiller oldukga cesitliydi. Kalyonlar, XVIII. yilizyilin ilk yarisindan

#2 Aydin, a.g.t., s. 182-183.

** Aydin, a.g.t., s. 166.

% Brian Lavery, “Ships’ Fittings”, The Line of Battle: The Sailing Warships 1650 -1840, s. 140.

% Lavery, The Arming and Fitting, s. 54-55

¥ Stammers, Figureheads and Ship Carving, s. 5.

387 Stammers, a.g.e., s. 7-8.

388 Stammers, a.g.e., s. 33.

% John Franklin, “Ship Decoration”, The Line of Battle: The Sailing Warships 1650 -1840, ed.
Robert Gardiner, Conway Maritime Press, Londra 1992, s. 164.
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itibaren isim almaya bagladilar. Tespit edilen ilk kayit 1715 tarihli akrep kigh 53,5
zird uzunluktaki kalyondu.’” Ayrica kalyonlarin ki¢ aynaliklarma ayet ve hadis
yazan hattata muharrir-i ki¢ denilirdi.>"

Osmanli bas ve ki¢ figiirlerinde Avrupa’da oldugu gibi bat1 kiiltiirtine 6zgii
mitolojik yaratiklar olamamakla birlikte mevcut figiirler in daha ¢ok hayvan tasviri ve
gokylizii tasvirleri oldugu goriilmekte dir. Bu figiirlerin temel amaci gemiyi 6zellikle
bas figiirleriyle giiclii gdstermek ve sultanin prestijini Akdeniz’de sergilemekti. Bu
durum Osmanli donanmasinda oldugu gibi Akdeniz ve Atlantik ’teki tiim donanma

figiirleri icin gegerli bir durumdu. Osmanli dona nmasindaki kalyonlarda bulunan bas

ve kig figiirleri son derece ¢esitliydi.

Tablo 9: Kalyonlara verilen bazi isimler >~

Bas:Hayvan Ki¢:Gokyiizii, Doga ve Hayvan Renk
Al At bagh Gtines kil Yesil kusakli
Siyah At Bagh Yildiz kigh Glimiis kigh
Beyaz At basl Ay Baggeli Kirmiz1 kusakli
Mai Arslan bagh Kus baggeli Sar1 kusakl
Siyah ARsaln bagh Sahin kich Ma’i/ Mavi kigh
Ejder basli Evren kigh
Yilan baslt Sungur kich
Akreb basl Esper kigh

Figiirler, cam ve karaagagtan hazirlanir ve yaklasik {i¢ metre uzunlukta
olurdu. Bas figlirlerinin uzunluklar1 gemilerin biiyiikliikleriyle orantiliydi. Biiyiik
savas kalyonlarinda bas figiirleri 4,8 m’ye kadar ¢ikabiliyordu.*”?

Bag figiirleri genelde aslan suretlerinden olusuyordu. Bu figiirler diismanin
iizerine atilacakmis gibi bir pozisyonda oyulur ve aslanin yiiz ifadesi son derece
dehsetli olurdu. Bas figiirleri arasinda en evrensel olanin aslan motifi olmasina

ragmen bu figlrli Fransizlar kullanmaktan uzak durdular. 3% Aslan figlirlerinin

kalyonlarda cok sik islenmesinin temel sebebi bu hayvanin giiclii ve kivrak

3% Bostan, Gemiler, s. 286.

! Uzngarsili, Osmanh Devletinin Merkez ve Bahriye Teskilati, s. 470.

32 Aydin, a.g.t., s. 103.

3% John Franklin, a.g.m., s. 168.

* Fransizlarin bu figiirleri kullanmamalarindaki sebep rakipleri ingilizlerin kraliyet aslanlarindan
nefret etmeleri ve 18.yy da radikal degisikliklere gidere k gemi siislerinde mitolojik yaratiklari ve aslan
figlirlerinden vaz gegmeleri olabilir.
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yapisindan  kaynaklamyordu®”> Bas figiirleri rastlantisal sekilde pruvaya
yerlestirilmezdi. Bas figiirli 1 numara ile gosterilen talimar ve 3 numarali talimar
parmakliklar1 arasinda sabitlenirdi. Bu nedenle bas figiirleri talimarin oniinde gibi

goriinse de genel olarak bu iki parca arasinda uzanirdi.

Resim 41: Bas figiirii, talimar ve kiipesteler>*®

XVIII. yiizyilda kalyon pruvalar1 bir 6nceki doneme gore daha yukari kivrik
bir sekilde tasarlaniyordu. XVII. yiizyil boyunca tiim gemilerin pruvalari kompleks
bir yapida olup cok sayida dikey destek ve kalipli korkuluklarin bir araya
gelmesinden olusurdu. Platform dikey bir sekilde kavislenerek korkuluklar geminin
tam en uc¢ noktasinda bas figiiriiniin oldugu boliimde birlesirdi. Bas platformu
iicgensel bir ag1 olusturur ve bu iiggenin tepe noktasinda bas figiirii bulunurdu.
Ucggenin taban noktalar1 yukar1 kivrilarak bas kasara iizerine dogru ¢ikma yaparak

figiirlii bir gortintliyle bu kisma monte edili rdi.

% Stammers, a.g.e., s. 38.
3% Bostan, Gemiler, s. 289.
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Resim 42: Pruva goriintiileri®’

Dikey stitunlar aslinda yatay kerestelerin baglanti noktalartyd: ve bu noktalar
en figiirlii boliimleri olustururdu. Uggensel seklin tabanimi bas kasaranin duvari
olustururdu ve bu boliim gilivertenin sonuydu. Bas kasara duvarlar1 XVII. yiizyilda
son derece diiz ve islemeli Ogelerle kapliydi. Bu duvar XVIII. yiizyilda giderek
yuvarlaklasmaya basladi ve kasara duvari ortadan islemeleriyle birlikte kalkti. **®
XVIIL. yiizyilda figiirlerde goriilen en 6nemli degisi klik barok sanatin yerini rokoko
sanata birakmasi ve gemilerin bu sanat etkisi altindan kalmastydi. **° Ozellikle XVIII.
yiizy1l ortalarina dogru figiirler ciddi 6l¢iide sadelesmeye bagsladi.

Ki¢ kasara ve pupadaki durum da modern tekniklerin gelismesinden ve
dekoratif anlayis degisikli ginden nasibini aldi. XVII. yiizy1l ki¢ kasaralar1 govdeden
cok daha disa ve yukar1 ¢ikmalarla balkonlu ve siislemeli bir yapi suretindeydi.
XVIII. yiizyilda, 6zellikle de ylizyilin sonuna dogru, bu gereksiz siisler ve balkonlu
yapilar kaldirildi ve pupalar daha sade ve saglam bir goriintiiye kavustu.*” Kalyon
kig figiirlerinde daha ¢ok gokyiizii ve doga tasvirleri islenmekteydi. Hayvan tasvirleri

de kimi zaman islenmekte olup en ¢ok islenen hayvan lar yirtict kuslards. *!

7 Mondfeld, a.g.e., s. 121; Bostan, a.g.e., s. 109.
3% John Franklin, a.g.m., s. 167.

399 Stammers, a.g.e., s.43.

490 John Franklin, a.g.m., s. 164.

1 Aydin, a.g.t., s. 98.
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Resim 43: Kalyon kiglar1**

Gilines kigh, yildiz kigh gibi ki¢ figiirlerinin adlarindan da anlasildigi gibi
yildiz ve giines tasvirleri olduklar1 diisiiniilmektedir. Cifte arslan ve ¢ifte k aplan kich
kalyonlarda da bu motiflerden ikiser tane oldugu akillara gelmektedir. Ote yandan
kalyonlara verilen bu tip isimler kalyonlarin tasidig: figiirleri nitelediginden 6zel bir
isim niteligi tagtmamaktaydi. Bunlarin diginda 6zel bir isim verilen kalyonlar la ilk
kez 1730 senesinde karsilasiimaktadir. Ornegin 1734 -1748 aras1 sefere ¢ikan
kalyonlarin biiyiik bir gogunlugunun 6zel isimleri vardi.

Tablo 10: Tamlama ile kurulan kalyon isimleri ***

Bahr ile biten tamlamalar | Zafer ile biten tamlamalar

Sehbaz-1 Bahri Ferth-i Zafer
Tavus-1 Bahri Burc-1 Zafer
Ejder-1 Bahri Berid-i Zafer

Esed-i Bahri
Semend-i Bahri

Fatih-i Bahri, Esed-i bahri, Seyyar-1 Bahri, Sehbaz-1 Bahri kalyonlar1 gorev
hizmetlerini tasidiklar1 6zel adlarla icra etmislerdi. Kalyonlara verilen isimler daha

cok tamlamalardan olusmaktadir. Bu tamlamalarin bir¢ogu “bahr” kelimesiyle

402 Bostan, a.g.e., s. 279- 284.
3 Aydn, a.g.t., s. 103.
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yapilan tamlamalar olup bununla daha c¢ok yirtici hayvan adlariyla tamlama
olusturulmustur. Bazi kalyon isimlerinde de zafer ve basariyr akillara getiren
tamlamalar kullanilmistir. ***

Bas ve ki¢ figiirleri yelken devrinde gemileri belirlemede kullanilan en
onemli unsurlardan biriydi. Bu figiirler ve kalyonlara verilen isimlerin temelde
devletlerin denizler iizerinde kurmaya calistiklar1 denetim arzusunun ifadesiydi.
XVIIL. yiizyll sonuna dogru kalyon figiirleri gidere k daha sadelesse de yelken
devrinin sonuna kadar 6nemlerini korudular.

Kalyonlarin son derece karisik anatomik yapilari vardir. Kalyon anatomilerini
belirleyen uzunluk ve giiverte sayisidir. Kalyonlar da tipki binalar gibi kolon ve
kiriglere sahip yapilardi. Osmanli arsiv belgelerinde XVIII. yiizyil kalyonlarinin
anatomik yapisina 11k tutabilecek bir ¢izime su ana kadar rastlanmamistir. Bu ,
Osmanli kalyonlarinin plansiz ¢izildigi anlamma gelmemektedir. Ozellikle XVIII.
yiizyll sonlarinda padisah III. Selim’in yapilacak olan kalyonlarmn ¢izimlerinin
kendisine gonderilmesine dair hatt-1 hiimayunlar1 vardir. Hatta III.Selim yapilacak
olan kalyonlar hakkinda o kadar titizdi ki inceledigi planlardaki kalyonlarin en -boy
oranlarinin dogru olmasini istemistir. Yine onun doneminde kalyon planlarinin
Tersane-i Amire de hazirlanarak tasra tezgahlarina génderilmesi karari almmuistir, *°
Ancak, Avrupa arsivleri bu konuda daha avantajlidir. Buna ilave olarak su alti
arkeolojisinin de batiklar {izerinde yaptigi c¢aligmalar kalyonlarin daha iyi
anlagilmasin saglamaktadir. Ornegin Mary Rose, Wasa, Kronan ** ve Victory XV.
yiizyildan XVIII. yiizyila kadar deniz teknolojisine dair gelismelere 151k tutabilecek
en somut drneklerdir. Ote yandan O smanli deniz tarihini aydinlatabilecek capta bir
batiga rastlanamamis olmasi, Osmanli kalyonlarinin anatomik yapilari hakkindaki
bilgilerimizin eksik kalmasina neden olmaktadir. Unutulmamasi gereken nokta bu
kalyonlarin teknolojilerinin birbirlerine ¢cok benzedigidir. Cesme faciasindan sonra
donanmada bat1 etkisinin, ozellikle de Fransiz ve Isve¢ etkisinin, arttigim

gormekteyiz. Bu nedenle Osmanl1 kalyonlarinin giderek batililagmis olabilecegini

4% Aydin, a.g.t., s. 102.

3 Bostan, a.g.e., s.317.

406 Kronan hakkinda detayli bilgi i¢in bkz. Lars Einarsson, “The Fate of Kronan”, Tracy, Nicho las
(Ed.), The Age of Sail: The International Annual of the Historic Sailing Ship - Volume 2, Conway
Maritime Press, Londra 2003, s. 82.
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unutmamak gerekmektedir. Ozellikle Fransiz mimar Brun’ un 1787°de yaptig1 59 zira
uzunlugundaki Mukaddime-i Zafer kalyonu biiyiik ihtimalle Fransiz tekniginde insa
edilmisti.*"’

Askeri gelismeler, devrimci olmaktan ziyade evrimciydi. **® Kalyonlarin
gelisimi ve askeri etkinlikleri diisiiniilecek olursa yapilan tiim gelismeler koklii
degisikliklerden ziyade teknolojinin belli ihtiyaglar dogrultusunda bir 6ncekinden
cok az farkla degisimiydi. Ornegin yelken ve donanim neredeyse hi¢ degismeden
temelde hep ayni kaldi. Bu durum, top i¢in de gegerliydi. Top kundaklar1 ve agizdan
dolma toplar XVI. yiizyil ortalarindan itibaren yayginlasmaya basladi ve XVIII.
yilizyil sonlarina gelindiginde kundaklar ve toplar temelde ayniydi. Bu nedenle
yelkenin ve yelkenli gemilerin tarihi birbirinden kesinlikle ayrilamayacagi gibi
teknolojik evrimin de evrensel oldugu su gotlirmez bir gergektir.

Yelken devrinde savas gemilerine yiiklenen sorumluluk sasilacak boyutta
oldugu gibi boylesi biiyiik bir kiitleyi harekete gecirecek kaynaklarin bir arada
barinmasi son derece ilgi ¢ekicidir.

Savas gemilerinin hareketleri aktif ve pasif olarak ikiye ayrilir. Gemi nin, bu
her iki gorevi icra edebilmesi i¢in bir takim fedakarliklar yapmasi gerekmekteydi.
Yiizlerce topun bir arada bulundugu giiverteler ayn1 zamanda miirettebatin hem
yatakhanesi hem de yemekhanesiydi. *”” Mahmud Raif Efendi’nin, Nizdm-1 Cedid’e
dair eserinde de belirttigi gibi Osmanli kalyonlarmin giiverte ve top ambarlarinin
harp ve mithimmat malzemeleriyle dolu olmasi gemiyi kargasaya siiriikleyen en
biiyiik etmenlerden biridir. Geminin harp pozisyonuna girmesinin ¢ok vakit aldiginin
altin1 ¢izmistir.*'’ Bu baglamda en biiyiik problem kisith alanda miirettebatin ne
sekilde giivertelere yerlestirilecegi konusuydu. Ornegin 1699°da K apudane-i
Hiimdytin kalyonunda miirettebat 601,*'" 1717°de ii¢ ambarli kalyonda miirettebat
1500 olarak kaydedilmistir.*'> Miirettebatin gemiye yayilisi son derece ciddi bir

407 Bostan, a.g.e., s.317.

%% Archer, Diinya Savas Tarihi, s. 284.

%% 17.yy ortalarindan 18.yy sonuna kadar gegen zaman sii resinde top basma ortalama 10-14 topcu
dismekteydi. Bkz. Lavery, a.g.e., s.151.

19 Beydilli, Mahmud Raif Efendi ve Nizim -1 Cedid’e Dair Eseri, s.77.

T Aydin, a.g.t., s. 264.

412 Bostan, Idris, Osmanlilar ve Deniz: Deniz Politikalari, Teskilat, Gemiler , Kiire Yayinlari,
Istanbul, 2007, s. 158.
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sorun oldugu i¢in miithendislerin bir takim yeni tasarimlar gelistirmesi sikisiklik ve
bunalim sorunlarini hi¢bir zaman ¢oziimleye medi. Giivertelerin imkan1 son derece
kisitliydi ve giiverte son seklini de almistr. '

Her giivertenin Ustlenmis oldugu bir takim gorevleri vardi. Kalyon devrinde
ambarlarin diizeni geminin seyir kabiliyeti ve giivenligi lizerinde biiyiik 6nem tasiyan
ve bir o kadar da titizlik isteyen bir konuydu. Geminin agirlik merkezleri iyi hesap
edilip buralara, miimkiin oldugunca omurgaya yakin béliimlere, tag, demir ve kursun
agirliklar yerlestirilmeliydi. Kalyonlarda safra olarak c¢akil tasi kullanildigi halde
toprak da kullanildig1 goriilm istiir. Ancak topragin iginde bir miktar nem oldugu i¢in
safra pracollarini ¢liriitmekteydi. Bu nedenle kalyonlarda safra olarak en sik ¢akil tasi
kullanilirdi. XVIII. yiizyil sonlarina dogru ise ¢akil tasindan ziyade demir barlar safra
olarak kullanilmaya baslandi.*'* Omurga ve kaburga doseme keresteleri iizerine
yerlestirilen demir safra 90x15x15cm ve 30x10x10cm boyutlarinda olurdu. Bu safra
parcalariin agirliklart 25 ila 145kg arasinda degisirdi. Safra i¢ omurganin ve
kaburgalarin arasina siki bir sekilde istif edilerek safranin hareket etmesi Onlenir ve
gemi giliven altina alinirdi. Geminin safralarin in yerlestirilmesini etkileyen {i¢ ana
faktor vardi. Birinci faktdr geminin batma oranitydi; hem lombar kapaklari su
cizgisinden yukarda kalacak sekilde yerlestirilmelidir. Tremola agis1 dikkat edilecek
bir unsurdu. Dogru yerlestirilmeyen safra geminin alabo ra olmasina neden olabilirdi.
Bu ylizden safranin dogru merkezlere yerlestirilmesi dnceden hesaba katilmaliydi.
Bu da demir safralarla gergeklestirilirdi. Ote yandan gemiye ne kadar dis aridan
agirhk alinirsa gemi o agirlik oraninda batardi. Bu yiizden safra agirliklar
hesaplanmaliydi. Aksi takdirde gemi asir1 sallanmaya maruz kaldigi igin top
giivertesi bu durumda biiylik problem yasardi ve gemi aksami ciddi hasar alabilirdi.
Eger safra hafif gelirse bu sefer de gemi batmadig1 i¢in riizgar tutmazdi. Geminin bu
sekilde suya gomiilmesi tasidigi toplam agirlik ve bu agirliklarin bas ve kicta ne
sekilde yerlestirildigine bagliyds. *'°

XVIIL. yiizyilda safra bolmeleri kayalik olarak gegen pargalarla olusturulurdu.
55 zira kalyonda 16 kol -1 kayalik-1 kalyon, 10 tane piragol-1 kayalik ve 4 tane de ok-1

3 Lavery, a.g.e., s. 151.

414 Bostan, Gemiler, s. 324.
15 Lavery, a.g.e., s. 186-188.
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kayalik-kalyon bulunuyordu. Uzunlamasina yatirilan ok -1 kalyon kayaliklar yandan
piragollarla desteklenirdi. Ancak 6nce de bahsedildigi gibi toprak safranin iginde
bulunan nem en ¢ok bu bolgedeki piragollar iizerinde etki ya pmaktaydi. Safra, icme
suyu, peksimet ve geminin ihtiya¢ duydugu biitiin malzeme bu en alt ve en karanlik
noktasinda istiflenmisti.

Safranin hemen iizerindeki ilk kat geminin biiylikliigiine gore kontra -tavlon
ya da tavlon adi verilen giiverteydi. Burasi genel olarak geminin deposuydu.
Tavlonun depo olarak se¢ilmesinin sebebi, bu bdlgenin su ¢izgisinin altinda olusu ve
diisman atesinden korunmasiydi. Ayrica nadir kullanilan malzemeler burada
miirettebattan uzakta saklanirdi. Ozellikle cephanelik bu boliimde yer alirdi. Ancak,
cephaneligin etrafi sintine suyundan ve nemden etkilenmemesi i¢in suntalarla
kaplanirdi. Tavlon geminin en alt boslugu oldugu icin bu boliim ¢ok karanlik ve
havasizdi. Her ne kadar bu boliimde uyunmasa da hatt-1 harplarin uzun askeri
seferlerinde gemiye alinan fazladan asker bu boliime indirilmekteydi. 1 nu mara ile
gosterilen Tavlon, hatt-1 harplarda tam giiverte formundaydi.*'® 2 numara ile
gosterilen giiverte top ambar1 olarak bilinen alt giiverteydi. En genis giiverte alt
giiverteydi. Bu giiverte hatt-1 harp gemilerinin en gii¢lii giivertelerinden biriydi. 3 ve
4 numara ile gosterilen giiverte de orta giiverte ile palavra veya tist giiverte olarak

adlandirilirds.*!’

Sekil 71: Kalyon giiverteleri

Y181 avery, a.g.e., s. 154.

47 Sertoglu, Mithad, “Kalyon”, Resimli Osmanh Tarihi Ansiklopedisi, Istanbul Matbasi, Istanbul
1958,s. 160 — 161.
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Hatt-1 harp gemileri alt gilivertede en genis kemereye ulasir ki¢ kasaraya
dogru daralan bir sekilde dizayn edilirdi. Bu giivertelerde geminin biiyiikliigline gore
farkli yerlerde olabilecek sekilde irgat, daima geminin tam ana direginin yaninda
tulumba ve her giiverte sonunda ki¢ altindan baglayarak ki¢ iistliine kadar cema‘at-i
zabitana ait kamaralar bulunurdu. Sayilar1 bir hayli kalabalik olan cema‘at -i
aylak¢iydn ve cema‘adt-i saatgiydn ve cema‘dt-i topgityan tayfasinin Osmanli
kalyonlarinda giivertelerde ne sekilde barindig1 konusu ¢ok acik olmamakla berabe r
Ingiliz, Fransiz kalyonlarinda oldugu gibi hamak olarak bilinen bez yataklarda
yatmig olma olasiliklart yiiksektir. Ancak arsiv belgelerinde gemiye hamak
yiiklendigine dair bir kayit goriillmemektedir.

Hamak olarak bilinen aski yataklar kalyonlarda kullanila n en saglikli ve en
etkin ¢oziimlerden biriydi. Hamaklar ortalama 1,80 cm. uzunluga 90cm genislige
sahip olurken giiverte kirislerindeki genge llere ve halkalara asilarak sabitlenirdi.*'®
Miirettebatin ¢ift vardiya ile ¢alistigini varsayarsak, 800 kisilik bir ge mide en az 400
kisi alt glivertelerde hamaklar {izerinde yatmaktaydi. Ayrica hamaklar gemi
salinimina ayak uydurdugu icin sabit yataklardan daha konforluydu.

Sikigik diizen igersinde hamaklar alabandadan alabandaya bastan kica kadar
kemerelere asilan g¢engellerle sabitlenirdi. Ancak hamaklarin yerlesme diizeni bir
takim sorunlar tarafindan da kisitlanabilirdi. Ozellikle 4 numara ile gdsterilen

mazgallarin altina denk gelen hamaklar yagmur ve riizgardan oldukga etkilenirdi.

Sekil 72: Kalyonda uyku diizeni*"’

418 Lavery, a.g.e., s. 180.
419 Cizim sahsima aittir.
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3, 6 ve 8 numarali pruva, grandi ve mizana direklerinin ve 5, 7 ve 10
numarali 1rgatlarin ve tulumbanin oldugu boéliimlere hamaklar asilmazdi. Aksi
taktirde hamaklar sallantidan dolayr bunlara ¢arpabilirdi. Diger taraftan bos bir akilan
noktalardan biri de kictaki 9 numarali diimen yekesinin bulundugu alandi. Yeke
kemerelere yakin boliimde hareket etigi ve halatlarla calistigi icin hamaklar1 buraya
asmak imkansizdi. Son olarak hamak icin kul lanilamayan nokta bas alt1 ve civadra
direginin kokiiydi. Bu boliimde lenger halatlari istif edildigi i¢in bu kisimlar barinma
acisindan verimsizdi. Ozetle hamaklar, geminin merkez kisminda ve alabandalarinda
toplanmisti. Bastan kica kadar olan merkez hat son derece seyrekti.

1711°de 423 kisilik Kér Ali Kaptan kalyonunda en kalabalik grubun 161
kisiyle ates giiciinden sorumlu cema‘at-i saat¢iyan oldugu goriilmektedir. Bu cemaati
93 kisiyle cema‘at-i aylak¢iydn ve 84 kisi olarak kayitli cema‘dt-i topgiyan *%°
izlemektedir ancak bunlarin ve geriye kalan miirettebatin nereye, ne sekilde yerlestigi
bilinmemektedir. Kesin olan ger¢ek bu miirettebatin tavlon disinda alt ve orta
giivertede eger hamak olmadigini1 kabul edersek dosemel er {izerinde silte iistiinde
yattiklar1 tahmin edilebilir.

XVIIIL. yilizyillda Osmanli kalyonlarinda giivertelerde ciddi sorunlar oldugu
goriilmektedir. Ozellikle yerlesim sorunu ve mutfak kiiltiiriiniin olmayis1 sorunlar
daha da arttirmaktaydi. Mahmut Raif Efendi Osmanli kalyonlarinda XVIII. yiizyil
sonlarma kadar belli bir mutfak kiiltlirii olmadi gin1 ve kalyonlara verilen erzagin
miirettebat tarafindan geminin muhtelif yerlerinde yakilan maltiz ocaklarinda
pisirildigini aktarmaktadir. Geminin pek ¢ok yerinde yakilan ates gemi i¢in ciddi
problemler olustururdu. Problemin basmi top giivertesinde olusan bu k esmekes
cekerken ikinci problem de ani bir ¢atisma aninda top giivertesinin zamaninda
reaksiyon gosterememesiydi.**!

Bu sorunlar1 giderebilmek i¢in gemilere mutfak eklendi ve bunlara as¢1 tayin
edilerek miirettebatin yemegi buradan ¢ikm aya bagladi. Bu sorunun ¢6ziimiinde bati
etkisi oldugu son derece acikti ¢linkii mutfak kiiltiiri XVII. yilizyildan beri batili
devletler tarafindan kalyonlarda kullaniliyordu. XVII. yiizyil ortalarinda firnlar,

kalyonlarin ambar kisimlarinda kurulurdu. Bu da dogal olarak ocagin su ¢izgisinin

20 Aydin, a.g.t., s. 268.
1 Beydilli, a.g.e., s.77.
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altinda kalmasina neden olurdu. Ocagin burada olmasinin en biiyiikk avantaji her
hangi bir catigsmada ocak su ¢izgisinin altinda kaldigindan, bunun hasar goriip yangin
¢ikmasina yol agmasi 6nlenmis olmasiydi ancak ocagin cephanelige yakin konumda
olmasi olasi bir yangin aninda geminin ciddi sikinti i¢inde kalmasina neden
oluyordu. 1670’lere dogru ocaklar orta giiverteye ¢ikmaya baslarken ayni zamanda
bas kasaraya denk gelen kisminda konumlanmaya basladi. Bu hem bir avantaj hem
de dezavantaj olustururdu. En basta ocak, ambarlardaki cephaneden uzaklagmis oldu
ve ayrica duman daha rahat bir sekilde disar1 aktariliyordu. Ancak savas aninda orta
giivertede konumlandigi i¢in hasar gormesi yiiksekti. Aslinda ocaklarin pruvada
konumlanmasi gemi dizaynlarim da etkiledi. Onceki kalyonlarda orta giivertede ocak
bulunmadig i¢in pruva ¢ok daha dardi. Ancak pruvada ocak konumlandiktan sonra
toplara alan yaratilmasi gerektigi i¢in burada bir genislemeye gidilmesine neden
oldu. Bu da pruvanin bas doseklerinin genislemesine ve pruv anin ¢ok daha kalin bir
yapi1 sergilemesini beraberinde getirdi.***

1793 tarihinde Bahr-1 Zafer kalyonu ve Hiima-1 Zafer firkateynine ocak

diizenegi kurulmustu. Gemilerde sistematik bir mutfak ve yemek diizeninin

kurulmasi miirettebatin saglik kosullarini, mora lini ve geminin harp giiclinii olumlu
423

yonde etkilemisti.

Resim 44: Kalyonlarda ocak ve baca diizeni ***

2 Goodwin, a.g.e. s.160.
3 Gencer, Bahriye’de Yapilan Islahat Hareketleri, s. 44.
424 Bostan, Gemiler, s. 329.
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Ocak, daima geminin pruvasinda, 4 numara ile gosterilen pruva direginin
hemen gerisinde olurdu. Ocak genelde list giiverteye konum lanir 3 numara ile
isaretlenen baca, 2 numarali gliverte dosemesini delerek acik giiverte iizerinde
konumlanirdi. Baca ki¢a dogru degil basa dogru dirsek yapardi. Bu saye de duman
kica dogru degil pruvaya dogru aktarilarak gemi iizerinde fazla kalmasinin oniine de
gecilmis olurdu.

Kalyonlarda govde, bu islemlerle olusturulduktan sonra en son boya ve
geminin suya ve zararlilara kars1 korunmasi i¢in bagvurulan kalafat islemi govdeye
tatbik edilirdi. Kalyonlarin ortalama omrii yaklasik olarak yirmi, yirmi bes yildi.
Denize indirildikten sonraki ilk on sene her sene sefere ¢ikarilirlarken, sonraki
senelerde sefer sayilar1 azalirdi. Tersanede bagli kalirlar ve ardindan gorevden
alinarak pargalara ayrilir ve ise yarar demirle kereste mah zenlerde depolanird. **

Geminin ortalama yasam siiresini etkileyen en temel faktorler insa sirasinda
kullanilan kerestenin sezona uygun olusu, saglam montaj, kalafat ve karinanin
siklikla zararlilardan arindirilmast islemleriydi. *** Gemilerin su altinda kalan
bolgeleri her zaman i¢in kabuklularin iireme alan1 olmaktaydi. Karinaya alinacak
gemi kizaga alinmayacaksa geminin hangi yonii karinaya basilacaksa **’ iskele veya
sancak toplar1 bir bolgeye tasinarak geminin istenilen tarafa yatirilmasi saglanirdi.
Geminin 45° yatmas: yeterliydi. Bu pozisyonda gemi karinasi ya kazimr ya da
yakilarak bu zararlilardan gemi temizlenmis olurdu. ***

Gemi karinasinin altina yapisan bu kabuklu deniz canlilar1 gemi hizim g
knota kadar diisiirmekteydi. **

Kalafatin karisiminda kullanilan maddelerin basinda zift ve katran gelirdi. Bu
430

karigima eklenen diger bir madde de ¢am agaclarindan sivi sekilde ¢ikan recine dir.

Bu maddeler don yagiyla karigtirilarak gemi karina larina tatbik edilirdi. Ancak XVII.

5 Aydin, a.g.t., s. 104.

% Lavery, The Arming and Fitting, s.56.

#7 Karinaya basma islemi toplarla yapildig: gibi geminin safrasim iskeye yada sancaga tasiyarak da
yapilabilirdi. Bkz.Giir¢ay, Gemici Dili, s.235.

428 Goodwin, a.g.e., s.226

2 Angus Kontsam, The Pirate ship 1660-1730, Osprey Publishing, london 2003, s. 5; Robert
Gardiner, “Design and constructiion”, The Line of Battle, s. 124.

0 Giirgay, Gemici Dili, s.330.
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ve XVIIL. yilizyilda, kalafattan daha iyi bir koruma ydntemi olan beyaz dolgu gemi
karinalarina tatbik edilmeye baslandi. XVII. yiizyilda karisimin ham maddesi balina
veya balik yagi, ¢am reginesi ve siilfiirden olusurdu. Buradaki temel amag karigim

stilfiirle karigsmasindan otiirii ortaya kabuklular icin tehlikeli olan bir tiir zehir
431

cikartird1.

Resim 45: Kalyonlarin karinasina siiriilen beyaz dolgu *

XVIII. yiizyilda Osmanli donanmasini olusturan kalyonlarda bu karigim
kullanilmis olmali ki devre ait tiim minyatiir ve ¢izimlerde gemi karinalar1 evrensel
bir ¢izgiyi yakaladigina isaret etmektedir. Gemi karinalarini korumakta sadece beyaz
dolgu kullanilmazdi. Aslinda insanlik deniz tarihi boyunca bir¢ok kez yeni teknikler
gelistirmisti. Kursun kaplama, mantolama ve beyaz dolgu en ¢ok kullanilan korunma
yontemlerinden biriydi. Ancak XVIIL. ylizy1l ortalarinda yeni bir teknik kullanilmaya
basladi. Bakir aslinda uzun zamandir gemicilikte kic bodoslamada, diimen palasinin
arka tarafinda ve pruvada bazi pargalarin kaplanmasinda kullanilmaktaydi. Ancak
XVIIIL. yilizyilda gemi karinasinin tamamen kaplanma fikri devre 6zgii bir teknik
oldugu gozlemlenir. XVIII. yiizyila kadar neredeyse higbir gemi karinasi tamamen
bakirla kapli degildi. Bu fikri tetikleyen problem her zaman oldugu gibi zararhilardi.
Ote yandan gemilerde bakir kaplama metodu sadece karinay1 zararlilardan korumaya
yonelik olmadig1 gibi rastlantisal bir sekilde hiza duyulan ihtiyaci da biiyiik oranda
tatmin etmeye basladi.1778 tarihinde gemi kaptanlarindan gelen raporlarin birgogu

bu yondeydi. Bu 6zellik gemi tonajlarinin artmasindan kaynakl diistik hiz1 yiikseltici

! Ingiltere’de 18.yy baslarinda 1702 tarihli bir belgede karisim 7cwt regine, 18 gallon balik yag ve
84 1bs kiikiirtten olusurdu. Bkz. Lavery, The Arming and Fitting, s.46.
2 Bostan, Gemiler, s.281-288.
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sekilde artirmaya basardi ve 1778 tarihinden sonra bakir kaplama metodu 6zellikle
ingiliz donanmasinda ivme kazand:. ***

Her seyden oOnce uygulanan malzeme acisindan bakildiginda s6z konusu
elementler bakir ve demirdi. Bakir kaplanan gemilerin karina yiizeyleri zararlilara
karsi korunuyorken gemilerin hizlar1 da ciddi Olglide artmisti ancak Heniiz
korozyonun net olarak algilanamadig1 18.yy da kisa siirede etki gosteren ve aspirin
gibi gecici olan art1 yonlerinin sonuglarinin eksilmesinden duyulan kusku daha
sonralar fark edilmeye basladi.

1779 tarihinde karinalara uygulanan 1 kg, 870 g ve 684 g ebatlarinda ii¢ farkl
tip bakir levha vardi. Bu levhalar 1,22 m uzunlugunda 36 cm genisligindeydi. Bu
levhalarin 1 kg’liklar1 pruvada, 870 g’liklar hemen borda yiizeyi lombar kapaklarinin
altina kadar uzanirken hafif olan 684 g’liklar karinaya alttaki borda kerestelerini
kabaca izleyecek sekilde monte edilirdi. Kaplama lo mbar ¢izgisini asla gegmezdi
ciinkli eger gegerse bu bolimde bakir ile kaplanirsa demir alirken veya tekne
salinirken olusan hasar seyir halinde gemi rezervleriyle tamir edilemezdi. O yiizden
filikalarin ve c¢apanin indirildigi yerler daha ¢ok agac¢ kaplama ile koruma altina
alnirdl.®* Agacin darbeleri emme giicii bakira gor e cok daha giicliiydii ve eger agag
kaplama hasar alirsa gemi seyir halinde kendi imkanlartyla bu hasari onarabilirdi.

Bakir levhalar omurga yilizeyinden baglanarak bindirme teknigiyle borda
kerestelerine monte edilirdi. Her bir levha bir dncekinin biraz iis tiine gelecek sekilde
uzundan ziyade kisa kalin ¢ivilerle sabitlenirdi. Kontra omurga geminin en alt
noktas1 oldugu i¢in hasarlar1 emme gorevi goriirdii ancak bir o kadar da tersanelerde
en zor tamir edilen kisimlardi. Kontra omurga da su c¢izgisinden asagiya dogru
bodoslamalardan itibaren gemiyi boylu boyunca kusaklayacak sekilde kaplanirdi.
Levhalar su cizgisi iizerine geldiginde ve islem bittiginde a¢ik olan levha uglarinin
izerine basan ve gemiyi tiim uzunlugu boyunca kusaklaya n karaaga¢ kerestesiyle

sarilir ve levhalarin bitim kismu disaridan sabitlenmis olurdu. **°

433 Lavery, a.g.e., s.62-63; Archer,a.g.e., s.324.

34 Lavery, a.g.e., s. 63.
s Lavery, a.g.e., s. 64.
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Sekil 73: Bakir kaplama teknigi **°

Korozyondan korunma ydntemi ancak demir ¢ivilerin siiratle ¢liriidiigii kanati
getirildiginde harekete gecildi. Yapilan testlerden elde edilen sonu¢ bakirin ancak
bakir-cinko alagimla reaksiyona girmedigi yoniindeydi. Sorun kesin olarak eski
demir ¢ivilerin bakir-¢inko alagimla yer degistirmesiyle ¢dziimlenmis oldu. 7

XVIIL yiizyill sonlarinda gévde bakir kaplama yapildiktan sonra bitirilmis
olurdu. Mahmud Raif Efendi eserinde yeni yapilan her kalyonun bakirla kaplandigini
ve bu sayede daha uzun émiirlii olacagimin altmi gizmistir. *® Dogal olarak XVIIL.
yiizyll son ceyregine kadar bakir kaplama O smanli donanmasinda yaygin olmadigi
icin beyaz dolgudan sonra gemi sar1 ve siyah ¢izgiler halinde bastan kica boyanir ve
Tersanede insas1 bitmeye yakin kalyona, padisah tarafindan avize denilen kumaslarla
kalyonun donatilmasi adettendi. Tersaneye gelen padisah ve devlet erkani merasimi
bizzat izler. Seyhiilislamin duasiyla felenkler kaldirilir ve gemi kizaklar ile suya
inerdi. Bu esnada kurban kesilerek insada emegi gecen ileri gelen ustalara hilat

giydirilirdi.**’

8 Cizim sahsima aittir.

732 toplu bir geminin bakir ¢ivi maliyeti 622£ idi. Ot e yandan aym miktarda demir ¢ivi 161 a lina
biliyordu. Bu baglamda diisiinecek olursak balir ¢iviler demir ¢ivilerden yaklagik 4 kat daha pahalidir.
Lavery, a.g.e., s. 65.

% Beydilli, a.g.e.,.s.78

49 Uzungarsili, Osmanh Devletinin Merkez ve Bahriye Teskilat1, s.491
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2.3.2. Donanim

XVIIL. yilizyillda tipki diger donemlerde oldugu gibi kalyonlar1 harekete
gecirebilmek i¢in ¢ok biiyiik yelkenlere ve yiiksek direklere ihtiya¢ duyulurdu. Gemi
govdesi ne kadar biiyiik olursa direk ve serenler gemi govdesine orantili olacak
sekilde biiytirdii.

Gemi performanslarin1 etkileyen faktorden en Onemlisi geminin govde
bicimiyle tasidig1 yelken metrekaresinin arasindaki iligkiydi. Teoriksel olarak biiyiik
gemiler ¢cok daha biiyiik yelken alanina sahip olup riizgar enerjisinden ¢ok daha fazla
yararlanma imkanina sahiptiler. Ancak bu durumunda bir de zavantaji vardi. Bu da
genis govdeleri kiiclik gemilere nazar an ¢ok daha fazla su ¢ekiyordu. Su direncinin
iistesinden gelebilmesi i¢in ¢ok biiylik bir enerjiye ve yelken giiniine ihtiyag
duyuyorlardi. Bu baglamda yelken donanimi geminin su direncine karst koyup
hareket etmesinde hayati 6nem tagirdi. Geminin seyir kabil iyetini etkileyen diger bir
faktor ise agirlikti. Agirhik artikca gemi bordasi daha fazla suya gomiiliir ve su
direnci geminin hizin1 negatif yonde etkilerdi. **°

1730’da Osmanli donanmasinda ii¢ ambarli ¢ifte arslan ki¢h kalyon 2000 ton
cifte Ceyran kighh klayon da 1500 ton civarindaydi. Bdylesi biiyiik kiitleleri
yiizdiirebilmek i¢in yapilmasi gereken geminini donanimsal o6zellikleri artrmakti.
Aslinda yelken devrinde temel ihtiyag, her zaman yelken alanini artirip gemiyi daha
hizli kilmakti. Bu nedenle XVIII. yiizyilda kalyonlarin hareketli ve sabit donanimlar1
son derece karmastk bir hale geldi. **!

XVIIIL. yilizyilda Osmanli hatt-1 harp gemilerinde dort tane siitun olarak
kaydedilen direk bulunurdu. Bunlar bastan ki¢a dogru civadra, pruva, grandi ve
mizana direkleriydi. Ancak bu direkler tek pargadan olusmaz genel olarak fi¢
parcadan olusarak diregi meydana getirirlerdi. En genel adlariyla 1 numara ile
gosterilen pruva stitunu, hemen {izerinde gabya ve onun iizerindeki de babafingo

cubugudur.

9 Kontsam, a.g.e., s.7.

! Deneyimsiz denizciler aldiklar1 komutlar1 uygulayamadiklar1 gibi iistiine iistliik her seferinde
yanlis halati ¢ekerekek ve ya gevseterek tam bir karmasaya neden olmalar iizerine subaylar,
denizcilerin islerini yapabilmeleri i¢in iplere oyun kartlar1 bagladilar ve onlara sdyle emir verdiler:
“Maga asin1 gevset, Kupa papazini ¢ek!”’bu hikaye abartilmis olabilir, fakat biiyilk gemilerde
karsilasilan giigliiklere dikkat ¢ekmesi bakimindan 6nem tagimaktadir. Archer, Diinya Savas Tarihi,
$.328
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Sekil 74: Hatt-1 Harp gemisi direkleri ***

Grandi siitununu {izerinde 5 numara ile gosterilen gabya c¢ubugu ve onun
iizerinde en zirveye ¢ikan grandi babafingo ¢ubugudur. 7 numara ile isaretli mizana
siitunun iizerinde de mizana gabya c¢ubugu bulunmaktaydi. Civadra direg i XVIIIL.
yiizyilda bigimsel bir degisiklik gostererek mizana gabya yelkenleri ortadan kalkti ve
dikey duran gabya cubugu yatay sekle dondstiiriilerek civadra diregini olusturdu.
XVIIL yiizyilda kalyonlarin siitunlar1 bu sekilde yerlestirilirdi.

XVIIL. yiizyilda dogal olarak direk ve siitun isimleri bugiin kullanilandan
biraz daha farkliydi. Ornegin direkler bastan kiga tirinkete, mayistra ve mizana
olarak isimlendirilmisti. Belgelerde siitiin ve serenler geminin hangi diregine denk
geldigi belirtilmedigi i¢in bunlarin tam olarak nereye denk geldiklerini tespit etmek
oldukca zordur.** Bununla birlikte siitun sayilar asiri derece gok olduguda dikkati
cekmektedir. Bu siitunlarin nasil kullanildigi net olamamakla birlikte kesin olarak

belirtilmesi gereken husus bu kadar s iitunun bir gemide kullanilamayacagidir.

442 s -
Cizim Sahsima aittir.

3 Aydin, a.g.t., s. 229.
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Tablo 11: Siitun sayilari***

Kalyon Kebir Kebir deste | (bayagi) deste Voynuk
(boynuk)
Ug ambarli 20 16 15 15
55 zira 12 18 12 16
Nasir-1 Bahri 10 16 10 14

Ug ambarl1 kalyonda kebir olarak belirtilen siitunun 20, 55 zira kalyonda 12,
Nasir-1 Bahri adli kalyonda da 10 oldugu goriilmektedir. Kebir olarak belirtilen
stitunun grandi diregine denk geldigi acgiktir ancak gra ndi diregini olusturan parca
sayis1 normal sartlarda {ictiir ancak burada verilen 20 adet parcanin direklere nasil

paylastirildign acik degildir. Ote yandan gereginden fazla siitun oldugu konusu

aciktir.
Tablo 12: Siitunlarin uzunluk ve kalinliklari *+
Siitun adi Uzunluk (zira) Cap (karis)
Siitun-1 kebir 36 — 45 9,5-13,5
Siitun-1 kebir deste 32,5-42 8-9,5
Stitun-1 (bayagi) deste 30,5 -40 7-8
Stitun-1 voynuk (boynuk) 27 —37 6-75

Siitun adlar1 hangi direge denk diistiigii konus unu agik olarak aydinlatmasa da
uzunluklarindan ve c¢aplarindan bazilarinin kesin o larak nereye denk geldikleri
anlasilabilmektedir. Ornegin siitun-1 kebir olarak belirtilen siitun 36 ila 45 zira
uzunluguyla grandi diregine denk gelmektedir. Grandi direkler her zaman igin en
biiyiik direkler oldugu i¢in siitun-1 kebirin adindan da anlasilacag1 gibi baska bir
direge denk gelemeyecegi aciktir. Siitun-1 kebir deste adli siitun da geminin ikinci
biiyiikk diregi olan pruva diregidir. Diger yandan direk c¢aplar1 da bu tezi
destekleyecek maiyettedir. Dogal olarak en kalin direkler diger parcalarin temelini
olusturdugu i¢in cap olarak diger direklerden her zaman i¢in daha kalin olmak
zorundadir. Siitun-1 (bayagi) deste de geminin civadra diregine tekabul et mektedir.
Civadra diregi diger direklerden kisa gibi goriinse de kokii pruvada oldugu i¢in kisa

gibi goriinmektedir. Siitun-1 voynuk (boynuk) ise gabya cubuklari i¢in kullanildig

4 Aydin, a.g.t., s. 229.
5 Aydin, a.g.t., s. 229.
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belirtilse**® de bu diregin mizanay: olusturan direklerden bir de olmasi ihtimali
biiyiiktiir. Ancak XVIII. ylizyilda babafingo cub uklarmin da kullanildigir dikkate
alindiginda bu ¢ubuklarin 6zel olarak belirtilmemesi donanimsal &zelliklerin net bir
sekilde anlagilamamasina neden olmaktadir. Siitunlarin bu kadar cok sayida
kullanilmasinin yaninda diger bir problem de serenlerden gelmektedir. Kaba
bastarda, (bayagi) bastarda, kadirga, cunda, kara sagir, setade(?) adli serenlerin
geminin hangi serenlerine denk geldigi belirtilmese de bu serenlerin fiyatlar
tizerinden ve uzunluklarindan ¢ikarim yapmak miimkiindiir.

1771 de kaba bastarda sereni 2400, (bayagi) bastarda 2000, kadirga 600,
cunda 300, kara sagir 150, sadate(?) 40 akge iizerinden fiyatlanmustir.**’ O halde
kaba bastarda biiyiik ihtimalle mayistra serenine, (bayagi) bastarda tirinkete serenine
denk gelebilecegi diisiiniilebilir.

Bu durumda 1771°de Osmanli kalyonlarinda direkler sekilde goriildiigii gib i
yerlesebilir.

T~

Sekil 75: Direklerin olmas gerektigi yerleri ***

1 numara ile belirtilen siitun siitun -1 kebir deste, hemen gerisinde 3 numara ile
gosterilen silitun-1 kebir, civadra diregi siitun-1 (bayagi) deste, 2, 4, 5 ve 6 numara ile
gosterilen direklerde voynuk (boynuk) olarak adlandirilan siitunlar olmalidir. Seren
direklerinden sadece tirinket ve mayistra i¢in kesin ¢ikarim yapilabilmektedir. Bu

serenlerden 8 numara ile gosterilen (bayagi) bastarda sereni tirinkete serenine, 9

6 Aydin, a.g.t., s. 230.
7 Bu direklere ait uzunluklardan bazilari tablo halinde verilmistir. Bkz. Aydin, a.g.t., s. 231.
8 Cizim sahsima aittir.
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numara ile gosterilen seren de kaba bastarda olarak bilinen mayistra serenine denk
gelmektedir. Verilen diger seren isimleri hakkinda kesin ¢ikarim yapmak diger
ikisine gore daha zordur.

Pruva, grandi ve mizana direkleri olusturulmaya baglanirken bunlarin
dengesini ve yelken kalitesini belirleyen bazi hususlar vardi. Grandi diregi
omurganmn tam ortasina denk gelecek sekilde oturtulurdu. *** Omurga uzunluklar
kesin olarak bilinemedigi i¢in Osmanli donanmas 1na omurgadan yola ¢ikarak grandi
direk topuklarinin metrik olarak hesaplanmasi kesin olamamak sartiyla
hesaplanabilmektedir. Ornegin 1748’de 51,5 (39 m) zird Nasir -1 Bahri*" kalyonunun
grandi diregi, ki¢ bodoslamasinin 2 m, bas bodoslamasinin ileri dogru 5 m ¢ikma
yaptigini kabul edecek olursak omurganin uzunlug u 32 m oldugu kabul edilebilir. O
halde grandi direg§i omurganin tam yarisina 16m {iizerine denk gelebildigi ¢ikarimi
yapilabilir. Ornekler ¢ogaltilabilir ancak kesin olarak omurga uzunluklari
bilinemedigi i¢in kesin sonuglar tahminlerden uzaga gétiiriilememe ktedir.

Direkler asir1 derecede gerilime maruz kaldigi i¢in bir takim ekipmanlarla
birbirine eklenerek 3 pargali bir yap1 halinde olusturulurdu. Ote yandan direklerin
uzunluguna es olacak agaclarin bulunmamasi nedeniyle parcali bir yapidan
olusmaktaydi. Siitun olarak bilinen direklerden yalnizca pruva, grandi ve mizana
gemi giiverteleriyle temas halindeydi. Bu direkler genel direk adi gibi dursa da
aslinda bunlar direklerin en kalinlari ve en altta olanlartydi. Bunlarin hemen
iizerindeki direkler gabya, onlarin iizerindeki en iist direkler ise babafingo direkleri
olarak adlandirilan direklerdi.

Sekil 76’da gosterilen bu direkler birbirine halat, ve demir bileziklerle
birbirine baglanirdi. Pruva, grandi ve mizana direkleri sekilde goriildiigii gibi 3 ve 4
numara ile gosterildigi sekilde ziftli halatlarla sarilarak direkler gerilimlere karsi
giiclendirilirdi. 1 numarali kaplamalar sadece grandi direginde olurken bu
kaplamalar1 demir bilezikler bir arada tutardi. Kaplamalar yukar1 kadar ¢ikarak 5 ve
6 numarali mauna piragollarin1 olustururdu. 8 ve 7 numara gurcata piragollarini

olustururdu. 9 numara ile goriilen kolombir payr ve 10 numara ile isaretli nokta

*9 Johnson, The History of Seafaring, s.218.

0 Aydin, a.g.t., s. 52.
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destemora zivanasidir. Direklerin birlestigi yerl ere ¢canaklik kurulabilmesi i¢in Sekil
76’da da goriildiigii gibi 12 numarali maunalar ve omurgaya ters bir sekilde

maunalarin tizerine oturan 11 numarali gurcetalar ¢anakliklarin temelini olustururdu.

Sekil 76: Mauna ve Gurcetalar®'

Maunalarin hemen yaninda da destegi artirict 13 numarali payandalar mo nte
edilirdi. Bu teknik giiverteyle temas halindeki tiim direkler i¢in ayniydi. Pruva,

grandi ve mizana bu sekilde olusturulur ve her biri kalyonlarda ¢anaklik tagirdi.

Sekil 77: Mauna, gurcata ve ¢anaklik baglantilar1 **2

Canaklig1 alttan tamamen saran maunalar ve gurcataklardi mauna ve
gurcatalarida direk baglarinda destekleyen mauna piragollariydi. Canakliklar pruva,
grandi ve mizana direklerinin gabya c¢ubuklariyla birlestigi noktalarda bir diizlem
olusturarak gabya c¢ubuklariyla birlesmeyi kolaylastirirdi. Erken donemlerde
canakliklar yuvarlak sekilliyken XVIII. yiizyilla dogru ¢anakliklar neredeyse

41 Mondfeld, a.g.e., s. 219.
432 Mondfeld, a.g.e., s. 221.
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453

dikdortgensel sekle doniistii. Canakligin arkas1 diiz on tarafi oval bir yapi

sergilemekteydi.***

Gabya cubuklar1 da {i¢ direk i¢in alttaki maun a ve gurcatalarla ayni sekilde
kurulurdu. 1 numara ile gosterilen gabya cubuklar1 destemora ile alt direklerle
baglant1 olusturarak gabya cubufu grandi, pruva ve mizana diregiyle birlesirdi.

Buradan yukartya dogru 2 numara ile gosterilen kolombir payini ol ustururdu.

Sekil 78: Mauna ve gurcatalar*>

5 numarali maunalar ve 6 numarali gurcatalar birbirlerini keserek 3 numarali
babafingo ¢cubugu i¢in uygun zemin hazirlardi. Ancak bu ek yerinde agasida oldugu
gibi canaklik kurulmaz burada maunalar ve gurcatalar daha ¢ok sabit ve hareketli
donanimda baglanti yerleri olustururdu.

Omurgaya dikey olarak yerlesen direklerin disinda bir de daha yatay olacak
sekilde uzanan civadra diregi bulunurdu. Ancak civadra diregi XVIII. yiizyilda bir
onceki devirden daha farkli sekilde kurulmaya basladi. XVII. yiizyillda kalyon
pruvalarinda uzanan ve civadra direginin {istlinde ¢anaklik {izerinden d ikey sekilde
yiikselen civadra gabya ¢ubugu yerini civadra ile aym1 dogrultuda uzanan bastona
birakti. Civadra bastonu civadrayi boyca daha uzatmis ve giiclendirmistir. Ayrica bu

sayede gemiler flok yelken agabilecek seviye ye getirilmistir.

3 Frank Mastini, Ship Modeling Simplified, International Marine/Ragged Mountain Press, Maine
1990, s. 71.

% Karl Heinz Marquardt, “Rigs and Rigging”, The Line of Battle: The Sailing Warships 1650 -
1840, ed. Robert Gardiner, Conway Maritime Press, Londra 1992, s. 132.

435 Mondfeld, a.g.e., s. 221.
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Civadra diregi de tipki diger direkler 4 numara ile gosterildigi gibi gerilimlere
karst korunmak maksadiyla demir bilezik ve halatl arla desteklenirdi.**® Aslinda asil
civadra diregi buydu bu diregin iizerine eklenen 2 numara ile gosterilen civadra
bastonu®’ 3 numarali aga¢ destemorraya icinden gecirilerek civadra direginin
tizerine eklenirdi. 5 numara ile gosterilen kisimda civadra gominas1 yatagiydi. Bu
yatagin {lizerinden gecen halatlar asagida civadrayr talimara giicli bir sekilde

baglardi.

Sekil 79: Civadra ve Baston*®

Civadra direginin acilar1 belgelerde verilmedigi i¢in bu diregin Osmanli
donanmasinda ka¢ derece agtyla kuruldugu konusu acik degildir. Ancak resim ve
graviirlerden anlasildigr kadariyla Avrupa kalyonlarindan pek farkli olmadig:
diistiniilmektedir.

Tablo 13: Civadra acilar1*”

Tarih | Top Sayis1 | Omurgaya Olan A¢1
1701 96 36

1719 80 32

1732 64 36

1734 22 36

1737 100 35

1765 100 30

1781 74 24

1795 74 26

¢ Mastini, a.g.e., s.66.

457 Glirgay, Gemici Dili, s.91.
438 Mondfeld, a.g.e., s. 227.
439 Goodwin, a.g.e., s. 169.
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Ingiliz donanmasina ait olan derecelerden anlasildig1 kadariyla XVIII. yiizyil
baslarinda civadra direkleri daha yiiksek bir acidayken yilizyilin sonuna dogru bu
acinin ¢ok daha diistiigli ve civadranin omurgaya olan agisinin daha kiigiildiigii géze
carpmaktadir. Osmanli belgeleri durumu agiklamakta sessiz kalsa da ¢agcil minyatiir
ve graviirlerden de anlagildigi gibi civadra direkleri Bati Avrupa ile ayni seyiri
yasamistir. Buradan da anlagil dig1 gibi Osmanli donanmasinin donanimsal 6zellikleri

Avrupa’nin denizci devletlerinin yasadig gelisimlerin gerisinde olmadi bir kez daha

kanitlamaktadir.

Resim 46: Civadra pozisyonlar **°

XVIII. yiizy1l sonlarina dogru civadra donanimi git gide daha karmasik ve
bilesik bir yapt haline gelmisti. A seklinde XVIIIL. ylizyil baslarina ait olan bir
minyatiirde civadra diregi 30° iizerinde bir agiyla uzanirken XVIIL. yiizy1l sonlarini
temsil eden B seklinde 1 numara ile gosterilen civadrani n agis1 daha kii¢lilmiis ve 3
numarali destemora ile 2 numarali baston uzanmaktadir.

Direkler bu sekilde konumlanirken bunlara ufki c¢izgide kesen serenler
geminin yelkenlerini tagiyan aga¢ ¢ubuklardi. Direk uglarina dogru kalinligi azalir *°!
ayn1 zamanda da yuvarlaklasarak biterdi.*® Ancak XVIIL yiizyilda serenler daha
degisikti.

““ Bostan, Gemiler, s. 109-280.
*! Marquardt, a.g.m., s. 133.
2 Mondfeld, a.g.e., s. 73.
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1
Sekil 80: Seren direkleri ve baston kilitleri **

Serenlerin cundalarina dogru iskele ve sancak tarafinda konumlu 1 numarali
kilit bast ve 2 numara ile gosterilen baston kilidi adli demir bilezikler bulunurdu.
Gabya ve babafingo direklerinin her ikisinde de bulunan kilit bas1 ve baston kilitleri
icinden disa siiriilen cunda yelkenleri olarak bilinen yelkenlerin acilmasi i¢in disa
dogru siiriilen kordelisa ve kordeli¢in bastonlart bulunurdu.*®* Gabya serenlerinin
cundalarindan acgilan baston kordelisa, babafingo seren cundalarindan agilanda
kordeli¢in bastonlar1 olarak bilinen 4 numara ile gosterilen serenlerdi. Seren
direklerinde yliriiyebilmek, yelken basmak ve bu bastonlar1 acabilmek igin 2
numarali marsipet ve 3 numarali marsipet cundalari kullanilirdi. marsipetler *° 12
numarali ayaklardan serenlere baglanarak sabitlenirdi. Muhtemelen XVIII. yiizyilda
serenlerin sayisinin hayli kabarik olmasina neden olan bu serenlerin de va rhig

olabilir.

. Y e — Y.
%._‘ P —— S ——

Sekil 81: Seren diregi ve marsipet halatlari **°

Ornegin Nasir-1 Bahri adl1 kalyonun ihtiya¢ duydugu seren sayis1 35, 55 zird
bir kalyonunda ihtiya¢ duydugu seren sayisi 42 oldugu goriilmektedir. Bu durumda
serenlerin bazilarmin {i¢ parcadan olustugu diisiintilecek olursa saymnin yilikselmis

olabilecegi diisliniilebilir. Ancak gene de 35 ve 42 sayilarinin serenlere nasil

463 Mondfeld, a.g.e., s. 231.

404 Giirgay, Gemici Dili, s.254.
465 Glirgay, a.g.e., s. 284.

466 Mondfeld, a.g.e., s. 233.
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dagildigi konusu acik olmamakla birlikte yedekte tutulan serenler de bu sayiya dahil
olabilecegi de ihtimaller arasindadir. *®’

XVIIIL. yilizyilda kalyon donanimlart XVII. yiizylldan cok farkli degildi.
Temel kanun, gemi direk ve serenlerinin sabit ve hareketli donanimlarla halatlarla ag
gibi Orililmesiydi. Bu halatlar insan anatomisindeki sinir sistemine tekabul
etmekteydi. Yelkenlere ve serenlere bu donanimlarla kumanda edilirdi. Sabit
donanimlar direkler arasinda bulunan ve alabandalardan carmiklar vasitasiyla diregi
gerilimlere gii¢lendiren halatlard:.**®

Sekil 82’de 1 numara ile gosterilen patrisalar ve c¢armiklar hatt-1 harp
gemilerinin agir direklerini geriye dogru uzanarak alabandalara baglardi. 2 numara
ile belirtilen ve direkleri birbirine baglayan sabit donanim ise istralya olarak

adlandirilirdi.  XVIIL.  yiizyllda civadranin degismesi ile birlikte pruvadaki

donanimlar da degisme ugradi.

469

Sekil 82: Carmik ve istralyalar

1750’lerde civadra bastonu ileri uzatilarak flok yelkeni agmaya uygun alan

yaratilmistr.*’® Bu diregin altina eklenen ve 3 numara ile gdsterilen sakal*’' hem

*7 Aydin, a.g.t., s. 229-230.
% Marquardt, a.g.m., s. 132.
49 Cizim sahsima aittir.
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civadra diregini hem de flok yelkenlerinin basincini azaltmaya yonelik bir metal
cubuktu.*”?

Sabit donanim tek basina halat sistemlerinin bir araya gelmesinden
olugsmazdi. Genel olarak carmik, istralya ve patrisa olarak bilinen halat sistemleri
pruva, grandi ve mizana direkleri ve gabya cubuklarinin kolombir paylarinda bir
araya gelirdi. Bu sayede direkler her yonden giivenlik altina alinir ve
giiglendirilirdi.*” Normalde giiverteye en yakin olan ¢armiklar bir iist armiklardan
daha gevsekti. Ust carmiklar riizgarin etkilerine daha ¢ok maruz kaldigindan, bu
474

carmiklarin esneme pay1 olmaz ver her zaman gergin tutulurdu.

Sekil 83’te 1 numara ile gosterilen ¢armiklar ilmik seklinde direge baglanarak

ikili gruplar halinde bogatalara inerdi.

Sekil 83: Carmiklarin baglant1 noktalar*”

Biitiin sabit donanim ilmik halinde mavuna piracollarinin destekledigi

mavunalar lizerinde birlesirdi. 4 numara ile gosterilen , ¢armik rilileri olup ¢anakliga

70 Mondfeld, a.g.e.,s.302-303.

! Giirgay, Gemici Dili, 5.336

2 Mastini, a.g.e., 5.63

7 Colin Mudie, Sailing Ships, s.73.

% Richard Henderson, Understanding Rigs and Rigging: Revised Edition, International
Marine/Ragged Mountain Press, Maine 1985, 5.205.

> Mondfeld, a.g.e., s. 283.
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cikmakta kolaylik olmasi i¢in kurulan ve gabya carmiklariin baglandig
pargalardir.*’® 6 numara ile gdsterilen halat da istralya donanimidir.

Carmiklar ve patrisalar iskele ve sancaga dogru paralel bir sekilde giiverte
seviyesine inerek bogatalardan gecer ve palaserte lere baglanirdi. Carmiklarin sayisini
genelde geminin biiytlikliigli belirlerdi. Gemi ne kadar biiyiirse direklerde govdeye
orantili biiyliyecegi i¢in bunlari sabitlemek i¢in fazladan ¢armik ve patrisalara ihtiyag
duyulurdu. Palaserteler, kal yonlarda giivertedeki direklerin sayisinin iki kat1 kadar
olup iskele ve sancak tarafin da borda iizerinde sabitlenirdi.

Carmik ve patrisalar1 olusturan her bir halat yalnizca bir bogataya sarilirdi.
Sekil 84’de goriildiigii izere A1 konumundaki halat bogata etrafinda dolanarak A2
konumuna gelirdi. Bu konumda halatin bogatadan kurtulmamas: ic¢in sikica
diigtimlenirdi. Bogata, carmik la bu sekilde baglandiktan sonra palaserte ye bagh diger
bogata ile birlesmesi gerekirdi. B1 konumunda bogata gozlerinden filador gecirilerek

bogatlarm palasertelere sabitlenmesi saglanrdi. 77

B2 konumunda filador, ¢armik
halat1 iizerinden diiglimlenerek carmik tamamen sabitlenmis ve ¢armik kurulmus

olurdu. B2 ile gosterilen bogata, B3 seklindeki gibi dort pargadan olusurdu.

Al

Sekil 84: Bogatalar ve ¢armik kokleri 478

476 Giirgay, Gemici Dili, s.331
7 Giirgay, Gemici Dili, s. 77.
478 Mondfeld, a.g.e., s. 283.

238



Sekil 85’te 1 numara ile gosterilen bogatayr palaserte {izerinden borda
yiizeyine baglayan 2, 3 ve 4 numarali landa demirleri birbirine civatalarla baglanarak

carmiklar1 gergin bir sekilde sabit tutma islevi goriirdii. *”°

Sekil 85: Landa demiri**’

Landa demirlerinin sayis1 bogatalarin sayisia esit olacak sekilde
konumlanirdi. Landa demirleri diger bir ifadeyle bogatalari n bordalara baglanan
kokleriydi. Carmiklara bagli bogatayr ve palasertaya bagli bogatayr birbirine
baglayan filadorlar, carmiklarin en gerilimli noktalarind an biriydi. Palasertelar gemi
albandalarinda yatay olarak bulunan ve direklerdeki ¢armiklar1 sabitlemekte
kullanilan kalaslardi. Palasertelerin uzunlugunu etkileyen carmiklarin sayisi ve

lombar kapaklarinin pozisyonlariydi.

47 Henderson, a.g.e., s. 110.
480 Mondfeld, a.g.e., s. 284.
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Sekil 86: Palaserteler ve bogatal arin konumu*'

1703 tarihinden Once pruva ve kemere palaserteleri orta gilivertenin tam
iizerinde bulunurdu. Carmiklar ancak bu sekilde istenilen gerginlikte tutulabiliyordu.
Ote yandan XVII. yiizy1l sonlarma dogru palasertelerin deniz seviyesine yakin
olmas1 bu aksamin biiyiik 6l¢iide zarar gdrmesine *** neden oldugu i¢in bu aksam orta
giivertenin {istline ¢ikti. Mizana palasertelerinde her hangi bir degisiklik yoktu ¢iinkii
bu aksam zaten kig kasara seviyesine yakin bir konumdaydi. ***

Kalyonlarda direkleri sabitleyen hareketsiz donanim disinda bir de seren ve
yelkenleri kontrol etmeye yarayan hareketli donamm bulunurdu. *** Hareketli
donanim daha ¢ok direk ve serenlere paralel agilar yapara k serenleri riizgarin
siddetine gore alcaltip yiikseltmeye yaramaktaydi.*® Ashinda sabit ve hareketli

donanim birbirinden ayrilamayan bir sistemdi. Sabit donanim her ne kadar direkleri

pruvaya ve pupaya dogru halatlarla sabitlese de yelken iizerinde gerekli isleri

! Mondfeld, a.g.e., s. 136.

482 Henderson, a.g.e.,s. 111

43 Goodwin, a.g.e., s. 184-185.

* Marquardt, a.g.m., s. 132.

3 Colin Mudie, Sailing Ships, s. 66.

240



yapabilmek i¢in miirettebatin direk tepelerine tirmanirken bu halatlardaki
iskilaryalar1 kullanarak ¢anaklara ve serenlere ulasirlardi. 486

XVIIL yiizyilda kalyonlarin iskelet yapis1 biiylimiis ve giivertelere ¢ok fazla
agir top yiiklenmisti. Ortalama 1000 tonluk bir savas gemisini harekete gecirebilecek
enerji eskiye gore ¢ok daha biiyiiktii. Bu nedenle XVIIIL yiizyillda bu donanimlara
yeni yelkenlerin de eklenmesiyle kalyon donanimlarinin son derece karmas 1k bir hale
gelmistir. Bu baglamda, ortalama 1000 tonluk bir gemiyi hareket ettirebilmek i¢in en
az 12 yelken gerekmek teydi.

Bu yelkenlerin biiyiik kismi kare yelken tipindeki yelkenlerden olugsmaktaydi.
XVIIIL. yiizyll basindan itibaren kalyonlarin donanmadaki sayisinin artmaya
baslamasiyla yelken bezine olan ihtiya¢ daha da artmistir. XVIIL. yiizyilda Tersane-i
Amire’de bezhane’nin kurulusuna kadar donanmanin yelken ihtiyacini karsilayan
bolge Geliboluydu. Bezhane’nin faaliyete gegmesinden sonra da Gelibolu’dan ve
hatta esnaftan yelken bezi temin edilmesine devam edilmistir. Donanmada
kalyonlarin kullanacagi yelken bezlerinin imalatinda rengin, beyaz ve kullanima
miisait kaliteli bez olan bez-i a’ld olmasi gerektigi sart: koyulmaktaydi. **’

Dikilen yelken bezleri 3 katli olup tirinkete, mayistra, mizana ve civadra
serenine uygun olacak sekilde hazirlanirdi. Dogal olarak bu yelkenl erin en biiyiigiinii
mayistra olustururdu. Bu yelkeni alan olarak ikinci biiyiik yelken olan tirinkete
yelkeni takip ederdi. Yelkenlerin alanlari gabya ve babafingo serenlerine dogru
kiiciiliirdii.

XVIIL. yiizyilda 6zellikle pruvalarin degismesi yeni yelken tiplerini ve
donanimlarin1 da beraberinde getirdi. Civadra diregine bagli olan civadra yelkeni
ayni zamanda su seviyesine en yakin olan yelkendi. Bu yelken XVI. yiizyildan
itibaren geminin pruvasina basing yaptirma ve tremola atmada pruvayr kontrol
altinda tutma isinde kullanilmistir. XVII. yiizyilda pruvaya ikinci bir yelkenin
eklenmesiyle bu islem daha kolay hale getirildi.

% Casson, Illustrated History of Ships and Boats, s. 16.
7 Aydin, a.g.t., s. 131-133.
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Sekil 87: XVIL. yiizyilda kalyon civadra donanimi ***

Sonug olarak XVII. ylizyilda civadra diregi iki yelken ile donatilm1s oldu. Bu
iki yelken daha cok iyi havalarda kullanilirdr ¢linkii altta ki yelkeni idare edebilmek
son derece giictii. Kare olan bu yelkenin alt kdseleri pruva ve talimar tarafindan
makarali halatlarla desteklenmisti. **

XVII. yiizyil sonlarinda diger bir yenilik yasandi. Yasanan bu yeniligin
kokeninde yine yelken giiciinii artirma ve riizgardan daha iyi yararlanma istegi vardi.
Bu amagla, civadra diregi daha da ileri uzatilip babafingo flok yelkenine yer
acilmistir. Diger bir ifadeyle pruvadan ileri ¢ikan ilk par¢a civadra diregiyken
eklenen ikinci par¢a flok serenidir. Flok yelken civadra direginin en u¢ noktasinda
gorev yapiyordu. Boylelikle civadra gabya yelkeni kullanimi flok yelkenin ortaya
c¢ikistyla son buldu. Ote yanan civadra sereni ve yelkeni de bu degisikli klerden
etkilenerek degisime ugradi. Ozellikle bu seren yelken ozelligini kaybederek
floklarin ¢armiklariin ve halatlariin baglandig: sakal olarak XIX. ylizyila kadar bu
ozelligini devam ettirdi. Resim 47°de 3 numara ile gosterilen sakal, civadra direginin
en altta kalan kismia sabitlenir, 1 ve 2 numara ile isaretli flok yelkeninin
donanimlar1 ve bastonun ¢armiklar1 buraya baglanirdi. 1730 tarihinden sonra mizana
diregi ve donanimi da degismeye basladi. Degisim ilk basta kiiciik gemilerde

yasanmaya baslansa da kademeli olarak biiylik gemilere de uygulanmaya basladi.

488 ~: - .
Cizim sahsima aittir.

* Marquardt, a.g.m., s. 126.
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Latin yelkeni tasiyan mizana sereninin giiverteye olan 45° agisi mevcut agiyi

korurken alt kismi yaridan itibaren kesildi. *°

B

Resim 47: XVIII. yiizyil flok donanim*"

Avrupa kalyon ve firkateynlerinde mizana serenin donanimi1 XVIIL ylizyilin
ilk yarisinda baglasa da Osmanli kalyonlarinin yilizyilin sonlarma kadar eski sereni

muhafaza etikleri minyatiir ve graviirlerden ¢ikarilabilmektedir.

Resim 48: XVIII. yiizyilda mizana ve randa donanimi *°

Resim 48’de mizana direklerine bagli serenlerden A seklinde 1737 O smanl
Rus savagina katilan kapudane-i hiimayun kalyonunun mizana serenin 45 derece
aciyla yekpare bir sekilde giiverteye dogru indigi goriilmektedir. B r esminde ise 1788

tarihli Ozi kusatmasina katilan kapudane -i himayun kalyonu goriilmektedir. Buna

% Marquardt, a.g.m., s. 127.
! Bostan, Gemiler, s. 298.
2 Bostan, Gemiler, s. 280-281.
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gore, Osmanli donanmasinda da XVIII. ylizyilin sonlarina dogru mizana
donanimlarinin degistigi kanitlanmaktadir. O halde XVIIIL yiizy1l sonlarmma dogru
Osmanli donanimlar1 evrensel ¢izgide gitmis olabilecegi diisiiniilebilir. Bu durumda

bir Osmanli kalyonunun yelken donanimi sekildeki gibidir.

|
]
{
Il

Sekil 88: XVIII. yiizyillda Osmanli kalyon donanimi **

Sekil 88’de 1 numara ile gosterilen civadra yel keni ve hemen Oniindeki sakal
olarak bilinen c¢armiklarin toplandigt cubuklar gdsterilmektedir . Larmolar®*
iizerindeki 3 numara flok ve onun flzerindeki kontra-flok yelkenidir. 4 numara
tirinkete yelkeni, 5 pruva gabya ve 6 numara ile gosterilen pruva babafingo
yelkenidir. 7 mayistra yelkeni olup en biiylik ve en ¢ok enerji iireten yelkenlerden
biridir. 8 ile gosterilen grandi gabya yelkeni ve iizerindeki grandi babafingo
yelkenidir. 10 numara mizana babafingo yelkeni hemen altindaki mizana gabya
yelkenidir. 12 numara ile gosterilen yelken ise randa yelkeni olarak bilinen yelkendir.
14 grandi velenasi, 13 numarali yelkende gabya valenasi olup, bu yelkenler

495

istralyalar tlizerinde agilan yelkenlerdendir. > XVIII. yiizy1l sonlarmna ait olan bu

donanim dogal olarak yiizyilin basindan biraz farklidir.

3 Cizim sahsima aittir.

4 Eloklarin agildig1 istralyalar olarak adlandirilir. Bkz. Giirgay, Gemici Dili, s. 269.
3 Giirgay, Gemici Dili, 5.406.
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Donanimlar caglar boyu riizgarda en iyi sekilde yararlanilabilecek sekilde
dizayn edilmistir. Bu nedenle gerek tonajlarin artmasi gerekse teknolojinin
gelismesinin ortak bileskesi donanimlarin da gelismesini gerektirdi. XVIII. ylizyil
sonlarina kadar 6zellikle hareketli donanimlar bu nedenle devamli surette degismisti.
Serenler, riizgar1 en iyi sekilde alabilmek icin sabit duran direkler lizerinde hareketli
bir yapida olmak zorundaydi. Seren direklerine bu hareketi kazandiran hareketl i

donanim olarak bilinen halat sistemiydi.
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Sekil 89: Serenler ve askilar**®

Sekil 89°da 6 numara ile gosterilen direk veya ¢ubugu yatay olarak kesen 7
numaral1 serenler bir takim halatlarla hareket e derdi. 1 numarali seren askist 2 ve 3
numaranin olustugu torsa ¢emberiyle birlesir ve 5 numarali halata baglanarak
asagidan ¢ekilmek suretiyle diregin tstiine cekilir di. 3 numarali agag¢ tekerlekler
izerinde cundalardaki makaralarla riizgarin geldigi yone dogru cevrilirdi.

Denizcilik, biiyiik yelkenlerin ve karmasik donanimlarin neden oldugu zorlu
bir is gibi goriinse de aslinda sadece basit prensiplere dayanir di.*” Buna gore bir
kalyon ile kii¢iik bir yelkenli arasinda yelken kullanim mantig1 agisindan higbir fark
yoktu. Yelkenler rlizgarin durumuna gore kullanilirdi. Yelkenleri agan ve basan

makara sistemleri karmagik gibi goriinse de kullanim hemen hemen tiim serenlerde

4% Mondfeld, a.g.e., s. 312-313.
#7 Konstam, British Napoleonic Ship-of-the-Line, s. 23.
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aym seklideydi. Yelken serenlere miyama®® yakasindan Sekil 90’daki gibi asilir ve
yelken kiigiiltmek icin 1 numara ile gosterilen iskota asagi dogru cekilirdi. Bu sayede
yelken ilk hareketini almis olurdu. Iskotalardan asagi cekilmeye devam edilirse

yelken toplanmaya baslard.

99

Sekil 90: Yelken donanimi ve hareketli donanim 4

2 numarali halat, kare yelkene gradin yakasindan bagliydi. Gradin yakasi
basilacagi zaman 2 numarali halat asag1 yonde cekilirdi. 3 numarali garga fundo °° da
yelken etegini orta yerinden kaldirmaya yarar ve yelkeni kiicliltme islevini goriirdii. 4
numaralt halat morize patasindan yelkeni yar im kapatacak komutu vererek s erenleri
kumanda ederdi. En basit sekilde gabya yelkeni bu dort komutla hareket ederdi.

Yelken tam basilacaksa yatay duran camadan astarlarin dan toplanarak seren diregine

498 Giirgay, Gemici Dili, 5.294.
499 Mondfeld, a.g.e., s. 321.
% Giirgay, Gemici Dili, s. 179.
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baglanirdi. Tirinkete ve mayistra yelkenlerinin de temel calisma prensipleri gabya

yelkenlerine benzerdi.

XVIIL yilizyilda agir tonajlar1 hareket ettirebilmenin diger bir yontemi de

yelken alanini artirip riizgardan azami dl¢ilide yararlanmakti.
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Sekil 91: Cunda yelkenleri™'

S0t Mondfeld, a.g.e., s. 329.

247



Cunda yelkenleri her ne kadar itici gii¢ olarak kullanilmis olsa da gemiyi
gercekte harekete geciren temel yelken kare yelkendi. Bir kare yelken gemiyi hareket
ettirmek i¢in gereken riizgar giiclinii en iyi ki¢ omuzluklardan alirdi. Tam pruvadan
esen riizgar yelkenleri doldurmayacagi icin yelkeni geri estirecek ve enerji
iiretememesine neden olacaktir. > Kare yelkenin genel ¢alisma prensibi daha 6nce

503

belirtildigi gibi riizgarin ki¢ omuzluklardan gelmesine bagliydi. Kare yelkenin

enerji uretebilmesi i¢in rlizgarin 80 Oden kiiciik ag1 ile yelkene carpmasi

gerekmekteydi.**

Kare yelken serenleri 35%den fazla ag1 yapamazdi. Bu baglamda
omurga ile seren arasindaki maksimum ag1 35”den fazla olamaz ve riizgarin da tam
pruvadan 35”lik aciyla gelmesi gerekliydi. Diger bir ifadeyle kalyonun orsa seyri
yapabilmesi i¢in gerekli olan riizgar acist omurgaya 35 ° dereceden gelmeliydi. Bu agi
pusulada 6. kerteye denk gelmekteydi. Bu sekilde kalyon orsa seyri yapabilir , tam
giic olmasa da harekete gegecek seyir hizina ulasabilirdi. 305

Carmiklar 6zellikle riizgar Uistli veya alt1 kalindiginda ve belki de en tehlikeli
anlardan biri olan tremolalarda devreye girerek direklerin gerilimlere dayanmasini

saglardi. Ozellikle gemi hangi yonde yatiyorsa biitiin gerilim aksi yondeki ¢armiklara

binerdi.>*

Kalyonlarin hareketini saglayan sadece kare yelkenler ve cunda yelkenl eri
degildi. Mizana direginde bulunan randa yelkeni ve civadra diregiyle pruva diregi

arasinda agilan floklar ile valena yelkenlerini de belirtmek yerinde olacaktir.

%2 Mudie, Sailing Ships, s. 74.

%% John Harland, “Seamanship”, The Line of Battle: The Sailing Warships 1650-1840, ed. Robert
Gardiner, Conway Maritime Press, Londra 1992, s. 172.

504 Casson, a.g.e., s. 16.

%% Harland, a.g.m., s. 172-173.

3% Henderson, Understanding Rigs and Rigging, s.88.
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Sekil 92: XVIII. yiizyilda Osmanli kalyonlarinda olas1 bazi yelkenler 207

2.3.3. Harp Giicii

XVIIL yiizy1l kalyon teknolojisi ve yelken devrinde harp gemileri acisindan
insanligin geldigi en son noktalardan biri olmustur. Biiylik miktarda metalin elde
edilebilmesi ve atesli silahlarin ihtiyag duydugu barutun iiretilebilmesi igin gerekli
olan teknolojinin yaninda sivil ve askeri sef erberlik maliyeti dylesine yiiksekti ki bu
yarisa yalnizca en giiclii ekonomik potansiyele sahip ve stratejik konumu en kiymetli
olan devletler katilabilmisti.’® Bu devletlerden biri de hig siiphesiz kurmus o lduklari
bahriye teskilatiyla Osmanli imparatorlugu olmustur. Osmanlilar kalyonun Akdeniz
ve Karadeniz’in anahtar1 oldugu bilincine varmis olmalilar ki XVIL yiizyil
ortalarindan beri bu teknolojiyi yakindan takip etmisler ve XVIII. yiizyil baslarinda
ise adeta kanunlastirmislardi. Aslinda Bahriye Kanunna mesi’nin felsefesinde temel
savag unsuru olarak pruva hattinda savasan ve giiclii ates gliciine sahip biiyiik
gemileri 6n plana g¢ikartilmasi yatmaktaydi. Talimatnamede li¢ ya da iki ambarl
savas gemileri savas hattinin temeli olarak kabul edilir ve bu gemilerin gozii kulag:

olarak da ikmal gemileri gorev yapardi.

507 ~- - o)y
Cizim sahsima aittir.

508 Archer, a.g.e., s. 204.
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Stiphesiz savag gemilerinin dizayn1 ve teknik anlamda gelismesi ani
devrimsel gelismelerden ziyade siire¢ cok daha kademesel ve degisimseldi. savas
gemisinin kalitesini etkileyen etmenler 6 taneydi. Bunlardan ilki ates giictidiir ki bu
gilic sadece topun sayist ve agirliklariyla alakali degildi. Bu giicli etkileyen yan
etmenler de denge ve seyir giicliydii. Diger bir etmen hiz ve seyir kalitesiydi. Bunu
takip eden manevra giicii, deniz tutusu ki bu ¢ok 6nemli bir fakto rdii. Ideal, dengeli
bir savas gemisi bu kosular atinda dahi harp etmekten geri kalmayacak sekilde
dizayn edilirdi ki bu da toplarin dagilimi ve bor da kerestelerinin giicliyle alakaliydi.
Son olarak da geminin az masrafli olusu gelirdi. Saglam insa edilen savas gemileri
cok sik tersaneye girmezken zayif gemiler her zaman tersanede bakim masrafi
cikarirdi. Ancak kesin olan bir sey vardi ki bu tim ozellik ler tek basma yeterli
degildi. Kaliteyi belirleyen farkli 6zelliklerin bir arada bulunmasi ydi. Ancak sayilan
bu &zellikler her gemide bulunmazdi. Ornegin hiz icin gerekli olan uzun bir govde
yapisiyken manevra igin gerekli olan ise kisa gévde uzunluguydu; Si1g govde hizi
artirict bir yapiya sahipken kargo amacl derin govde riizgar iistiinde daha 1yi
tutunuyordu. Tiim bu 6zellikler gemilerin ¢eliskili yapida olmasina neden oluyordu.
Benzer geliskiler gemilerin gdvde y apisinin ¢esitlenmesini her zaman etkile mekteydi.
Bu baglamda ince ve keskin pruva hatti hizi ve manevra kabiliyetini etkileyen en
onde gelen etmenlerdi. Ancak bu durumunda ¢eligkis i ve dezavantaji su sekildeydi.
Tam yol giden bir gemi dalgay1 yarma o6zelligine sahipti ama farkli agidan gemi
yilizeyine temas eden dalgaya karsi son derece savunmasizdi. Bu anda pruva hizla
suya dalip tekrar geri ¢ikmasi pruva toplarinin agirligiyla birlesince son derece
tehlike yaratirdi. Benzer sekilde ince ki¢ hattina sahip olan gemilerde de kiga
konulan toplarin vermis oldugu agirlik gemi tehlikeli bir duruma sokardi. °%

XVII. yilizyll boyunca gemi inga sektorii gemileri yapan ustalarin kisisel
deneyimleri ve becerileriyle insa edilirdi. Cok nadir olarak ¢izimlere bagl kaldiklar
icin dogru yapilmis gibi goriinen bir gemi iskeleti ancak suya indikten sonra hatali
oldugu aciga ¢ikardi. Eger gemi yiiksek ve dar olduysa geminin denge sorunlari hat
safhaya cikardi.”'® XVIIL yiizyillda gemi insa ustalari gemi insalarinda daha fazla
matematiksel formiil ve planlara bagliydilar. Bu baglamda XVIII. yiizyilda harp

59 Robert Gardiner, a.g.m, s. 118.
s10 Goodwin, a.g.e., s. 10.
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gemileri ¢ok daha bilimsel bir siliregten gegmekteydiler. Ancak gene de savas
gemilerinin seyir kalitesini etkileyen denge sorunlarimi ¢ézmek oldukca zordu.
Ozellikle gemilere asir1 sekilde top yiikleme fikri yaygin bir hal aldikca h atti-1 harp
gemileri yiizer platformlara doniismek zorunda kaldi. Bu platformun ebatlarini
degistiren ise gilivertenin tasidigr top sayisiydi. Deniz savaslarini etkileyen ana
unsurlardan insana bagli olan faktor gemilerin borda giicii ve gemilerin giivertelerine
bu giiciin nasil dagildigi konusuydu. Dogal olarak yelkenli gemiler kiirekli
gemilerden taktiksel olarak farkliydi. Kiirekli gemilerin ana ates giicii pruvada
toplandig1 i¢in bu gemilerle yapilacak en dogal taktik bodoslamadan girmekti. Ancak
yelkenli gemilerin bodoslamadan dalmasi fazla bir anlam ifade etmezken borda
giicini maksimum kullanabilmek i¢in riizgar kosullariyla birlikte manevra
biitiinleserek dogru zamanda dogru pozisyon almasi gerekirdi. Bu taktiksel diisiince
beraberinde dogal olarak ¢izgi savaglarmin t ercih edilmesine neden oldu.”""

Yelken devrinde savas gemileri ve ticaret gemileri ayn1 materyalden yapilsa
da temelinde bir takim farkliliklar yatardi. Bu farkliliklarin temeli ise agikca
kullanildiklar1 alan belirlerdi. Ticaret gemileri bir seferde ¢ok biiy iik yiik tasimalar
icin tasarlandig1 i¢in ambarlar savas gemilerinden ¢ok daha derin ve genis olurdu.
Kisaca dizaynin temelini kar mantigi olusturuyordu. Ancak savas gemileri her tiirlii
catigmaya dayanacak sekilde tasarlandigindan balistik acidan en ¢ok zarar gorecegi
diistiniilen goévde kism1 ¢ok saglam olacak sekilde insa edilirdi. Tavlon olarak bilin
ambarda 6zellikle XVIII. yiizyilda yatay ve dikey ¢ok sayida kiris bulunurdu. Ote
yandan ticaret gemileri maksimum diizeyde bos alana ihtiya¢ duydugu i¢in bu
kiriglerle desteklenmezdi. Buna ilave olarak da alt giivertesi agir toplar tasidigi igin
su seviyesine ¢ok yakin olmazdi. Lombar kapaklar1 bir anlamda g eminin deniz
suyuna maruz kalmamast icin tasarlandi1 icin tikag gorevi de goriirdii. °'

Lombar kapaklari, gemilerin asir1 silahlanmasinin yolunu agan en 6nemli
teknik gelismelerden biriydi. Bu kapaklar dikdértgen formlu olup her zaman
kaburgalarin arasina denk gelecek sekilde agilarak borda kerestelerine monte ed ilirdi.

Ote yandan top namlulari bu delikten ¢ikarken diger yandan da geminin top

' Jan Glete, “Naval Power, 1450-1650: The Formative Age”, Early Modern Military History,
1450-1850, ed. Geoff Mortimer, Palgrave Macmillan, New York 2004, s. 91.
312 Lambert, War at Sea in the Age of Sail 1650 — 1850, s. 34.
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giivertelerinin en iyi havalandirma ve sert denizlerde toplarin igeri alinip kapaklarin
kapatilabilmesi bakimindan alternatif rolleri de vardir. Lombar kapaklarinin temel
olarak ii¢ gorevi vardi. Bunlardan ilki gemi riizgar alt1 old ugunda iskele ya da sancak
su cizgisine yattifinda toplar iceri ¢ekilir ve kapaklar sikica kapatilarak igeri su
girmesini &nlerdi. Ikinci gorevi miirettebati riizgard an ve soguk havadan korumakti.
Miirettebatin biiyiik ¢ogunlugu top giivertelerinde uyudugu goéz O niine alinacak
olursa bu son derece énemli bir gérevden biriydi. Ugiincii gorevi ise savas sirasinda
ortaya ¢ikard: ki bu da top ateslenip yeniden kurulmak i¢in igeri ¢ekildiginde bu
kapak kapanarak topgu miirettebatini disaridan gelecek tehlikelere karsi perd elerdi.”"”

Tipik bir lombar kapagi en az alt1 ya da sekiz tahta pargasindan olusurdu.
Bunlardan {i¢ ya da dordii yan yana gelerek borda kerestelerine paralel pozisyonda
birbirine monte edilirdi. Lombar kapaginin en {iist kerestesi alttakilere oranla daha
ince olurdu ¢iinkii kapagin acilmasinda kii¢iik bir agiya ihtiya¢ duyulurdu.
Kapaklarin agilmasi i¢in iki mentese vardi ki bunlardan ikisi kapagin on yiiziiniin
biraz altindan baslar ve borda yiizeyine kadar uzanir ve burada borda iizerindeki
metal igneciklere civata ile baglanirdi. Genelde ¢ogu lombar kapaklar1 menteseler
yardimiyla yukari dogru acilan tipteydi. >

Kapagin agilma ve kapanma hareketini Sekil 93°de goriildiigii gibi 3 numaralt
mentese ve metal parcalar verirdi. L ombar kapaklar1 genel olarak tek yada ¢ift halat
tarafindan hareket ettirilirdi.”"> XVII. yiizyilda bu lombar halatlar daha gok tek halka
iizerinden calisirdi. Kapagin hemen altina bagl olan halkaya baglanan halat borda
kerestesi icine acilan delikten gegerek igeriye giiverte kirislerine baglanir ve kapak
sabit bir sekilde istenilen aralikta birakilabilirdi. Ancak XVIIL. yiizyilda bilinmeyen
sebeplerden Otiirli lombar kapaklarina baglanan halatlarin iki tane olmasi ilgi
cekicidir. Belki de bu kapaklarin iki halatla baglanmasinin nedeni pruva hatlarinin
neden oldugu yikim olabilir. Bordalarin top atesine maruz kalmasiyla tekli halatin

kopmasi sonucu topun islevini etkilemesi nedeni olarak kapagin iki halatla emniyet

altina alinmasi gosterilebilir.

°3 Lavery, The Arming and Fitting, s. 138-139.
Sia Goodwin, a.g.e., s. 188.
15 Goodwin, a.g.e., s. 190.
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Sekil 93: Lombar kapaklari®'®

Ote yandan Sekil 94’te lombar kapaklarm etkileyen bazi faktorler vardi ki
bunlarin basinda sekilde 2 ve 3 numara ile gosterilen palaserteler ve landa demirleri
gelmekteydi. Bu nedenle her lombar kapagi yukar1 dogru acilmaz gemi bordasindaki

imkanlar dahilinde kapakl ar ¢esitlenirdi. o1

Sekil 94: Lombarlarin ve landa demirlerinin pozisyonlari °'*

Genelde lombar kapaklarinin i¢i kirmiziya boyanirken dis kisimda ya
kalafatlanir ya da borda rengine boyanirdi. I¢ kisimlarinda ise siklikla aslan basi
islenirdi.”" kirmizi renk kalyonlarda en ¢ok kullanilan renklerden biriydi ¢iinkii bu

rengin ayni zamanda kani kamuflaj etmesi bakimindan son derece Onemliydi.

316 Cizim sahsima aittir.

17 Goodwin, a.g.e.,s.185.
S8 Mondfeld, a.g.e., s. 135.
S19 Franklin, a.g.m., s. 171; Goodwin, a.g.e., s. 190.
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Kirmiz1 renk daha c¢ok kiipestelere ve puntellere siiriilerek savasin hasar1 diismandan

gizli tutulurdu.”*

Sekil 95: Lombar kapaklari ve renkleri>*'

Osmanli kalyonlarinin da bu mantikla boyandigi minyatiir ve ¢esitli ¢izimlere
yansimistir. Resimlerden de anlasildigi gibi lombar kapaklarinin i¢i ve kiipeste i¢leri
alabandalar kirmiz ve turuncu renklere boyanmustir.

XVIIL yiizyll ates giicliniin hat sathaya ¢iktig1 bir donem olmugtur. Daha
onceki donemlerde oldugu gibi catigsmalarin odak noktasin1 temsil eden borda
savaglari, kalyonlara yiiklenen yiizlerce topla ¢atismalarin ikinci safhasina diistii. Asil
belirleyici gemideki miirettebatin sayisal {istiinliiglinden ziyade, toplar {istiindeki
talim ve geminin bir silah olarak kullanilmasinda yatmaktaydi. Bu gii¢ ayn1 zamanda
hem saldirida hem de savunmada son derece dnemli bir avantajdi.

Pruva hatt1 gemilerinin giiclinii belirleyen gilivertelerdeki top sayistydi. Kimi

zaman iki ambarli olabilecegi gibi kimi zamanda ii¢ ambarl insa edilirdi. Buradaki

320 phillips, Six Galleons for the King of Spain, s. 74.
321 Bostan, Gemiler, s.279-280.
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en Onemli ayrinti  bas kasara ve ki¢ kasaralarin  giiverte olarak
degerlendirilmedigidir.”** Muhtemelen bu platformlar geminin asil giiciinii olusturan
silah giicline sahip olmamasindan kaynaklaniyordu. Diger bir ifadeyle gemiyi
simgeleyen kasaralardan ziyade, ambarlarinin sayis1 ve bu giivertelerde sira halinde
bulunan toplarin sayisiydi.

1755 donanma konseyinde almman kararla gemilerin silahlar1 6n plana
alinmaya basladi. 1755 ten sonra silah tipine gore gemi tasarlanmaya basladi. 74
toplular 32 pdr tasimak i¢in tasarlandi. Artik bu tarihten itibaren silahlar geminin ana
unsuru olarak goriilmeye bagladi. Her gemi belli tipte silah tagimak icin
tasarlandigindan dogal olarak gemiler smiflara ayrilmaya basladi. 1.simif hatt-1
harplar donanmalarda bulunan en biiyiik ve en prestijli gemilerdi. U¢ ambarlarinda
ve kasaralarinda tasidiklart toplam 100 top borda savaslarinda yikict bir giice
ulasirdi. Cok yiiksek ve dik olan borda dizayni bu tiir gemilerin seyir k abiliyetlerini
diisiirse de XVIIL. yiizyll boyunca borda atesinin giicii geminin temel savas
giiciiydii.”” Klasik insa metotlarmin sirliigimin yeni metaliirjik gelismelerle
desteklenmesiyle XVIII. ylizyilin son ¢eyreginde insa edilen hatt-1 harplarin tavlon
kisimlarina ¢apraz kirigler eklenerek geminin toplarinin vermis oldugu basinct
emecek kisimlar insa edildi.”**Gemiler yaslandikca giiverteleri zayifladigindan daha
hafif silahlarla donatilmaya baslandi. Ornegin 42 pdrs’liklarm 30 yillik 6mrii
vard.”®

2. smf harp gemileri daha c¢ok yiiksek maliyetli 1.siniflara alt ernatif
olusturmak {izere dizayn edilen savas gemileriydi. XVIIIL. yiizyil baglarinda 1.simif
harp gemileri gibi {i¢c ambarli yapilirken daha sonraki donemlerde degismeyecek

sekilde 1ki ambarli olacak sekilde tasarlanmaya ve insa edilmeye baglandi. 2 .sinif

22 Brian Lavery, “The Ship of The Line”, The Line of Battle: The Sailing Warships 1650 -1840, ed.
Robert Gardiner, Conway Maritime Press, Londra 1992, s. 11

>3 [lk simflamalar 17.yy ortalarinda yapilsa da 1760 tarihinde hatt -1 harp tiim zaman gemilerinden ok
daha biiyiik yapilir hale geldigi gibi amirallerin bizzat savasi yonettigi sancak gemileri haline de geldi.

Ayni zamanda 1760 tan sonra hatt -1 harplar ¢agdaglari olan hafif tonajli ve kiiglik gemilerden ¢ok daha
oliimciil ve yiiksek seyir performansina sahiti. 1765 tarihinde Sir Thomas Slade tarafindan insa edilen

H.M.S Victory kendinden sonra inga edilen bir ¢ok gemiye ilham kaynagi oldu. Ambarlarmin

genigliginden kaynakla yiiklenen erzagin fazla olmasinin sagladigi avantajla agik denizde ve liman

ablukalarinda tercih edilen bir sinif olmasini saglardi. Konstam, British Napoleonic Ship-of-the-
Line, s. 14.

324 Konstam, a.g.e., s.15.

325 Culver, The Book of Old Ships, s. 101; Lavery, The Arming and Fitting, s. 120.
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hatt-1 harplar1 1783’ ten 6nce insa edilenler ve 1783 ten sonra insa edilenler olarak
iki gruba ayirabiliriz. Bu baglamda 1783 tarih inden 6nce insa edilen gruptakiler 90
top tasirken bu tarihten sonra insa edilenler 74 top tasiyan tipe indirgenmistir. 3. sinif
harp gemiler donanmalarin giiclinii olusturan en yaygin smif oldugunu belirtebiliriz.
Bu simifin tasidigi toplarin 64-80 idi. Ancak ates giicliniin ve seyir kabiliyetinin ideal
kombinasyonu daha ¢ok 74 top lizerinde yogunlasirdi. Bu sinifi belirleyen ana unsur
top sayisiyla orantili giiverte sayisiydi. Giiverteler genel olarak ana giiverte ve list
giiverte olarak iki katli ve bas ve kig kasara ile birlikte silahliyds.>*®

Basta Ingilizler olmak iizere Avrupa devlet donanmalarinda savas gemileri
tagidiklar1 top sayisina gore smiflandirilirken Osmanli donanmasinda XVIII.
yiizyillda dahil olmak iizere kalyonlarin top sayisina gore siniflandirildiklar i
gosteren bir belge heniiz tesadiif edilmemistir. >*” Donanmanin simflarim kalyonlarin
ambar sayis1 belirliyordu.”®® Ancak bir smiflama yapilacak ise XVIIIL yiizyil
baslarindan itibaren Osmanli donanmasinda ciddi dlglide 1 smif hatt -1 harp gemileri
bulunmaktaydi. 1701 tarihinde insa edilen 45,5 m uzunlugundaki ii¢ ambarli biiyiik
kalyonda 130 top yer almaktaydi. Diger bir ii¢ ambarlida ise 112 top bulunuyordu. **°
1708 ve 1709°’da ise kalyon-1 cedid kebir 114, kalyon-1 kapudane-i atik 71 top
tastyordu. Ote yandan 100 top ve iistii genel anlamda donanmalarda az bulunan tipte
kalyonlardi, bu durum Osmanli donanmasi i¢inde gegerli olup mevcut belgelerden
anlasildig1 kadariyla donanmadaki kalyonlarda buluna top sayisi ortalama 50 ila 60
toplu kalyonlar sayica fazlaydi.** Bu durumda donanma Osmanli donanmasinda 3.
siif kalyonlarin agirlikta oldugu sonucu ¢ikmaktadir.

Osmanli hatt-1 harp gemilerinde toplar, ambar adi verilen giliverte
alabandalarina ac¢ilan lombar deliklerinden disar1 uzanarak bir kundagin igerisine
yerlestirilirdi. Osmanli kalyonlarinin ambarlar1 suya en yakinindan itibaren agik

giiverteye kadar olan giiverteleri belirlerdi. Suya en yakin ambar birinci onun

listiindeki ambarda ikinci ambar1 olustururdu. Ust giiverteye de iigiincii alabanda

%26 Casson, Illustrated History of Ships and Boats, s. 105.
37 Aydin, a.g.t., s. 293.

>2 Ziya, Gemi Topculugunun Gegirdigi Safhalar, s. 25.
52 Bostan, Gemiler, s. 331.

30 Aydin, a.g.t., s. 298.
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denirdi. Bas ve ki¢ kasaralarda toplarin konuldugu yerler ise palavra seklinde ifade

edilirdi.>!
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Sekil 96: Ug ve iki ambarli hatt-1 harp gemileri>**

Sekil 96’da goriildiigi gibi 1 numara ile gosterilen birinci ambar, 2 ve 3
numaralar, ikinci ambar ve alanbanda onu n iistiindeki de {i¢lincii ambar ve alabanda
denmekteydi. Ug¢ ambarli kalyonlarin ana ates giigleri bu ambarlardaki toplar
olusturmaktaydi. 4 numara ile gosterilen kisimda ki¢ kasara olarak bilinen boliim
olup burasi ki¢ kasara ve palavra olarka adlandirilirdi. So n olarak 5 numarali boliime
denk gelen bas kasara da belgelerde bas kasara ve palavra olarak kayitliydi.

Hatt-1 harp gemilerinde toplarin nereye yerlesecegi konusundaki temel
prensip geminin dengesini bozmayacak sekilde agir toplarin su ¢izgisine en yakin
giivertede konumlandirmakti. Bu durumda en agir toplar birinci ambarda en hafif
toplar da lgiincii ambarda olmas1 gerekmekteydi. Palavralardaki toplar ¢ok daha
hafif toplar oldugu i¢in denge bu sekilde korunmus oluyordu.

Dolayisiyla topun agirligi atikca capi da artmaktaydi. Bu nedenle en agir
toplar aslinda kalibre olarak en biiyiik ve giiclii toplardi. Kebir kalyonun birinci
ambarinda 16 kiyyelik tam otuz topu vardi. Bu toplarin iskele ve sancakta ki dagilist
Sekil 97°de 1 numara ile gosterildigi gibiydi. Ikinci ambarinda yani orta giiverte

olarak da bilinen giivertede de 7 kiyyelik otuz iki top bulunuyordu. Orta giiverte

3! Aydin, a.g.t., s. 294.
532 Mondfeld, a.g.e., s. 174.
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sancak bataryalarinda 16, iskele bataryalarinda da 16 olmak iizere alabandalara

dagilmis komumdayda.

533

Sekil 97: Birinci, ikinci ve liclincii alabanda

Uciincii ambarda ise 3 kiyyelik otuz dért top ile klasik bir ii¢ ambarli hatt -1
harp gemisine verilebilecek en iyi Orneklerden biridir. Hatt1 - harp gemilerinde
topculuk ayr1 bir maharet gerektiren bir sanatti. Gemilerin hedefle re isabetli atig
yapmanin anahtar1 her tiirlii hava sartlarinda tatbi kat yapmaktan gecerdi. Bir hatt-1
harp gemisinde geminin biyiikliigiiyle alakali olarak toplar1 atesleyecek topcu
neferat1 gerekliydi. Ser topi olarak gecen bas topcu tiim giivertelerdeki topgu larin

amiriydi.

533 ~e - .
Cizim gahsima aittir.
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Toplarin doldurulmasinda kullanilan barut XVIII. yilizyilda hartu¢ denilen
torbalar igerisine doldurulur ve geminin tavlon ambarinda saklanirdi. Kalyonlarda
mithimmat odalar1 en {icra koseler olmasina ragmen gene lde iki 6nemli tehditle kars1
karstyaydi. ilk tehdit nem ve suydu ki bu faktdr barutun nemlenip ates almamasina
ve geminin harp giiclinii diisiirmesine neden olurdu. Diger faktér de barutun alev alip
gemiyi infilak ettirmesiydi. Bu yiizden kalyonlarda cephanelik diigman atesinin
erisemeyecegi bir yer olan su ¢izgisinin alt1 sintine suyundan etkilenmeyecek sekilde

534

agac ficilarin i¢inde bu boliimdeydi. ™" Bu baglamda cephanelikler, sintine suyunun

bas bodoslamada toplanmayip geminin merkezine hareket etmesi nedeniyle genel
olarak pruvaya yakin merkezlerde olurdu. Bu sayede hem nemden korunur hem de su

¢izgisi altinda diisman atesinin erisemeyecegi yerde bulunmus olurdu. **°
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Sekil 98: Kalyonun cephane odas1™°

Genelde cephanelikler ve hartu¢ doldurma odalar1 4 ile gosterilen ke mereler
iizerine kurulu geminin 1 numarali alt giivertesi ile 2 numara ile belirtilen tavlon
giivertesi arasinda bulunurdu. Ote yandan kalyonlarda cephanelik sadece pruvada
bulunmaz kemerede ve ki¢ kisminda da iki tane cephanelik vardi. Ancak bu
cephanelikler pruva kadar biiyiik olmazdi. Cephanelikler her zaman su ¢izgisi altinda

kalan ambarlarda saklandigi ic¢in savas aninda kullanima hazirlanilmasi igin

>3 Robert Gardiner,”Guns and Gunnery”, The Line of Battle: The Sailing Warship 1650 — 1840, ed.
Robert Gardiner, Conway Maritime Press, Londra 1992. s 159.

335 Lavery, The Arming and Fitting, s. 144.

336 Cizim sahsima aittir.
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miirettebatin burada 1518a olan ihtiyac1 hat sathaya ¢ikardi. Bu durum kimi zaman
diismanin agtig1 atesten de tehlikeli olabilirdi. Bu karanlik boliimde ¢alisabilmek i¢in
miirettebat mum ya da fenerle ¢alisirdu. >37

Her hangi bir catisma aninda herkes ne yapmasi gerekecegini bilir ve
tavlondan hartuclara doldurulan barut giivertelere dagitilarak ates gilicli devamli
beslenmis olurdu. Kalyonlar sefere ¢ikmadan dnce verilecek baru t Liman Reisi’ nin
onaytyla defterlere kaydedilir seferden doniiste hesaplar kontrolden gecirilirdi. Boyle
si bir sistemin ortaya ¢ikmasinda devlet malinin israfa ve su istimallere kurban
gitmemesine yonelik oldugu belirtilebilir.>*® Ote yandan kalyonlara barut sadece
Istanbul’dan verilmez, Gelibolu baruthanesinden de verilirdi. Bu sayede ihtiyag farkli
bolgelerden temin edilerek kalyonlar devamli surette barut yoniinden beslenirdi.
Kalyonlara verilen barutun israf ve su istimallerin yaninda bir de gemi ambarlarinda
nemlenmesi nedeniyle sefer doniisii barut Ayvansaray Iskelesi’ne ¢ikartilir, buradan
baruthaneye gonderilirdi.>*

Alabandalara bagli olan toplar en temelde iki par¢adan olusurdu. Birinci
parca kundak ikinci par¢a da namluydu. XVIII. yiizyilda toplarin kullanisi basit gibi
goriinse de topu kullanmak son derece tecriibe ye ve talime ihtiyag duyuyordu. Bu tip
gemilerde ana hedef diisman gemisini yogun top atesi altina almak oldugu i¢in 3
ambarin da senkronize hareket etmesi gerekmekteydi. Deniz topculuk doktrinleri
karadaki piyade salvolarindan ¢ok farkli degildi. Hatta teoriksel olarak ayni oldugunu
belirtebiliriz.>*" Birinci parcay: olusturan kundak, bilinen asil tastyict agactan yapilir
ve geriye dogru basamakli bir yap1 gosterirdi. Tekerlekler dort taneydi ve topun
biitiin yiikii bu tekerlekler arasindaki dingillerdeydi. Genel olarak top arabalar
standart gibi goriinse de ashnda iilkeden iilkeye degisen bir yapi sergilerdi. >*'

Tophanane-i Amire’de toplarin kundak lanmasi neccarlar ve errekesler
tarafindan yapilirdi. Errekesler buraya gelen tahtalar1 topun agirligina gore keserek

saglam olacak sekilde hazirlarlar ve topun cinsine gore demir ya da aga¢ dingiller

>7 Lavery, The Arming and Fitting, s. 146-150

% Aydimn, a.g.t., s. 330

339 Zafer Golen, Osmanh Devletinde Baruthane -i Amire (XVIIIL. Yiizyil), Tiirk Tarih Kurumu
Yayinlari, Ankara 2006, s. 261 -263.

30T ambert, a.g.e., s. 40.

! Ornegin Ingiliz top arabalarmim 6 ndeki tekerlekleri geridekine gore daha biiyiik olurken Danimarka
dizayninda bu tekerleklerin dordii de ayn1 boydaydi.
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kullanarak toplari hazir hale getirirlerdi.>* Ancak giivertelerde kullanilan toplarin
tekerlek aksaminin nasil oldugu konusu belgelere yansimamasina ragmen Besiktas
Deniz Miizesi’'nde 1768 tarihli tun¢ kaval kalyon topu, giliverte toplarinin neye
benzedigi konusunu aydinlatacak mahiyettedir. Kundaklar karakteristik olarak her
zaman toptan kiiciik ancak dengeli yapilird1 ¢linkii savas gemilerinde biiyiik bir yer
sikintist vardi. Minimum alana maksimum topun yerlestirilme si i¢in temelde basit
ancak hareketliligin getirdigi avantajla ¢ok etkin bir sistem gelistirilmek zorunda
kalindi. Kundak bilinenin aksine diiz tahtalardan ve iki dingilden olusan bir yap1
degildi. Temelinde kundag1 bastan basa, tekerlekle ri bir arada tutan dingilleri dikey

kesnen i¢ kirisler ve metal aksamlar bulunurdu. Tekerleri dingiller {izerinde tutan da

pin idi. Bu sekilde kurulmayan bir kundak topun agirligina ve geri tepmeden dogan
543

gerilimi asla karsilayamaz ve kirilird.

Sekil 99: Cesitli kundaklar>**

Bu arabalarin 300 yi1l hemen hemen higbir degisiklife ugramadan
kullanilmasinin  baz1 sebepleri vardi. En basta hammadde olarak agag
kullanildigindan ucuza imal edilmekte ve ekonomik olmaktaydi. Diger
avantajlarindan biri; karmasik gibi goriinse de halat sistemi disinda gemide tamir
edilmesi ¢ok kolayd: ve tamir i¢in 6zel bir yetenek gerektirmezdi. Diger yandan
herhangi bir ¢atismada topu doldurmak icin giiverte i¢ine ¢ekmek ve tekrar atese

hazir halde disar1 itmek kolaydi.>*’

> Detayl bilgi igin Bkz. Salim Aydiiz, Tophane-i amire, s. 289-292.

>3 Lavery, The Arming and Fitting, s. 127-128.
34 Cizim sahsima aittir.
% Gardiner, a.g.m. s.155.
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Sekil 100: Topun alabandaki pozisyonu >*®

Gemi atese su sekilde hazirlanirdi. Oncelikle tiim giiverte gereksiz
nesnelerden arindirilir hayvanlar ve giivertedeki yiikler tavlona indirilirdi. Mahmut
Raif Efendi eserinde Donanmada kalyonlarin harp pozisyonuna son derece geg
girdiklerinin altii gizmeketedir.>* Filikalar suya indirilerek bastan geminin kigma
baglanirdi. Giliverte iistiine biiyiik bir ag gerilerek miirettebat donanimlardan gelecek
tehlikelere karsit koruma altina alinirdi. Halatlar gevsetilerek top namlusu giiverte

icine kadar gekilirdi.

Sekil 101: Yandan goriiniis***

3% Mondfeld, a.g.e., s. 169.
7 Beydilli, a.g.e., s. 77.
548 Mondfeld, a.g.e., s. 169.

262



Once namluya hartug ad1 verilen barut doldurulurdu. Bilinenin aksine toplarmn
barutla doldurulmasi gelisi giizel olmaktan ziyade barutun agirligini etkileyen topun
biiyiikliigli ve topun ne tiir bir giille atacag: idi. Kisa namlulu toplar daha az baruta
ihtiyag duyarken uzun namlulu kulverin toplar1 ¢ok daha uzak mesafeye atis
yapabilmek icin daha fazla baruta ihtiya¢ duyardi. Ornegin 44 kiyye ¢apinda bir top
icin yliklenmesi gereken barut miktar1 8 kiyye, 22 kiyyelik bir ¢ap icin 4,5 kiyyelik, 3
kiyye capinda bir top icin gereken barut miktar1 1 kiyye 300 dirhemlik barut

doldurulurdu.>*

Kara barutun yanma ve patlama davranisi, gliniimiizde kullanilan
nitroseliiloz bazli dumansiz barutlardan farkliydi. Bu amacla {i¢c unsur {izerinde
durulucaktir. Birincisi igsel balistik tir. Bu, silahin igerisinde fiinyenin yanmasiyla
gerceklesen reaksiyonlari ve merminin namludan ¢ikisina kadar olan kismi kapsar .
Kara barutun kimyasi, temodinamige ve fiziksel duruma baghdir. Kara barut
denildiginde genelde kiiresele yakin tanelerden olusan bir malzeme anlasilird.
Barutun yanma reaksiyonu birbirine bagl ii¢ paralel kimyasal reaksiyon sonucu
gergeklesirdi. Bu reaksiyonlardan biri egzotermik (1s1 veren) ve diger ikisi
endotermik (1s1 alan)’dir. Sabit yanma hizi ve yiiksek molekiil agirlikli yanma
iiriinleri merminin namludan ¢ikis hizint 610m/sn ile smirlandirirdi. Genelde
merminin namludan ¢ikis hiz1 366 -426 m/sn’dir. Mermi falyadan 2,4 ila 3 m arasi
mesafede namlu c¢ikis hizinin %95’ine ulasirdi. Bu nedenle daha uzun toplar
dokiilmesinin namlu ¢ikis hizina bir faydasi yoktu.”’’Ardindan atilacak olan

1

mermi>' namluya yiiklenerek islem devam ederdi. Falya deligine doldurulan

> Aydm, a.g.t., s. 332.

>0 John F. Guilmartin, “ Guns and Gunnery”, Conway’s History of the Ship: Cogs, Caravel and
Galleons The Sailing Ship 1000 — 1650, ed. Robert Gardiner, Conway Maritime Press, Londra 1994,
s. 139-140.

31 Genel olarak XVIIL yiizyilda toplari tarafindan ateslenen ii¢ tip mermi vardi. Bunlardan en
onemlisi yuvarlak denilen genel olarak demir dokiim yada mermemr kesimden elde edilen me rmiydi.
Bu tip mermiyle yapilan ates daha ¢ok gemi bordasini hirpalamak veya su ¢izgisinde agilan gediklerle
gemiyi batirmaya yarardi. Ortalama 2000 yardlik mesafeden etkili olurdu. 500 yardda mesafede borda
iizerinde hasar kacinilmazdi. Diger bir mermi ges idi ikiz yada zincirli olarak bilinen tiirdii. Bu tiirde
yapilacak olan atig gemi bordasindan ziyade donanimlar1 hedef alirdi. Yelkenleri, hareketli ve sabit
donammlar1 pargalamak amaciyla tasarimi ¢ok zekiceydi. Iki giille aras1 daha gok zincirle birbirine
bagliydi ve havadaki donme hareketi donanimlara garparak perisan olamasina neden olurdu. Bu atisi
yapmak i¢in topcular toplar1 10 yada 20 derece havaya kaldirirlardi. Son tip mermi de anti personel
mermileriydi. Bu tiir daha ¢ok yakin mesafede 6liimciil zararl ar verirdi.
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yemleme barut ateslenerek atis yapilmis olurdu. Ateslendigi sirada barutun iirettigi
gazin yayilmasi i¢in barutun kendi kiitlesinin bin ka t1 bir alana ihtiya¢ duyardi. 332
Ancak top bilindigi ateslenme sirasinda biiyiik bir gii¢ agiga ¢ikardigi i¢in
sikisan gaz namludaki giilleyi harekete gegirirken ayni zamanda bu etkiden kaynakli
bir de fizik kurali olarak tepki kanunu vardi. Yanan barut namludak i giilleyi bliyiik
bir gii¢ ile hareket ettirirken asil problem topun gerisinde yasanirdi. Atig esnasinda
top kundagiyla birlikte geri tepmek isterdi ancak geri tepme payr Sekil 100°de
gosterilen 1 numarali halatlarla kontrol altina alinirdi. Kalyonlarda bu geri tepme
kontrol edilmezse biiyiikk bir felaketle sonucglanirdi. Bu durumda kontrol altina
alinmas1 gereken en 6nemli merkez kuyruk halati olarak bilinen halatlardi. B orda
icinde topun iki yanina monteli halkalardan gecen halat topun kuyruk halkasindan
gecerek sabitlenirdi. Ancak dikkat edilmesi gereken nokta topun ne kadar geri
tepeceginin hesaplanmasiydi. Bu sayede kuyruk halati topun kontrolsiiz bir sekilde
geri tepmesini dnlemis olurdu. Kuyruk halat1 genel olarak topun ii¢ kat1 uzunlugunda
olurdu. Ote yandan halatin kalinigin1 etkileyen temel sebep topun agirligi ve
kalibresiydi. Ornegin 1716°da Ingiliz donanmasinda 24 pdr bir topun kuyruk halati
kalinligr 15cm, 18 pdrs topta kullanilan halat 12 cm, 6 pdrs i¢in kullanilan halat

553

kalinligr ise 10 cm kalinliktaydi. Bu sathadan sonra namlu igi siiratle

stingerlenerek namlu i¢i temizlenirdi. Tiim bu islemlerin zorluguna ragmen her 3
dakikada 5 atis yapilabilirdi. >*

Hatt-1 harp tipi gemilerin en biiyiik 6zelliklerinden biri ates giigleriydi. 100
topa sahip bir hatt-1 harp ¢ok yiiksek bir tempoda catistig1 vakit biiyiik yikimlara yol
acardi. Ancak asil yikimi belirleyen hedefe yapilan isabetli atista ve topun ne tiir bir
giille attig1 konusudur. Donan manin giille ihtiyac1 genel olarak demir madenlerinin
bol oldugu bolgelerden karsilanirdi. Samakov, Bilecik ve Kigi gibi merkezlerde
dokiiliir ilgili yerlere sevk edilirdi. Kismen de olsa giille iiretimine destek olarcak

sekilde yuvarlak doken Tophane-i Amire’yi de belirtmek yerinde olacaktir. XVIII.

yiizy1l sonlarina kadar Osmanli topgulugunda bir standartlasma olmadig i¢in toplarin

552 Archer, a.g.e., s. 205.
33 Lavery, The Arming and Fitting, s. 141.
534 Kontsam, a.g.e., s. 33-34.
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mevcut ¢aplarina gore farkli farkli olacak sekilde dokiildiigii icin biiyiik bir probleme

yol agard1.”

Resim 49: Catismaya giren bir Osmanli kalyonu >*°

Kalyonlara verilen giilleler olduk¢a cesitliydi. Bu giillelerin her biri farkli
hedefleri vurmak i¢in tasarlanmisti. Yuvarlak demir ve mermer ¢esitleri olup en
giiclii top mermisi olarak kabul edilirdi. Tag giilleler borda yiizeyine ¢arptig1 zaman
eger mesafe yakinsa hem borday1 delebilir hem de b u ¢arpmanin etkisinden kaynakla
parcalara ayrilan tas, miirettebat {izerinde biiyiik bir tehlike yaratabilirdi.>’1718’de
Venedik’le girisilen savasta yaralananlarin listeleri incelendiginde miirettebatin giille
yaralarindan, donanim yaralarina ve misket yaralarina kadar her tlirden darbe
aldiklar1 goriilmektedir. Ornegin {ic ambarli bir kalyonda Sinoplu Hiiseyin Ahmed
adindaki nefere mermer giillenin sarapnelleri degmis ve parmaklart kirilmigtir,

Sadirvan kigl Kapudéane-i hiimayun kalyonunda Ibrahim Mustafa adindaki ask ere de

yine mermer giille parcalanmasi sonucu ayak sinirinden yara almistir.

> Giille iiretiminin nasil ve nerelerde yapildigi konusu i¢in bkz.Salim Aydiiz Top 5.295 -310
336 Bostan, Gemiler, s.150.
7 Lavery, The Arming and Fitting, s. 136.
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Bunun disinda palankete, yarim giilleli zincir, toplu zincir, pay -1 hinzir ve
demir makaslhh top karsi tarafin donamimlarini pargalamaya yarayan giille
tipleriydi.”® Havada donerek hedefine giden zincir giille yelken bezlerinde ok daha
bliylik yirtiklar agabilir ve donanimlara takilarak onlara biiyiik bir zarar verebilirdi.
Balistik yikimdan korunma ydntemleri gemi mimarlariin yelken devrinde en ¢ok
mesgul eden konulardan biriydi. Gemilerde metal zirth kavraminin olugmadig:
donemde belli basli metotlar oldugunu belirtmekte fayda var.

Top giillelerine en ¢ok maruz kalan kisimlar gévde ve donanimlardi. Govde
bu gerilime dayanacak kalinlikta yapilirdi. Ama kimi zaman yakin mesafede acilan
borda atesi top gilivertesindeki miirettebatt kiymik ve sarapnel etkisine maruz
birakirdi. Ancak govdeleri giiclendiren kereste ve kaburgalar geminin batmasina
neden olacak biitiin etkileri ortadan kaldirabilirdi. Bilinenin aksine yelken devrinde
deniz catigsmalarinda top atisindan batan gemi satisi hayli azdir. Tarihte savas
esnasinda batan gemi sayisinin az oldugunu gostermesi de bu teoriyi destekleyecek
niteliktedir. Bu agidan diisiiniilecek olursa bu insanlar toplar1 gemiyi batirmaktan
ziyade diismani pes ettirmek ve bu sayede savas dis1 birakmak niyetindeydiler. Zaten
giilleler yakin mesafe disinda savas gemilerinin bordalarina ciddi etki yapabilmekten
uzaktilar.”’

Gemi bordalarini dikkatle inceledigimiz zaman bordanin miihendislerce zirh
kaplanmadig1 aksine diigman atesine agik olan bolimlere bir ¢are arandigi
anlasilmaktadir. Elbette ki bir geminin savas dis1 kalmasina en biiyiik etki bordanin
cok agir hasara ugramasi oldugunu diistinecek olursak bu konuda yapilacak ¢ok fazla
bir sey olmadigi belirtilebilir. Asil tehlike top lar donanimlar1 hedef aldiginda
bliylirdii ¢linki atilan zincir giiller serenleri, donanimlar1 ve makaralar1 parcalayarak
acik giivertede pozisyon almaya calisan miirettebat iistiine yagardi. Bu da nerdeyse
borda atesinden daha {rkiitiici olurdu. Uzak mesafeden toplar borday:
parcalayamazken ayn1 mesafeden donanima acilan ates donanimlarin yerle bir
olmasina neden olabilirdi. Ote yandan birbirlerini bordalayan iki geminin de
kasaralarinda savasan miirettebat aym1 tehlikeyi paylasabilirdi. Ornegin

canakliklardan a¢ilan misket kursun ve hatirlanacak olursa XVI. yiizyilda atilan

% Aydimn, a.g.t., s. 315.
559 Gardiner, a.g.m., s.157 , Lambert, a.g.e., s. 39.
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mizrak, tas ve ok neredeyse ayni mantigi simgelemekteydi. Taktiksel agidan
bakildiginda XVIIIL. yiizyil top diiellosu disinda, borda mantig1 neredeyse ortagagdan
beri kesinlikle degismedi. Savasi sonuca gotiiren sir top diiellosu degil aksine
bordadan alabanda olmakta yatmaktaydi. Bu nedenle XVIII. yiizyilin biiyiik
boliimiinde uygulanan pruva hatti savas diizeni deniz savaslarimin biiyiik
cogunlugunda kayda deger bir sonu¢ almamad. °%

Her ne kadar deniz savaslarini yelken devrinde nihayete erdiren temel taktik
borda olsa da hat savaslarinda atesten korunmak son derece 6nemliydi. Erken dénem
kalyonlarinda 6zellikle XVI. yiizy1l kalyonlarinda bordada kalk an ve ag kullanilirken
gecen li¢ yiiz yil icinde kalkan ortadan kalkarken ag germe hala kullanilmaktaydi.
Miirettebat borda atesinden ziyade donanimlardan gelen tehditlere daha agikti. XVIIL.
yiizyil baglarinda en c¢ok kullanilan korunma ydntemlerinden biri agik ki¢ kasara
tizerine biiyiik bir tente germekti. Bu tente XVIII. yiizyilda daha geliserek bas kasara
ve grandi diregiyle mizana dire8i arasina gerilirdi. 1793’te bu tenteye “sauve tétes”
denilmekteydi. Bu tente 4cm kalinliga sahip olan 250 m uzunlugu olan halattan
oriiliirdii. ™!

Sonug olarak XVII. yiizyil son ¢eyregine dogru yeni bir akimin olusturdugu
hava sartlarindan bagimsiz hareket edebilen gemilerin savas alanlarina siiriilmesi
ayn1 zamanda beraberinde sinif kavrami fikrini de ortaya atti. Deniz vasitalariin
dogas1 geregi ve savas alanlarinda yiiklendikleri rol modern diinyanin deniz
savaglariin gelisimini kesin olarak degistirdi.

Cizgisel savas taktikleri kara ordularn tarafindan acgik  sekilde
uygulaniyordu.”® Ote yandan ates giiciiniin biiyikligiyle orantili olan bu taktigin
denizlerde de uygulamaya sokulmasi s asilacak bir durum degildi. Deniz savaslarinda
zaferin kapisim aralayacak olan ates giicli, dayaniklilik ve miirettebatin disipliniydi.
Nitekim ates giiclinlin deniz savaslarinda hangi boyutta oldugunu 1652 deki Anglo -
Flemenk savasi kanitlamisti. Dayaniklilik konusunda ise yeni yapilan biiyiik savas
gemilerinin borda giigleri biitiinlityordu. Geri kalan tek sey barut harcamak donem

icin kiymetli olsa da tayfanin talim atis1 son derece onemliydi. Pruva hatti savas

%0 Archer, a.g.e., s. 324.
61 Lavery, a.g.e., s. 251.
562 Lambert,, a.g.e., .s.62
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teknikleri ve gemileri uluslarin gemi insa programlarina girdik¢e tipki ortacagdaki
gibi acil durumlarda toplanan ticaret gemileri de yavas yavas savas alanlarindan
cekilmeye basladi. Artik savas Oyle bir boyut kazanmisti ki XVIIIL. yiizyil da higbir
ticaret gemisi tasidigi borda toplarina ragmen pruva hattinda konvoyda yer
bulamiyordu. Ayrica bu durum uluslarin ticaret ve savas filosu kurma tesebbiislerinin
de temellerini olusturdu.

Cizgi hatt1 taktikleri agikca goriiliiyor ki gemilerin zayif bas ve kig

. . . 563
kasaralarindan tiiremistir.

XVIIL yiizyilda heniiz pruva ve pupa toplar1 gelismed i8i
icin gemilerin ez zayif ve vurulabilir noktalar1 bu kisimlardi. Bu kisimlarda pruvada
capalar ve mataforalar 6te yandan civadra ve bastonlar geminin en savunmasiz
alanlariydi. Kigta ise kaptanin ve subaylarin kamaralart hasara ugramak igin
birebirdi. Ote yandan ¢izgi hatt1 taktigini tetikleyen gemilerin ates giiciiniin bordada
yogunlasmasiydi. Birbirlerini iskele ve sancaktan takip eden miittefik donanma
herhangi bir karmasada birbirlerine kesin olarak zarar verebi 1digi gibi kimi gemi de
diisman ile arada kaldigi i¢in en dis hattaki gemiler ates agcamayacakti. Bu nedenle
gemiler c¢izgi halinde bir birini takip eden rotalarda savagmalari son derece
mantikliydi. Ayrica her gemi bir dncekinin ve bir sonraki geminin kigini ve basini
korumaya alacakti. Yalnizca konvoyun basindaki geminin pruvast ve konvoyun
sonundaki geminin kig1 tehdit altinda kalacakt.

Sinyal sistemleri XVII. yiizyilda ortaya ¢ikan yeni bir diizeni miijdeledigi gibi
gelecekteki savaglarin da ¢ekirdegini olusturmaktaydi. Bu sistem dogal olarak ¢izgi
hattinda hareket eden gemilerin ¢atigsma icerisine girildiginde kontrolii kaybetmemek
icin gelistirilmisti. Deniz savaslar1 neredeyse XVII. yiizyll ortalarina kadar
dogaclama gelisirdi. Bunun anlami tipki Akdeniz kadirga savaslarinda oldugu gibi
savasa bir kez girildiginde geri doniisii olmazdi. Savasi kazandiran etmen teknolojik
iistiinliikk oldugu gibi kaptanlarin ve miirettebatin tecriibesiydi. Ancak kalyonlarin
yaptig1 savaslar cok daha sistematikti clinkii sinyaller artik direklere cekilen
bayraklar ile verilmeye baslandi. Kalyonlarin kullandigi sancak dili ¢ok karisik

olmamakla birlikte son derece basitti ve sinyalleri veren daha ¢ok amiraldi.

% David Howarth, The Seafarers: The Men-Of-War, s. 61.
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Hatt-1 harp tipi gemilerin gelisimi dogal olarak hi¢bir zaman tek bir milletin
bilinyesinden ¢ikmadi. Bu tip gemiler daha ¢ok okyanus sartlariyla birlikte deniz asir1
hiikiimdarlik otoritesini simgeledikleri icin Ingiltere , Ispanya, Fransa ve Osmanlh

Imparatorlugu’nun arasinda ortak bir teknoloji transferiyle gelisti.
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UCUNCU BOLUM
3. XVIII. YUZYIL OSMANLI KALYONLARINDAN
SEHBAZ-i BAHRI’NIN ANATOMIK YAPISI

Deniz giicleri ve organizasyonlarin basini ¢eken tersane denizlerde hakimiyet
kurmanin en temel dayanak noktalarindan biri olmustur. Denizler ve denizcilik
karalardan bagimsiz diisliniilememelidir. Denizler, karalar1 baglayici 6zellikle riyle
birgok kiiltiir ve medeniyetin etkilesimini ve gelisimini saglamistir.

Bu baglamda, Osmanlilar XV. yiizyildan itibaren denizlere 6nem vermisler ve
XVI. yiizyilda Dogu Akdeniz ve Karadeniz’de denizciligin zirvesine ¢ikmislardir.
Tersane ve deniz isleri ilk donemlerden itibaren padisahlarin dikkatini ¢ekmis ve
denizleri hakimiyetleri altina almak istemislerdir. Ancak gelisen okyanus denizciligi
Akdeniz’in 6tesinden ¢ok daha farkli bir teknoloji getirmis ve Akdeniz milletlerinin
birgogunu olumlu ya da olumsuz yonde etkilemistir. XVIL. ve XVIIIL yiizyilda
kalyon teknolojisi adeta evrensel bir ¢izgi yakalamis ve bir¢cok denizci devlet
tarafindan benimsenmistir. Bu baglamda, denizcilik her milletin kiiltiiriine has bir

olgu oldugundan evrensel bir benzerlik oldugu ka dar farkliliklar da bulunmaktadir.

Resim 50: Sehbaz-1 Bahri kalyonu
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3.1. GOVDE YAPISI

Sehbaz-1 Bahri kalyonunun gévdesinin ger¢ekte nasil oldugunu aydinlatacak
herhangi bir plan bulunamadigi i¢in govdenin sekli ve kalyonun o&zellikler i
ancak1737’de Keyfiyet-i Rusya adl1 eserde minyatiir seklinde olan goriintiisiinden ve
mevcut kereste listelerinden yapilan ¢ikarimlarla ifade edilebilir.

Sehbaz-1 Bahri kalyonu 1758°de fesh oldugu bilinmektedir. Ortalama kalyon
Omriiniin yirmi ila yirmi bes sene aras1 oldugunu kabul edildiginde geminin yapimina
1733 ya da 1734 tarihinde baslanmus olabilecegi diisiiniilebilir. Ote yandan 1737°de
karadeniz’e sefere gittigine gore dogal olarak yapim tarithinin en az 1736 oldugu
diistiniilebilir.

Sehbaz-1 Bahri kalyonunun kendi kereste listesi tespit edilemedigi i¢in bu
kalyonun yapimina yakin tarihlerdeki kalyon kereste listeleri referans alinabilir. 1714
ve 1744 tarihleri arasinda kalyonlarda kullanilan keresteler Tabloda verilmektedir.
Farkl yillarda kullanilan kereste listelerinde bazi farkliliklar (farkli pargalar ve farkli
kereste adetleri) olmasina ragmen listeler genel olarak benzesmektedir. Burada
dikkat edilmesi gereken en Onemli noktalardan biri de kalyonlarin ve kullanilan
kerestelerin uzunluklaridir. Kereste uzunlugu kiigiildiikge dogal olarak sayilarinda bir
artis olmalidir. Belgelerde kalyon kerestelerinin uzunluklart belirtilmemistir. Ancak
ayn1 parcay1 olusturan kerestelerin adetlerinde farkliliklar dikkat ¢ekmektedir. Her
iki kereste listesi de benzer uzunluklara sahip kalyonlara ait oldugundan, bu farkin
kullanilan kereste uzunluklarindan kaynaklanabilecegi diistiniilmektedir.

Tablo 14: Kalyonlarda kullanilan kereste ¢esitleri listesi !

1714 Tarihli Kereste Listesi 1744 Tarihli Kereste Listesi
Kereste Kereste
No | Kereste Cesitleri Sayis1 | Kereste Cesitleri Sayisi
1 | Akreb-i ser ve ki¢ 2 Akreb-i ser ve kig 4
2 | Argalina(?)-i kalyon 4
3 | Astar-1 bodostama-i kalyon 3 Astar-1 bodostama-i ki¢-1 kalyon 2
4 Astar-1 bodostama-i ser-i kalyon 5
5 | Astar-1 onurga-i kalyon 4 Astar-1 onurga 12
6 Babalik-1 kebir 4
7 | Babalik-1 kalyon 3 Babalik-1 kebir-i kalyon 4
8 | Bir voltal1 1skarmoz 300 | Bir voltal1 1skarmoz-1 kalyon 400
9 | Bodostama-i ki¢ kalyon 2 Bodostama-i ki¢ kalyon 2
10 | Bodostama-i ser kalyon 2 Bodostama-i ser kalyon 2

' Aydin, a.g.t., s. 221-224.
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1714 Tarihli Kereste Listesi 1744 Tarihli Kereste Listesi
Kereste Kereste
No | Kereste Cesitleri Sayis1 | Kereste Cesitleri Sayisi
11 | Catal-1 kalyon 35 Catal-1 kalyon 50
12 | Catal-1 siirme 15 Catal-1 siirme-i kalyon 22
13 | Cubuk-1 belliit-1 ada 180 | Cubuk-1 belliit ve ¢cam 450
14 | Dingillik-i karaagag 60 Dingillik-i karaagag 100
15 | Doldurma-i kig kalyon 60 Doldurma-i ki¢ kalyon 150
16 | Doldurma-i ser kalyon 80 Doldurma-i ser kalyon 150
17 | Dések-i kalyon 75 Dosek-i kalyon 100
18 | Diimen-i kalyon karaagag 2 Diimen-i kebir-i karaagag-1 kalyon 2
19 | Ecnés-1 kerestehd-i sandal ve filuka | 1200 | Ecnas-1 keresteha-i sandal 4000
20 | Egri tahta-i kalyon 130 | Egri tahta-i kalyon 200
21 | Egri-i degirmen 60 Egri-i degirmen 90
22 | Elvah-1 aga 1200 | Elvah-1aga 1000
23 | Elvah-1 ceviz tahta(?) 60
24 | Elvah-1 cam kanadlik 60 Elvah-1 ¢am-1 kanadlik 90
25 | Elvah-1 cam tavanlik 250
26 | Elvah-1 fuci-1 kalyon 4000
27 | Elvah-1 kapuluk 60 Elvah-1 kapulik 90
28 | Elvah-1 top-1 kalyon 120 | Elvah-1taban 250
29 Elvah-1 teneke-i tavan 1000
30 | Eygii-i kalyon 150 | Eygii-i kalyon 400
31 Felenk 200
32 | Gonder-i kalafat 100 | Gonder-i kalafat 150
33 | Hacilik-1 kalyon 35 Hacilik-1 karaagac-1 kalyon 50
34 Hacilik-1 karaagag 100
35 | Hane-i(?) demur 20
36 | Irgad-1 kalyon 2 Irgad-1 kebir 4
37 Irgad-1 kebir-i kalyon 4
38 | Iki voltal1 1skarmoz 330 |1iki voltali 1skarmoz-1 kalyon 400
39 | Kanad-1 kalyon 4 Kanad-1 kalyon 4
40 Kizak-1 kebir-i kalyon 20
41 | Kogus-1 cam 1179 | Kogus-1 cam-1 kalyon 2200
42 | Kogus-1 kavak 6
43 | Kol-1 kayalik-1 kalyon 16 Kol-1 kayalik-1 kalyon 40
44 | Kolona-i kavak 4
45 | Kiipeste-i kalyon 2
46 | Kiitiikbas1 4
47 | Lata-i gam-1 kebir deliklisi 150 | Lata-i kebir cam-1 kalyon 500
48 | Lata-i cam-1 kebir lata 260 | Lata-i sagir cam-1 kalyon 500
49 | Manevele-i irgad 80 Manevele-i irgad 120
50 | Maveleve-i kalyon 5 Maveleve-i kalyon 8
51 | Maymuncuk-1 kebir 2 Maymuncuk-1 kebir 2
52 Maymuncuk-1 kebir-i kalyon 3
53 | Maymuncuk-1 sagir 8 Maymuncuk-1 sagir 4
54 Maymuncuk-1 sagir-i kalyon 8
55 | Ok-1 kayalik-1 kalyon 4 Ok-1 kayalik-1 kalyon 6
56 | Onurga-i cam-1 kalyon 8 Onurga-i gam-1 kebir kalyon 12
57 | Pare-i bodostama-i ser kalyon 4 Pare-i bodostama-i ser kalyon 5
58 | Pére-i kanad 4 Pére-i kanad 4
59 | Prragol-1 catal-1 kalyon 120 | Piragol-1 kebir akreb-i kalyon 8
60 | Piragol-1 kayalik 10
61 | Piragol-1 kebir akreb-i kig 3
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1714 Tarihli Kereste Listesi 1744 Tarihli Kereste Listesi
Kereste Kereste
No | Kereste Cesitleri Sayis1 | Kereste Cesitleri Sayis1
62 | Piragol-1 kebir kalyon 700 | Piracol-1 kebir kalyon 1500
63 | Piragol-1 palavra 350 | Piragol-1 palavra-i kalyon 400
64 | Ser-capa-i kalyon 70 Ser-capa-i kalyon 200
65 | Sirik-1 top 200
66 Ser-kiitiik-i kalyon 6
67 | Siittn-1 harce? 30 Siittin-1 harce(?)-i kalyon 40
68 | Siitlin-1 topag 30
69 | Taban-1 ithlamur 100 | Taban(?)-1 thlamur 100
70 | Taban-1 aynalik 130 | Taban-1 aynalik 200
71 | Taban-1 kogus-1 belliit 150 | Taban-1 kogus-1 bellit 250
72 | Tekerleklik-i top-1 kalyon 60
73 | Teneke-i tavan 250
74 | Trrhandil 4
75 | Tomruk-1 kalyon 1000 | Tomruk-1 kizilagag 1500
76 Topag 4
77 | Tulumba-i gam 4 Tulumba-i ¢cam-1 kalyon 6
78 | Vetika-i kalyon 35 Vetika-i kalyon 50
79 | Viirdinar-1 karaagac 60 Viirdinar-1 gam ve belliit-1 kalyon 300
80 Viirdinar-1 dosek-i kalyon 300
81 Viirdinar-1 karaa gag 50
82 Viirdinar-1 karaagag 100
83 | Yarma siyah-1 kalyon 70 Yarma siyah-1 kalyon 100
84 Yazulik(?)-1 thlamur 200
85 Yeke-i diimen-i kalyon 3
86 (?) timur-1 kalyon 30
Toplam 13720 18270

Eldeki mevcut goriintiisii son derece sinirli olan Sehbaz -1 Bahri kalyonu
hakkinda yapilan bagka bir ¢izim olmadig1 i¢in kiyaslama yapilamamaktadir. Bu
nedenle calismanin bu bolimiinde Keyfiyet-i Rusya adli eserdeki ¢izimden yola
cikilmustir.

Sehbaz-1 Bahri kalyonu aslinda XVIII. yiizyilda kullanilan tipik iki ambarl
kalyonlari temsil etmesi bakimindan da énemlidir. Ozellikle XVII. yiizyi1ldan XVIIL
yiizyila gecilirken kalyonlarda goriilen teknik gelismelerin de tipik bir temsilcisidir.
Sehbaz-1 Bahri kalyonun bas ve kic bodoslamalari arasi uzunluk tespit
dilemediginden mevcut minyatiiriindeki tasvirinden yola ¢ikilarak bir miithendislik
yaklasim getirilmistir. Geminin minyatiiriinde alt giivertede 12 adet lombar tasvir
edilmistir. Bu lombarlarin arasi 2 metre ve lombarl arin genisligi 0,8 metre kabul
edilirse toplam uzunluk; 2 x 12 + 0,8 x 12 = 33 metre olarak hesaplanmistir. Buna
gbre geminin alt giivertesinin bas ve ki¢c bodoslama arasi uzunlugu yaklasik 35 metre

olarak kabul edilebilir.
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Sekil 102: Sehbaz-1 Bahri’nin muhtemel lombar kapaklari ve lombar arasi mesafesi.

Goodwin (1987) alt giiverte uzunlugunun asagidaki formiile gore
hesaplanabilecegini belirtmistir.

L=AxB+CxB-1)+Dx(A+C)+Ex(A+C)

Burada;

L = Bastan kiga alt giiverte uzunlugu

A = Lombar genisligi

B = Alt giivertedeki top adedi

D = Bas lombar deliginden bas bodoslamanin ucuna kadar olan yatay
mesafenin hesaplanmasinda kullanilan bir faktor

E = Kigtaki son lombar deliginden ki¢ bodoslamanin ucuna kadar olan yatay
mesafeyi hesaplamada kullnailan bir faktor.

A degeri 18 pdrs toplar i¢in yaklasik 90 cm olarak verilmistir. 18 pdrs toplar
Osmanlida yaklasik 7 kiyyelik toplara denk gelmektedir. Sehbaz -i Bahri’nin alt
giivertesinde 7 kiyyelik toplar tasidig1 varsayilirsa lo mbar genislikleri yaklasik 80 ila
90 cm arasinda olmalidir. C degeri 18 pdr’lik toplar i¢in 2 m olarak verilmektedir. D
degeri 44-46 adet top tasiyan kalyonlar i¢in 9/10 olarak verilmistir. E degeri 44 -46
adet top tasiyan kalyonlar i¢in 3/5 olarak verilmis tir. Buna gore alt giivertesinde 12
adet top tasiyan Sehbaz-1 Bahri’nin alt gliverte uzunlugu hesaplanirsa;

L=09x12+2x(12-1)+(9/10)x (0,9 +2)+(3/5)x(0,9+2)= 37m

L=08x12+2x(12-1)+(9/10)x (0,8+2)+(3/5)x (0,8 +2) = 35,8 m

olarak bulunur. Buna gore Sehbaz-i Bahri’nin alt giiverte uzunlugu 35-37 m

arasinda oldugu tahmin edilmektedir.

? Cizim sahsima aittir.
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35m

Sekil 103: Sehbaz-1 Bahri’nin temsili alt giiverte uzunlug: >
Buna gore ilk asamada yapilan yaklasimla benzer s onuglar alindigindan alt

glivertenin bagtan kica boyunun yaklasik 35 metre oldugu kabul edilebilir. XVIIIL
yiizyilda kalyonlarin en boy orani 3:1 idi. Buradan hareket ederek Sehbaz -1 Bahri’nin
en genis kemeresinin 35:3 = 11,6 m olacag1 ortaya ¢ikmaktadir. Go odwin (1987)’e
gore 1720-1725 arasindaki yillarda yapilan kalyonlarin en biiyiik kemere genisligi
asagidaki formiile gore hesaplanabilir.

B=(Gx3)/11

Burada;

B = Kemere genisligi

G = Alt giiverte uzunlugu

Alt giiverte uzunlugunu hesaplamak ic¢in verilen fo rmiile gore Sehbaz-1
Bahri’nin alt giiverte uzunlugu 35 ila 37 m arasinda alinirsa;

B=37x3)/11=10,1 m

B=@35x3)/ 11 = 9,6 m olarak bulunmaktadir. Buna gore Sehbaz -1
Bahri’nin kemere uzunlugu 9,6 - 10,1 m arasinda oldugu hesaplanmaistir.

Ana kaburganin omurgadan kiipesteye olan yiiksekligi ise omurgadan birinci
giiverteye 5 metre ve giiverteler arasi yiiksekligin en az 1,30 cm oldugu kabul
edilirse yiiksekligin en az 8 metre oldugu tespit edilebilir. Yapilan degerlendirme
sonucunda Sehbaz-1 Bahri’nin biiylik bir kalyon olmaktan ziyade iki ambarli kii¢iik

bir kalyon oldugu diisiiniilmektedir.

3 Cizim sahsima aittir.
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3.1.1. Omurga

Kalyonlarin en diiz parcalarindan biri olan omurga geminin tiim agirliginm
tasidigindan ve geminin kaburgalar lizerine yerlestirildiginden kurulmasinda en
dikkat edilmesi gereken kisimlardan biriydi. Omurga {zerinde herhangi bir
yamukluk olmamalidir. Bu nedenle omurga insasinda ¢ok muntazam 6l¢ii alinmasi
gerekirdi.

Sehbaz-1 Bahri’de oldugu gibi Osmanli donanmasina ait higbir kayitta
omurga uzunluklari gdsterilmemistir. S6z konusu deger bas ve ki¢ bodoslama
arasindaki uzunluktan daha kiictiktiir. Ancak bas ve ki¢ bodoslamanin ne kadar ileri
c¢ikma yaptig1 belirsiz oldugu i¢in kesin bir yargida bulunmak oldukc¢a zordur.
Ancak, Sehbaz-1 Bahri kalyonunun bag bodosl amasiin 3 m, ki¢ bodoslamasinin ise
1,5 metre ¢ikma yaptigr kabul edilirse omurga uzunlugunun da 30,5 metre oldugu
sonucuna ulasilabilir. Goodwin (1987) kalyonlarin omurga uzunlugunun
hesaplanmasinda asagidaki yontemi dnermektedir.

Gergek omurga uzunlugu =A-B-C+D
Burada;

A = Bas asozdan ki¢ asoza alt gliverte uzunlugu

B = Bas bodoslama yayinin ¢ap1 ( en genis kemere uzunlugu / 2)

C = Omurganin sonundan bodoslamanin alt giiverte seviyesinde yaptigi ¢ikmaya
kadar olan yatay mesafe (0,5 x en genis ke mere uzunlugu / 8)

D = Bas bodoslamanin omurga iizerine binmesi i¢in a¢ilan zivananin uzunlugu
(bunun hesaplanmasi i¢in omurga derinligi 1/5 ile ¢arpilir. Omurga derinligi omurga
genisligine esit kabul edilebilir. Bu deger Sehbaz -1 Bahri kalyonu i¢in 0,39 m olarak
kabul edilmistir.)

Buna gore;

Gergek omurga uzunlugu = 37 — (10,1 /2) - (0,5x 10,1) /8 +(0,39/5)=31,4 m
Gergek omurga uzunlugu = 35 - (9,6 /2) — (0,5x9,6) / 8 +(0,39/5) =297 m
olarak hesaplanmaistir.

Bilinenin aksine kalyon omurgalar1 yekpare parcalardan olusmazdi. Normal
bir omurga en az 2 ya da 3 parcali olmak zorundaydi. 30,5 metre uzunlugunda uygun

bir aga¢ bulmak zor oldugundan omurgalar genel olarak daha ufak parcalarin
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birbirine monte edilmesiyle teskil edilirdi. Omurga p arcalar1 ¢apraz olarak kesilip
birbirine zivana ve aga¢ ve metal ¢ivi ile baglanirdi.

Sehbazi-i Bahri’nin omurgasinin en az 3 pargadan kuruldugu kabul edilirse
yaklagik 10’ar metrelik parcalar kullanildigi diisiilebilir. Ote yandan arsiv
belgelerinde onurga-i ¢am kalyon adi altinda kayith keresteler incelendiginde
omurgalarin 8 ila 12 parga ile kuruldugu goriilmektedir. Bu listelerde verilen tiim
pargalar kullanildiysa ortalama 40 metrelik bir kalyonun omurgasi kimi zaman 8
kimi zaman da 12 par¢adan olugmaktad 1r.

Sehbaz-1 Bahri’nin omurgasinin da 8 parcadan kuruldugu varsayilirsa 30,5
metrelik omurga igin 3,82 metrelik kerestelerle kullanildig1 sonucuna varilmistir. Ote
yandan Osmanli arsiv belgelerinde omurgalarin uzunluklar1 ve kalinliklar1 hakkinda
bilgi bulunamamistir. 1671°de omurga kalinliginin geminin en genis kemeresinin
1/25°1 oldugu belirtilmektedir. Omurga kalinligi geminin basina ve kigma dogru
gidildik¢e azalarak geminin basinda 26 cm’e, kiginda ise 24 cm’e diismektedir.
XVIIIL yiizyi1l’da ise omurga kalinliklar1 daha da incelmis ve geminin en genis
kemeresinin 1/30’una diismiistiir.* Buna gore Sehbaz-1 bahrinin en genis kemere
uzunlugunun 11,6 m oldugu kabul edilirse omurga kalinligi yaklasik 39 cm
(1160/30) olarak hesaplanir.

Ayrica, kalyon doseklerinin lizerine serilen astar-i onurga-i kalyon adinda ve
kereste adedi 4 ila 12 arasinda degisen i¢ omurga yerlestirilmektedir. Bu parca ile
omurga gii¢lendirilir ve direklerin kokleri bu omurgadaki 1skagalara monte edilirdi.

Bu durumun Sehbaz-1 Bahri kalyonunda da benzer sekilde oldugu diisiiniilmektedir.

3.1.2. Bas ve Ki¢ Bodoslama

Bas ve ki¢ bodoslama gemi insasinda omurgadan sonra gelen en onemli
pargalardir. Bas ve ki¢ bodoslama da omurga gibi uzun oldugu icin birden fazla
parga (en az 2 adet) ile teskil edilirdi. Tablodan da anlasildigi gibi Osmanli
belgelerinde bas ve ki¢ bodoslamayi olusturan bodostama-i ser kalyon adinda iki

parca kayithdir. Sekilde de goriildiigii gibi Sehbaz -1 Bahri kalyonunun bag

* Wolfram Zu Mondfeld, Historic Ship Models, New York, Sterling Publishing, 1985, s. 74.
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bodoslamasi Sekilde al ve a2’de gosterildigi gibi birlestiri 1digi diistiniilmektedir. Bag
bodoslama genelde 2 parcadan olusturulurdu.

Bodoslamay1 geminin igerisinden destekleyen ve astar-i bodostama-i kalyon
adi1 verilen bodoslama astarinin en az 3 parcali oldugu kabul edilebilir. Bu pargalar
Sekilde bl, b2 ve b3 olarak gosterilmistir. Kullanilan parca sayisi kalyonlarin

biiyiikliiklerine ve parca biiyiikliikklerine gore de degistiginden 1744 tarihli listede

astar-1 bodostama-i ser-i kalyon olarak 5 adet olarak kaydedilmistir.

Sekil 104: Sehbaz-1 Bahri’nin temsili bag bodoslama ve talimar sekli

Sekilde cl, c2, c3 ve c4 ile isaretli parcalar da ¢ene ve talimari olusturan
pargalardir. Nitekim Tabloda pare-i bodostama-i ser kalyon olarak belirtilen ve 4 ila
5 pargadan olusan kereste kaleminin bu bo limii ifade ettigi diisliniilmektedir. Bu
baglamda, bas bodoslamanin 6nden talimarla arkadan da astar ile gii¢lendirildigi
goriilmektedir. Talimarin gorevlerinin baginda gemi ilerlerken suyu yarmak ve 6nden
gelebilecek darbelere karsi arkasindaki bodoslamayr kor umak gelmektedir.
Bodoslama 6n profilden Sekildeki gibi goriilmekteydi. Bodoslama topuk kismindan
yukar1 dogru ¢ikildik¢a genislemektedir.

Ki¢c bodoslama da tipki bas bodoslama gibi iki parcadan olusturulurdu.
Bodostama-i ki¢ olarak kayith olan keresteler ve doldurma-i ki¢ kalyon olarak kayith

ki¢ bodoslamay1 geriden destekleyen doldurma kiitiikleri birlikte kullanilirdi. Sekilde

> Cizim sahsima aittir.
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ki¢c bodoslama al ve a2 ile doldurma kiitiikleri ise b1, b2, b3 ve b4 ile gosterilmistir.
Doldurma kiitiikleri adindan da anlasildig1 gibi kaki¢ kaburgalari yiikseltilirken
aradaki bosluklari doldurma isinde kullanilirdi. Bu nedenle bu kerestelerin adi
belgelerde doldurma-i ki¢ ve ser kalyon olarak gecmistir. Bu kerestelerin sayilari 60

ila 150 arasinda degismekteydi.

Sekil 105: Sehbaz-1 Bahri’nin temsili ki¢c bodoslamasi ve doldurmalart ®

Sehbaz-1 Bahri kalyonunda bu kerestelerden kag¢ adet kullanildig1 bilinemediginden
sayisal deger verilememektedir. Ancak ki¢c bodoslama Sekilde goriildiigi gibi
montelenmis olup doldurma keresteleri de Sekildeki gibi yerlestirilmis olmalidir.
Ancak Sekil yalnizca ilgili yerler belirtilmek amaciyla hazirlandigi igin kig
kaburgalar1 gosterilmemistir. Ki¢ bodoslamanin kalinligi da bas bodoslama gibi
yukar1 dogru artmaktadir. Dogal olarak omurga paralelinde doldurma keresteleri de
bodoslama ile birlikte kalinlagsmaktadir. Bodoslamalar ve omurga geminin temel

yapisini olustururdu.

T I I I I I I I

Sekil 106: Sehbaz-1 Bahri’nin temsili omurga, bas ve ki¢ bodoslama bigimi ’

8 Cizim sahsima aittir.
" Cizim sahsima aittir.
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Bu nedenle dogru omurga ve muntazam bodoslama kurmak bir geminin
ihtiyact olan en onemli Ozelliklerden biriydi. Son olarak bas bodoslamanin en
ucundan baglanarak tiim omurga hatt1 boyunca (ki¢ bodoslamanin sonuna kadar)
asoz acilirdi. Bu islem ile bodoslama ve omur ga insa sathasi bitirilirdi. Sehbaz -1
Bahri’nin omurga insa sathasi sonunda kizak ve felenkler {izerindeki temsili

goriiniimii Sekilde verilmektedir.

3.1.3. Kaburga

Sehbaz-1 Bahri kalyonunda kullanilan kaburga adedi tespit edilememistir.
Ancak mevcut belgeler 1s1ginda kullanilan dosek miktar1 konusunda bir fikir
yiriitiilebilir. Kaburga kalinligit 20 cm ve kaburga aralar1 30 cm kabul edilirse
Sehbaz-1 Bahri’nin omurgasina yerlestirilecek dosek miktar1 (X);
Xx02+(X-1)x0,3=30,5m
X =55 adet olarak hesap lanmaktadir.
Eger kaburga araliklar1 20 cm kabul edilirse dosek sayist 75 adet olarak

hesaplanmaktadir.

o
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Sekil 107: Sehbaz-1 Bahri’nin muhtemel désekleri®

Sekiz parcadan olusan kaburgalarin omurga ile temas ettigi par¢aya dosek adi
verilirdi. Kalyon kaburgalar1 birden ¢ok parcadan olusurdu. Aslinda kaburgalar ug
uca degil birbirlerine yan yiizlerinden temas edecek sekilde monte edilirdi.
Kaburgalar oldukca biiyiik yapida oldugundan yeterli dayanikliligi saglamak zor
ancak ¢ok onemli bir istir.

Dosekler, kaburgalarin omurga iizerindeki ilk pargalarint olusturdugundan
bunlarin sayis1 geri kalan yedi par¢adan az olurdu. Bu durumda diger kaburga

parcalarinin iskele ve sancak tarafinda olmak iizere 150 ’ser adet oldugu

¥ Cizim sahsima aittir.

280



diisiiniilmektedir. Ancak kaburganin ikinci pargasini olusturan yarim dosek, ii¢
numaralt dosek bast ve dort numarali dosek kapagiin belgelerde bu adlar altinda
kayitlt olmadig1 goriillmektedir. Bes numarali par¢ay: olusturan eygii acik bir sekilde
belirtilmistir. Bu baglamda eygii adi1 verilen parganin yiiz elli adet oldugu
diistiniilmektedir. Ancak Tabloda egri tahta-i kalyon ve lata-i ¢am-1 kebir deliklisi
olarak belirtilen parcalarin kereste adetleri g6z Oniinde tutularak kaburgalari
olusturan 2, 3 ve 4 numarali par¢alardan olmalar1 ihti mali bulunmaktadir.

Eygiilerden sonra kaburganin alti numarali parcasini olusturan iskarmoz
eklenerek borda seviyesine ¢ikilirdi. Lombar deliklerinin 1skarmozlarda denk
geldikleri yerler hesaplanirdi. Sehbaz-i Bahri kalyonunun lombar genislikleri 80 ila
90 cm arasindaydi. Alt ve iist giivertedeki lombar delikleri birbirlerinin tam iistiine
denk gelecek sekilde ayarlanmazdi. Bunun nedeni kaburgalarin konumudur.
Kaburgalar iki lombarin st {iste gelmesiyle olusturulamayacag: i¢in ¢aprazlama

metoduyla lombar delikleri ayarlanirdi.

Sekil 108: Sehbaz-1 Bahri’nin temsili kaburga ve lombar delikleri Cizim sahsima
aittir.”

Ote yandan caprazlama metodu ayni zamanda toplarin agirhigini giiverte
kemerelerine dengeli yayilmasi saglanirdi. iskarmozlar lombarlarla karsilastiginda
lombar kenarlarinda yamularak bir voltali ve sekizinci par¢ca olan iki voltal
pargalarla eklenmekteydi. Bu sayede bordanin insast tamamlanird.

Govde sadece kaburga dizilerinden olugmazdi. Arada bir¢ok irili ufakli
kereste ve tahta dirsekler kullanilirdi. Osmanh kereste listelerinden bu kerestelerin
nereye denk geldigi tam olarak anlasilmamaktadir. Ancak Osmanli’da kullanilan
denizcilik terimleri batida kullanilan denizcilik terimleriyle benzer oldugu dikkat

cekmektedir. Bu baglamda listelerdeki baz1 kereste isimlerinin bati terminolojisiyle

? Cizim sahsima aittir.

281



benzer oldugu kabul edilebilir. Bu da evrensel bir denizcilik terminolojisinin var
oldugunu kanitlayacak mahiyettedir. Ornegin Ingilizcedeki floor timbers olarak
adlandirilan kereste Osmanlida ddseklere denk gelmektedir. ingiliz dilindeki floor
timbers terimi doseme manasina gelmektedir. Ayrica first futtock, second futtock ve
third futtock adlar1 da Osmanl terimlerindeki kaburgay: olusturan birinci, ikinci ve

ticlincii doseklere denk gelmektedir.

Tablo 15: Osmanlica ve Ingilizcedeki kereste isimleri

Osmanlica Ingilizce
1 | Astar-1 bodostama-i kalyon Apron
2 | Astar-1 onurga-i kalyon keelson
3 | Bodostama-i ki¢ kalyon Stem post
4 | Bodostama-i ser kalyon Stern post
5 | Doldurma-i ki¢ kalyon Filling-chock
6 | Doldurma-i ser kalyon Filling-chock, dead wood
7 | Dosek-i kalyon Floor timber
8 | Eygii-i kalyon 4th futtock
9 | Iki voltal 1skarmoz Top- timber
10 | Kanad-1 kalyon Wing- transom
11 | Onurga-i cam-1 kalyon Keel
12 | Pare-i bodostama-i ser kalyon Iner- stern post
13 | Piragol-1 kebir kalyon Knee, Bracciuoli
14 | Ser-¢apa-i kalyon Wales, anchor

Omurgaya eklenen kaburgalar hep aymi tiir gibi goriinse de aslinda bu
kaburgalar basa ve kiga dogru gidildik¢ e farklilagirdi. Burada kaburga adlari kig
kepce olarak bilinmekteydi. Ozellikle kigta doldurma kiitiiklerinin iizerinden
yiikselen kaburgalar daralarak ki¢ kasarayr olustururdu. Belgelerde bu bdliimde
kullanilan kerestelerin akreb-i ki¢, c¢atal-1 kalyon ve kanad-1 kalyon oldugu
diisiiniilmektedir. Bunlar1 destekleyen piracollarin sayis1 bu parcalarin kaburga ve
kemere olabilecegini diisiindiirmektedir. Ornegin piracol-1 ¢atal-1 kalyon, piragol-i
kebir akreb-i ki¢ olarak belirtilen kerestelerin kaburgalari kemerelerle baglayan

dirsekler olmas1 miimkindiir.

3.1.4. Kemere, Siitun ve Giiverte
Sehbaz-1 Bahri’nin kaburgalar insa edildikten sonra kaburgalarin arasina
kemere adi verilen alabandadan alabandaya uzanan kirisler uzatilirdi. Bu kirigler

kaburgalara piragol adi verilen dirseklerle sabitlenerek giiverte ddsemelerinin
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agwrhigimt tastyacak zemin hazirlanirdi. Kemerelerin sayisini geminin kaburga ve
giiverte adedi belirlerdi.

Kaburga araliklar1 20 cm kabul edilirse Sehbaz -1 Bahri’nin dosek sayisinin
yetmis bes adet civarinda oldugu sonucuna varilmaktadir. Buradan basit bir ¢ikarimla
iki ambarli olan Sehbaz-1 Bahri’nin giiverte kirislerinin en az yiiz elli tane olmasi
gerektigi hesaplanabilir. Kig {istii kirisleri de bu sayiya eklendiginde yaklagik kemre
sayisinin iki yiiz dolaylarinda olabilecegi kabul edilebilir.

Belgelerde kemreler agik olarak kemere adi ile belirtilmedigi igin keresteleri
dogru yorumlamak oldukc¢a zordur. Ancak kereste sayilar1 bir fikir vermektedir.
Omegin cubuk-1 belliit-1 ada, dingillik-i karaaga¢ yatay olarak kullanildiysa bu
kerestelerin kemere olabilecegi ortaya ¢ikmaktadir. Ote yandan bu kestelerib dikey
olarak kullanilan kiitiikler de olabilecegi goz oniinde bulundurulmalidir. Fakat siitin-
1 harce? ve siitiin-1 topag olarak kayitli kerestelerin dikey olarak gii verteler arasinda
kullanilmis oldugu agiktir. Sayica az olmalar1 nedeniyle giiverteleri ayakta tutmaklar
uzak bir ihtimaldir. Bu nedenle, bu siitunlarla birlikte kullanilan baska kiitiiklerin de
oldugu sonucuna varilabilir. Dikey ve yatay kerestelerden olan k emere ve kiitiikler
kaburgalara ve birbirlerine piragollarla baglanirdi. Piragol-1 kebir kalyon ve piragol-1
palavra giiverteler arasindaki kemere ve kiitiikleri yatay ve dikey olarak baglayan
parcalardi.

Sehbaz-1 Bahri’nin yetmis bes kaburgas: iizerinde ¢ift giivertede yatay ve
dikey olmak {izere ii¢ yiiz iskelede, ii¢ yiiz de sancakta pira ¢olu oldugu sonucuna
varilabilir. Kereste listelerindeki sayilar da bu diisiinceyi destekler niteliktedir.
Kemere, siitun ve piracollar hazirlandiktan sonra giliverte dosemeleri yerlest irilmeye
baglanirdi. Listelerden anlasildigi kadariyla kalyonlarda kullanilan birbirinden ¢ok
tipte taban tahtasi bulunmaktaydi. Sekilde a4 ile gosterilen alt giiverte kemereleri
olup bu kemereleri yatay ve dikey acgidan alabandalara baglayan ve Sekilde al i le

gosterilen piragollar bulunmaktadir.
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Sekil 109: Schbaz-1 Bahri’nin temsili giivertesi '’

Bu kemereler iizerine yerlestirilen ve Sekilde a2 ile gosterilen tahtalarin
kogus-1 ¢am oldugu diisiiniilmektedir. Alt giivertede kica dogru gid ildiginde a3 ile
gosterilen boliimde kullanilan agag¢in  ise taban-1  kogus-1 bellit oldugu
diisiiniilmektedir. Sehbaz-1 Bahri’nini iist giivertesi de tipki alt giiverte de oldugu
kurulmustur. Bu bakimdan kullanilan piragol ve kemereler benzerdir.

Taban tahtalarinin boylart ve kalinliklarimin sayisal degerleri belgelere
yansimamaktadir. Ancak bu kerestelerin 5 ila 7 metrelik ¢am keresteleri olmasi
muhtemeldir. Sekilde iist giivertede al ile isaretli nokta iist giiverte piracollaridir.
Tiim giiverte kemereleri iistten de piragollarla desteklenerek giivertenin bombe
yapmasinin 6niine gegilirdi.

al
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Sekil 110: Sehbaz-1 Bahri’nin muhtemel {ist glivertesi H

Sehbaz-1 Bahri’nin kaptan gilivertesi a5 ile isaretli noktaydi. Bu bolgeye
dosenen taban kerestelerinin daha kaliteli olmas1 gerektiginden, bu boéliimde taban-1
thlamur olarak kayith thlamur keresteleri kullanilmis olabilir. Belgelerde taban-1
kogus-1 bellit ve taban-i1 thlamurun kereste adedi sirasiyla 150 ve 100 olarak

belirtilmistir. Buradan bir ¢ikarim yapilac ak olursa gemi alt giivertede daha genis

10 ~- - -
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oldugundan bu boliimde taban-i1 kogus-1 belliit 150 adet kullanilmis olabilir. Gemi
ki¢ kasara tistline dogru daralan bir yap1 gosterdigi i¢in bu kamaranin tabani thlamur
agaciyla kaplanmis olmalidir. Ayrica ithlamurun ¢ok yumusak bir aga¢ olmasi
nedeniyle bu kerestenin gerilimli noktalarda kullanilamayacag1 da agiktir. Oyleyse
burada thlamurun kullanilmasinin sebepleri hem kaliteli durmast hem de kamaranin
fazla agir olamamasi oldugu sdylenebilir. Bunlara ilaveten iist kasa rada ya da bu

boliimiin lizerinde taban-1 aynalik olarak adlandirilan bir kereste de kullanilmistir.

3.1.5. Borda Kaplamalan
Borda kaplamalar1 kalyonlarda en dikkat edilmesi gereken islerden biridir. Basit gibi
goriinmesine ragmen agaca sekil vermek, keres teleri birbirleriyle oOrtiistiirmek ve
keresteyi govdenin sekline gore uydurmak biiylik ustalik gerektirirdi. Kalyonlarda
kullanilan borda keresteleri ortalama 5 ila 7 metre arasinda degismekteydi.

Sehbaz-1 Bahri’nin yapiminda kullanilan borda kerestesi adedi ag¢ik degildir.
Standart kalyon insalarinda kullanilan kerestelerden yapilacak ¢ikarimla Sehbaz -1
Bahri’nin de ortalama 5 ila 7 metrelik borda keresteleriyle kaplanmis oldugu
sonucuna varilabilir. XVIII. yiizyilda kalyonlarda kullanilan borda keresteleri 35 ila
27 cm eninde olup kalinliklari da 7 ila 10 cm arasinda degisirdi. Ancak bu kalinlik
burma tahtalarinda 12 ila 15 santimetreye ¢ikardi.

Arsiv belgelerinde borda keresteleri hakkinda bilgi olmadigindan eldeki
sayisal degerler iizerinden gidilerek cikarimlar yapilmistir. Aslinda gemi borda
keresteleri olarak bilinen keresteler sadece disaridan kaplanmazdi. Gemi distan
sarildigr gibi igten de sarilir ve kaburgalar iki sarma kerestesi arasinda kismen
kaybolurdu. Eldeki verilere gore borda kaplama keresteler inin ve i¢ kaplama
tahtalarinin elvah-1 aga, elvah-1 fugi-1 kalyon, viirdinar-1 karaaga¢ ve yarma siyah-i
kalyon oldugu diistiniilmektedir.

Bu keresteler Sehbaz-1 Bahri’nin goévdesinin farkli boliimleri kaplama
isleminde kullanilmis olabilir. Elvah-1 aga olarak bilinen kerestenin ne tiir bir agag
oldugu belli olmasa da bu kerestenin karaagac gibi bir cam tiirii olabilecegi
diisiiniilmektedir. Ote yandan listede bulunan kereste tiirleri arasinda mese ge¢mese
de bu durum kalyonlarda mese kullanilmadig1 anlamina gelmemekt edir. Listede ser-

¢apa-i kalyon olarak kayitl kerestenin kalyonun capalik adi verilen kisminin
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kaplanmasinda kullanildig1 kesindir. Capalik olarak bilinen boliim su ¢izgisinin biraz
istiinden baglayarak alt giiverte lombarlarinin biraz altina kadar dosenen
kerestelerdir. Bu kereste oldukg¢a saglam olup ve diger borda kerestelerinden daha
kalindir. Capalik olarak bilinen bu bolge Bati literatiiriinde wales ve ancor olarak
bilinen kalin parcadir. Kullanilan keresteler arasinda isim benzerligi goz Oniinde
bulunduruldugunda ser-¢apa-i kalyon adi verilen kerestenin Osmanli kalyonlarinda
bu bolgede kullanilan kereste oldugu sonucuna varilmaktadir. Bu boliimiin
kaplamasinda kullanilan ¢apalik kerestelerini farkli tarz montajlari mevcuttur. Ancak
mevcut minyatiir ve ¢izimler c¢apalik adi verilen kismin montaj sekli konusunda bir
fikir vermemektedir. Teknolojik acidan her hangi bir problemi olmayan Osmanli
gemi inga sektoriiniin bu kaplamay1 Bati’ya benzer sekilde yaptig: diistiniilmektedir.
Sehbaz-i Bahri kalyonunun borda keresteleri monte edilirken her zaman
oldugu gibi omurgadan baglanmistir. Omurganin saginda ve solunda agilan asozlara
giren ilk tahtalar Sekilde a2 ile gosterilen burma tahtalariydi. Burma tahtalari
asozlara boylu boyunca girerdi. Bunlar sag ve solda iki tane ve kalin olacak sekilde
hazirlanirdi. Burma tahtalar1 lizerine a3 ile gosterilen karina keresteleri monte

edilirdi.
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Sekil 111: Sehbaz-1 Bahri’nin temsili sarma keresteleri ve kaburgalari 2

Burma tahtalarinin omurga iizerindeki kismi omurgaya diger kenar1 da
doseklerin tizerine cakilirdi. a3 ile gosterilen karina keresteleri yarim dosek, dosek
basi ilizerinde kaburgalarin en alt kisimlaria vurulurdu. Burada 6nemli olan nokta
kerestelerin kesinlikle birbirleri iizerine binmeyecek sekilde ¢ akilmasiydi. Genel bir
ifadeyle bindirme metot degil armuz kaplama metodu kullanilirdi. Aslinda sarma
keresteleri geminin ortasindan baslamazdi. Keresteler burma tahtarindan sonra bas
veya ki¢ bodoslama iizerindeki asozlara monte edilerek sarilmaya baslanir di.
Kaplama, kepcgeler iizerinden ana kemereye dogru uzatilirarak u¢ uca eklenerek
sarmaya baglanirdi. Su ¢izgisi altinda kalan noktalar daha ¢ok aga¢ ¢ivilerle monte
edilirdi. Aga¢ suda sistigi i¢in bu ¢iviler girdikleri noktada siserek sikisir ve son
derece giiclii bir baglant1 olustururdu. Metal ¢iviler paslandigi i¢in su ¢izgisi altinda
kullanim1 her zaman i¢in sorunlu olurdu. Lombar delikleri seviyesine gelindiginde

lombarlar paracali bir alan olusturdugundan bu kisimda daha kiiciik keresteler

12 o~ - -
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kullanilirdi. Keresteler a5 ile gosterilen iki voltali kaburgalarin sonuna kadar

dosenerek borda sarilmis olurdu.

3.1.6. Diimen ve Yeke

Diimen ve yeke gemilerde rota tutmayi saglayan en Onemli parcalardan
biriydi. Diimen, beden olarak bilinen 4 par¢anin bir araya gelmesiyle olusurdu.
Osmanlida kalyonlarin diimeni karaagac kerestesinden yapilirdi. Bu bakimdan
Sehbaz-1 Bahri’nin de diimen kerestesinin karaaga¢ oldugu diisiiniilmektedir. Diimen
palas1 ya da bedeni iizerinde erkek ignecikler ki¢ bodoslama iizerinde ise disi
ignecikler bulunurdu. Diimen bodoslamaya diizgiin bir sekilde monte edilirdi.
Diimenin tek dayanak noktast bu igneciklerdir. Omurgadan alt giiverte lombarlarina
kadar kalyonun boyu 5 m kadardi. Bu nedenle Seh baz-1 Bahri kalyonunun diimen

palasinin 5 m kadar oldugu tahmin edilmektedir.
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Sekil 112: Sehbaz-1 Bahri’nin temsili diimen mekanizmasi "

Diimenin {iist kismin1 olusturan ve Sekil 111°de a2 ile gosterilen kisimdan
diimen palasini kontrol etmek i¢in yeke-i diimen-i kalyon sokulurdu. Yekenin idare
edilmesi i¢inde yekeye dikey olarak monte edilen diimen manivelasi (a3) kullanilirdi.
Diimen manivelas1t mizana direginin gerisinde {ist giiverteye yerlestirilirdi. Sehbaz -1
Bahri kalyonunda da manivela biiyilik ihtimalle {ist giiverteden idare edilmekteydi.
Bu durumda manivelanin en az 3 metre olmas1 gerekmekteydi. Kullanimi1 son derece

zor olan manivela sistemi X VIII. yiizy1l sonlarinda tamamen ortadan kalkmastir.

13 o~ - -
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3.1.7. Irgat

Sehbaz-1 Bahri kalyonunda kesin olarak ka¢ adet irgat oldugu tespit
edilememistir. Ancak belgelerde rgat-1 kalyon ve irgat-1 kebir olarak kayith ve 2 ila
4 adet arasinda degisen keresteler bulunmaktadir. Bu baglamda Sehbaz -1 Bahri
kalyonunun en az iki irgat tasidig1 kesindir.

Kalyonlar bu irgatlar1 genel olarak pruva ve grandi diregi ile grandi ve
mizana direkleri arasinda olmak {izere iki ya da ii¢ ayr1 noktada tasirlardi.
Minyatiirlerde irgatlarin goriilmemesinin deneni aslinda irgatlarin giiverte aralarinda

sabitlenmesidir. Bu nedenle Sehbaz -1 Bahri kalyonunun da irgat1 goéziikkmemektedir.

a2 a1l

- —

Sekil 113: Sehbaz-1 Bahri’nin irgatlarinin muhtemel yerleri 14

Sehbaz-i Bahri kalyonunun pruva irgatinin Sekil 113’de al ile isaretlenen
bolgede oldugu diisiiniilmektedir. a2 ile gosterilen 1rgat tekli olup grandi ve mizana
diregi arasinda {iist giiverte {lizerinde konumlanmistir. a2 irgatinin tekli olarak
diisiiniilmesinin nedeni Sehbaz-1 Bahri kalyonunu {i¢ ambarli kalyonlar kadar agir bir
kalyon olmamasidir. Irgatlarin sayisini artiran faktoriin geminin agirli oldugu
diigliniiliirse artan lenger agirhigt ancak 1rgatlarin  sayisinin  da atmasiyla

kargilanmaktadir. Bu nedenle Sehbaz -1 Bahri’nin iki 1rgat tasidigi diisiiniilmektedir.

3.1.8. Tulumba

Kalyonlar devamli olarak suda bulundugundan zaman iginde kerestelerin
aras1 agilir ve gemi su yapardi. Gemilerin ig¢erisinde su birikmesi istenmeyen bir
durumdur. Cilinkii tiim sintine hattinin su ile dolu olmasi kalyonda denge
problemlerine yol agar ve geminin batmasina kadar goriilebilecek biiyiik tehlikeler

olustururdu. Ayrica sintine suyu kalyonun omriinii etkileyen en 6nem li problemdi.

14 ~- - -
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Kalyonlar, igeri giren su grandi diregdi etrafinda toplanacak s ekilde tasarlanirdi. Bu
nedenle bu bolgedeki su, dosekler ve dip tahtalar1 igin ¢lirime tehlikesi yaratirdi.
Kalyonlar, sadece deniz suyu degil yagmur sular1 da sintinede toplanaca k sekilde
tasarlanirdi. Sonug olarak tulumbasiz bir kalyon diisiiniilemezdi. Sekilde Sehbaz -1
Bahri’nin tulumba-i ¢ami (a8) temsili olarak gosterilmektedir. Soldaki tulumba

disaridan goriiliirken sagdaki tulumba kesit halindedir.

a7
a8
ab %
1 e /
a5 T a9
O % '
]
] a10
a4 L
=
! 72
a3 =
al—— a2

Sekil 114: Sehbaz-1 Bahri’nin temsili tulumbasi 15

Sekilde ayrica omurga (al) iizerine yerlestirilen dosekler (a2) de sematik
olarak gosterilmektedir. Bunlarin istiinde de i¢ omurga (a3) uzanmaktadir. Tulumba
grandi direginin saginda ve soluna yerlestirilmis olup dort adet agac boru tavlon (a5)
ve alt giliverteyi (a4) gecerek a3 ile belirtilen i¢ omurganin yanlarindan sintineye
kadar uzanmaktadir. Sekil 114°de al0O ile gosterilenler kemereler olup, a9 ile
gosterilen siitunlar tulumbalarin ¢alismasi i¢in gerekli manivel alar1 sabitlemektedir.
Manivelalar dairesel hareketle c¢alismakta ve sayede tulumba carklarmma bagl
zincirler hareket etmektedir. Aga¢ borunun icinden gecen su yukari ¢ekilerek
alabandalardan boru yardimiyla disar1 atilirdi. Gemi bu sayede deniz ve yagmur

suyunun ¢iiriitiicli etkisinden kurtarilmis olurdu.

15 ~- - e
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3.1.9. Pruva
Sehbaz-1 Bahri kalyonunun pruvasinin birden fazla parcanin bir araya
getirilmesiyle olusturuldugu diisiiniilmektedir. Bu parcalar genel olarak talimar, bas

figiirti, talimar kiipesteleri, mataforalar, localar ve lengerlerden olusurdu.

3.1.9.1. Bas figiirii, Talimar ve Capa T ahtalarn

Sehbaz-1 Bahri kalyonunun pruvasi incelendiginde XVII. yiizyildan kalma
bazi geleneklerin devam ettirildigi goriilmektedir. Sehbaz -1 Bahri’nin pruvas: tipik
XVIL yiizy1l pruvalar1 gibi gaga kismi su ¢izgisine yakin, ileri ¢ikik ve yukari kivrik
sekildedir. Sekilde a3 ile gosterilen bag bodoslama ile a2 ile belirtilen talimarin
arasia yaklagik li¢ metrelik bir aslan figiirii yerlestirilmistir. XVII. ylizyilda en sik
kullanilan aslan figilirii Sehbaz-i Bahri’nin pruvasinda da goriilmektedir. Bu durum
tim denizci milletler gibi Osmanlinin da evrensel bir denizcilige anlayist
benimsediginin gostergesidir. Ote yandan XVIIL. yiizyil baslarinda aslan figiirlerinin
cok sik kullanilmasinin bir diger nedeni de aslanin gii¢lii, ¢cevik ve yenilmez bir
hayvan olmasidir.

Bag figiirleri gemilerin isimlerinde belirleyici oldugundan XVIIIL. yiizyil
baslarinda Sehbaz-1 Bahri’nin ismiyle figiiriiniin uyugsmamasi da ilgi ¢ekicidir. Ancak
daha oOnce belirtildigi gibi aslanin korkutucu gorilintiisiiniin diisman gemilerin
miirettebat lizerinde bir etki uyandirmasi nedeniyle bas figiirii olarak aslanin tercih
edilmesi miimkiindiir.

Minyatiirden de anlasildi gibi Sehbaz-1 Bahri’nin ¢apaliklar1 su ¢izgisine
yakin bir konumdaydi. Sekilde a6 ile temsil edilen kisim ¢apalik-i kalyon adi verilen
keresteler kullanilarak olusturulan kalin borda kaplamalaridir. Belgelerden de
anlagildig1 tizere bu boliim ser-capa-i kalyon adi verilen 70 ila 200 kerestenin bir
araya gelmesiyle olusturulurdu. Capaliklar genel olarak siyah renge boyanirdi.
Sehbazi-1 Bahri’nin gagasi da ¢apalikla bir biitiinmiis gibi siyah renkle devam ederek

bas figiiriiyle son bulurdu.
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Sekil 115: Sehbaz-1 Bahri’nin talimarinin muhtemel goriiniimii 16

Sekilde a5 ile gosterilen kistm da Sehbazi-1 Bahri’nin gomina locasidir.
Minyatiirde belli olmasa da genel itibariyle kalyonlar en az dort lenger tasirdi. Bu

baglamda kalyonda iki sancak iki de iskelede olmak {izere dort loga bulunmaktaydi.

17

Sekil 116: Sehbaz-1 Bahri’nin pruvasinin énden goriiniimii

16 ~- - e
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Minyatiirde talimar korkuluklar1 ve kiipestelerin baglanti noktalar1 net
goriinmese de XVIIIL. yiizyilda baglantilar a8 ile gdsterildigi gibi olusturulurdu.
Pruva duvarindan a7 ile gosterildigi gibi iki kap1 bu lunmasi olasidir. Ust giiverteden
talimara ve civadraya gegis genellikle bu kapilardan saglanirdi. Bu boliimiin diger bir
ozelligi de buranin tuvalet olarak kullanilmasiydi. Osmanli kalyonlarin tuvalet
sistemi hakkinda net bir bilgi olmasa da batidaki durum la karsilastiracak olursak
genel itibariyle tuvaletin pruvada konumlanmis oldugunu belirtmek yanlis
olmayacaktir. Eger bu boliim Osmanlilarda da tuvalet olarak kullanildiysa Sehbaz -i

Bahri’nin tuvaletinin de gaga lizerinde bulunan mazgalli yap1 oldugu belirt ilebilir.

3.1.9.2. Matafora ve Lenger
Sehbaz-1 Bahri’nin mataforalar1 sancak ve iskelede iki tane olmak tizere 45
derece a¢1 yaparak denize dogru ¢ikma yapardi. Sekilde al ile gosterilen matafora

capay1 dipten ¢ekmek i¢in degil lengeri kontrollii salmak ve lengeri palasertalara

cekmek icin kullanilirdi.

Sekil 117: Sehbaz-1 Bahri’nin muhtemel lenger ve mataforalarinin yerleri 18

18 ~- - -
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Sekilde a2 ve a3 Sehbaz-1 Bahri’nin lengerlerini temsil etmektedir. Bu
lengerlerden en az dort tanesi 45 kantardir. Lenger agirhigindan yapilan
hesaplamalara gore Sehbaz-1 Bahri kalyonu en az 1000 ton civarinda oldugu

diistiniilebilir.

3.1.10. Pupa

Sehbazi-1 Bahri’nin pupasi diiz bir goriiniim sergilemektedir. Pupa diimen
yekesinin oldugu alt giiverteden yukar1 dogru hafif¢a daralarak elips bigimine yakin
bir sekil olustururdu. Minyatiirdeki ¢izimi incelendiginde Sehbaz -1 Bahri kalyonunun
dort camli oldugu goriilmektedir. Ancak yaklasik 8 ila 9 metrelik bir ki¢ bolgesinde
sadece dort adet camin olmast miimkiin degildir. Sa nat¢1 dar alanda ¢ok kiigiik bir
¢izim yapmis oldugundan camlar temsili olarak gdsterilmis olmalidir.

Sehbaz-1 Bahri kalyonunun da batidaki benzerleri gibi ki¢ kismimnin oldukga
camli bir yapida olmas1 miimkiindiir. Kalyonlardaki en biiylik sorunlardan birinin
aydinlatma oldugunu diisiiniildiiglinde iceri giren giines 1s18in1in arttirilmasi amaciyla
pupa oldukca fazla cam barindirmaktadir. Sekilde a4 ile isaretlenen camlar 6nlerinde
bulunan a5 ve a6 ile isaretli balkonlara agilmaktadir.

Sehbaz-1 Bahri’nin alt kamarasi birinci giivertenin sonunda degildi. Minyatiir
dikkatli incelendiginde alt kamara birinci giivertenin sonundaymis gibi goriinse de
birinci glivertenin sonunda goriinen kisim diimen basina (a8) giren yeke (a7) idi. Bu
durumda orijinal ¢izimi dikkatli degerlendirm ek gerekmektedir. Alt kamara aslinda
ikinci glivertenin sonunda yer almaktadir. Bu kisimda geminin yonetim kadrosunun

ikamet etigi diistiniilmektedir.
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Sekil 118: Sehbaz-1 Bahri’nin temsili kigtan gériinﬁmii1

Bu durumda kaptanin ikamet ettigi asil yer ki¢ iistii glivertesinin sonunda
bulunmaktadir. Bu kamaralar hemen koprii Uistiine agilirdi. Bu sayede kaptanin gemi
iizerinde hakimiyeti artmis olurdu. Alt kamarada ikamet edenler kamaranin girisine
acilan merdivenlerden ya da mazgallardan koprii istiine ¢ikarlardi. Sekilde a3 ile
isaretlenen bolim Sehbaz-1 Bahri’nin aynaligini temsil etmektedir. Bu kismin
oldukea siislii oldugu diistiniilmektedir ancak mevcut ¢izimden ki¢ figiirleri tespit
edilememektedir. Ancak doga ve gokylizii figiirleri islenmis olma ih timali yiiksektir.
Sekilde a2 ile gosterildigi gibi Sehbaz-1 Bahri’nin kiginda bir adet fener
bulunmaktaydi.

Sehbaz-1 Bahri’nin orijinal ¢izimi pupa ayrintilarin1 géstermekten uzak olsa
da eldeki imkanlar dahilinde ¢ok 6nemli bir ayrint1 tespit edilmistir. Tespit edilen

nokta Sekilde alO ile gosterilen balkonlarin kolonlaridir. Eger orijinal ¢izimde

19 ~- - -
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camlarin arasindaki ayrintilar pupanin duvar1 olarak kabul edilirse Sehbaz -1

Bahri’nin kig1 bir 6nceki ¢izimdeki gibi kabul edilebilir.

al

Sekil 119: Sehbaz-1 Bahri’nin kigtan balkon (siitunlu) alternatif gériintiisii 2

Diger yandan orijinal ¢izimdeki ayrintinin, balkonlar1 destekleyen siitunlar
oldugu diisiiniilirse Sehbaz-1 Bahri’nin ki¢1 Sekilde gortildiigi gibi olmalidir. Yeke
yanindaki iki deligin ayrintis1 da net olamamakla birlikte bunlarin lombar kapag:
olma ya da diimen basini giivenlik altina alan halatlarin delikleri olma ihtimali vardir.

Sonu¢ olarak Sehbaz-1 Bahri kalyonunun govde yapisi XVIIL. ylizyila 6zgii
gelenekleri barmdiran bir yapida o lup iki ambarli orta boy bir kalyona verilebilecek

en dnemli orneklerden biri olarak kabul edilmektedir.

3.2. DONANIM
Tim kalyonlarda oldugu gibi Sehbaz-1 Bahri kalyonu da direkleri saglama

almak i¢in sabit donanima, yelken ve serenlere kumanda edebilmek i¢in hareketli
donanima sahipti. Ancak Osmanl arsiv belgelerinde hareketli ve sabit donanimin
nasil hazirlandigi, kullanilan halatlarin tiirleri, miktar ve uzunluklar1 konusunda bilgi

bulunamamigtir. Donanimlarin uzunluklarint belirleyen temel faktor direk lerin

20 - - e
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uzunluklaridir. Goodwin (1987) ana direklerin alt parcasini olusturan grandi

direklerinin  uzunlugunun

kullanilmasini dnermektedir.

Tablo 16: Grandi direklerinin hesabinda kullanila bilecek formiiller?

1

Yillar Grandi Diregi Uzunlugu (feet)
1650 M=Wx24
1670 o W>27 feet
M = 3x[(K+WHW/2)/5) — (W/3 —
27/3)]
o  W<27 feet
M = 3x[(K+WH(W/2)/5) + (27/3 —
W/3)]
1711 M= (G + W)/2
1719 M=(G+W)/a
a=2,28 (Top sayis1 > 80)
a=2,32 (60 < Top sayis1 <70)
a=2,38 (Top sayis1 = 40)
1745 M=(G+W)/p
B = 2,24 (Birinci sinif: 100 — 90 top)
B = 2,26 (ikinci sinif: 90 — 80 top)
B = 2,27 (Ugiincii stmif: 80 — 70 top)
1773 M=(G+W)/223
1794 M=(GxW)/2
Burada;

M: Grandi diregi uzunlugu

W: Ana kemere uzunlugu

K: omurga uzunlugu

G: Bas bodoslamadan ki¢ bodoslamaya alt giliverte uzunlugu

a: Top sayisina gore degisen bir kat say1

[: top sayisina gore degisen bir katsay1

hesaplanmasinda Tabloda verilen denklemlerin

olarak verilmektedir. Buna gore Sehbaz-1 Bahri’nin yapimina en yakin tarih olan

1719 yil1 i¢in verilen formiil kullanilarak geminin grandi diregi uzunlugu;

M=35+11,5)/2,38 = 19,5 m olarak hesaplanmistir.

2 Goodwin, a.g.e., s.170.
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3.2.1. Sabit Donanim

Direkleri denizin her tiirlii kosuluna karsi koruyan, orsaya c¢ikarken ve
tramalo atarken direkler lizerindeki baski ve gerilimleri azaltan ve karsilayan sabit
donanimlardir. Sehbaz-1 Bahri kalyonunda sabit donanim iki grupta toplanmaktaydi.
Birinci grubu olusturan ve en énemli donanimlardan biri olan ¢armiklar Sekilde (a)

koduyla temsil edil mistir.

22

Sekil 120: Sehbaz-1 Bahri’nin muhtemel sabit donanimi

Sekilde goriildiigii gibi al, a2 ve a3 swrasiyla pruva, grandi ve mizana ana
carmiklaridir. Bu ¢armiklarin kokleri, Sehbaz -1 Bahri’nin palasertalarina ve landa
demirleriyle alabandalarina bagliydi. Sekilde a4, a5 ve a6 gabya ¢armiklarini temsil
etmektedir. Sekilde a7, a8, a9 ile gosterilen carmiklar ise babfingo ¢armiklarini
gostermektedir. Gabya ve babfingo carmiklari mauna ve gurcetalarin {izerinde
bulunurdu. Sehbaz-1 Bahri kalyonunda 4 tane canaklik bulunmaktaydi. Normal

sartlarda civadra g¢anakligi, civadra gabya siitunun baglandigi noktada olurken
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Sehbaz-1 Bahri’nin minyatiiriinde agik¢a goriildiigli gibi mizana gabya siitunu
ortadan kalkmis ve civadra paralelinde uzanarak bas tonu olusturmustur. Bu durum,
1736°da civadra gabya siitunlarinin ortadan kalktigin1 gostermektedir. Sekilde al0 ile
isaretli civadra gominasi civadra ve talimar etrafindan dolanarak civadra asagi ve
yukariya yonlii maruz kalabilecegi gerilimlerden korunurdu. Bu halat orijinal
cizimde belirtilmese de Olcegin kiiciik olmasi sebebiyle atlanmis olabilir. all ile
gosterilen donanim ise civadra bastonun donanimlaridir. Tiim bu ¢armik donanimi
arasinda bunlara paralel uzanan patrisa donanimlart vardir ki bu donanimlar geriye

ve alabandalara dogrudur.

3.2.2.Hareketli Donanim

Genel itibariyle yelkenleri riizgarmm geldigi en iyi aciya gore ayarlama,
serenlere yon verme ve yelken basma gibi isleri yerine getiren sistem olan hareketli
donanim yiizlerce makaranin bir araya ge Imesiyle olusurdu.

Sehbaz-1 Bahri kalyonunun bir donanim plani bulunamamistir. Ancak iinlii
ciziminde donanimlar ayrintili olarak gdsterilmistir. Bu da sanat¢inin donanimlardan
anladigimi isaret etmektedir. Dogal olarak ¢izimde tiim donanimlar1 gormek miimkiin
degildir ancak carmiklar, istralyalar, patrisalar ve yelkenler iizerindeki camadan
halatlar1 net bir sekilde goriilmektedir.

Hareketli donanim oldukca karmagsik gibi goriinse de aslinda sistem oldukca
basittir. Serenleri hareket ettiren halatlar yatay bir konu mda calisirken yelkenlere
bagli hareketli donanim siklikla dikey olarak calisirdi. Genel kaide olarak yelken
kiictiltiileceginde yelkeni kiigliltiilmeye yarayan iskota yakasi ve gradin yakasi dikey
olarak asag1 cekilirdi. Iskota yakasi toplanmaya basladiginda Se hbaz-1 Bahri’nin
mayistra yelkeni Sekilde al ile gosterildigi gibi bir pozisyon alird1.

Grandi gabya direginde goriildiigli gibi eger yelken basilmaya devam edilirse
yelken kabaca Sekilde a2 ile gosterilen bir pozisyona gelecektir. Ancak burada iskota
yakalarimin yaninda gargafundo, gradin ve morize patast da devreye girmek
zorundadir. Bu halatlar grandi canakligindan gegerek grandi diregine ya da siitun -1
kebir olarak adlandirilan diregin armadora ¢cemberine baglanirdi .

Pruva diregine bagl tirinkete yelkeni a3 de goriildiigii gibi ana hatlartyla bu

donanimin hareketi sayesinde kiigiiltiiliir ve yelken camadana vurulurdu. Sehbaz -1
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Bahri yaklagik 1000 ton civarinda bir kalyon oldugu icin hareket edebilmek igin
biiyiik bir enerjiye ihtiya¢ duyardi. Yelkenli gemilerde teme 1 kaide riizgar1 en faydali
sekilde almaktir. Bu baglamda Sehbaz-1 Bahri kalyonunda babafingo yelkenleri de
bulunmaktaydi. Direklerin en {istiinde donanan babafingo yelkenleri kiigiik gibi

goriinse de kalyonlarda en 6nemli yelkenlerden biriydi.

s

Sekil 121: Sehbaz-1 Bahri’nin hareketli donanimi

Yiiksek konumu nedeniyle bu yelkenin kullanimi zordu. Sehbaz -1 Bahri
mizana iizerinde gabya yelkeni diginda bir de liggen yelken tasimaktadir. Pruvasinda
ise sadece civadra yelkeni tasimaktadir. Bu d urumda Sehbaz-1 Bahri kalyonunda
kesin olarak dokuz yelken bulunmaktadir. Ancak ana direkler arasindaki valena
yelkeni tastyip tasimadigi belirsizdir. Orijinal ¢iziminde kalyonun civadra bastonuyla
cizilmesi Sehbaz-1 Bahri’nin flok yelkeni acabilecegine isaret etmektedir. Ayrica
baston ve civadranin ucundan pruva babafingo diregine dogru kalin ¢izgilerle iki adet
istralya ¢izilmistir. Bu iki istralya {izerinden flok ve kontraflok yelken acilmasi
miimkiindiir. Sonug olarak Sehbaz-1 Bahri kalyonu ¢evik bir kalyon oldugunu kesin

olarak belirtebiliriz.

23 e - -
Cizim sahsima aittir.
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3.3. HARP GUCU

Kalyonlarin harp giigleri tasidiklar1 toplar ve miirettebatlarinin deneyimiyle
orantilidir. XVIIL. yiizyilda 100 top tasiyan bir kalyon kimi kara ordularinda bile
olmayan bir top giiciine sahipti.

Denizlerde baskin gii¢ olmanin anahtarlarindan biri de liman ve iskeleleri
bloke edebilecek hatt-1 harp gemileriyle birlikte seyreden hizli ve ¢evik gemilerdi.
Sehbaz-1 Bahri ii¢ ambarlilardan ¢ok daha hizli ve ¢evik bir gemiydi. Ug ambarli
kalyonlar kadar gii¢lii ates giicline sahip olamasa da bu a¢1g1 hiziyla tela fi ediyordu.

Aslinda XVIIIL. yilizyilda denizlerde agilan cepheler son derece biiyiik bir
alana yayildigindan aradaki bosluklar ancak bu tip siiratli gemilerle doldurulabilirdi.
1734- 1748 arasinda sefere ¢ikan kalyonlarin arasinda Sehbaz-1 Bahri kalyonu da
bulunmaktaydi. Ancak Sehbaz-1 Bahri kalyonunun adinin yanin da bir de karavele
kalyon oldugu belirtilmistir.”* Buradan da anlasildigi gibi Osmanlilar aslinda
gemileri silah sayisina gore siniflamamiglardi ancak gemi leri boylarina gore farkl alt
basliklar altinda degerlendiriyordu. Bununla birlikte Osmanlilar genel olarak tiim
yelkenlileri kalyon olarak ifade ediyorlardi. Aslinda Sehbaz -1 Bahri boyutlarindan
otiirii bir karavele kalyondu. Bu kalyon tipi Ingilizlerin s iflandirmasiyla besinci
siuf gemileri temsil ediyordu.

1739°da Elhac Abdiilkerim kaptan komutasinda Karadeniz’den donen
Sehbaz-1 Bahri Cebehaneye 62 varil barut teslim etmistir. 2 Teslim ettigi varil
sayisindan da anlasildigi gibi Sehbaz -1 Bahri kalyonunun top sayisiyla orantili olarak
tasidigi barut miktar1 da azdir. Sekilde Sehbaz -1 Bahri’nin alabandalarinda bulunan
toplar temsili olarak gosterilmistir. Capa tahtalar1 al ile isaretli su ¢izgisinin biraz
iistiinde olup alt giivertedeki lombar kapaklarinin alt indadir. Birinci alabanda olarak
bilinen ve a3 ile gosterilen alt giivertede 12 adet top bulunmaktaydi. Ancak bunlarin
kalibreleri bilinmemekle birlikte bu toplarin 7 kiyyelik toplar olabilecegi kabul
edilebilir.

* Aydn, a.g.t., s. 99.
2 Aydm, a.g.t., s. 335.
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Sekil 122: Sehbaz-1 Bahri’nin muhtemel seyir halindeki goriintiisii 26

Ikinci alabanda da ise 10 adet top bulunuyordu. Dogal olarak bu toplarin 7
kiyyeden kiigiik olmasi gerekmekteydi. Bu durumda Sehbaz -1 Bahri’nin toplam top
sayisi kirk dorttiir. Bunlarin disinda kasaralarda top tasiyip tasimadigi konusu mevcut
cizimden anlagilamamaktadir. Ancak kasaralarinda daha kiiglik kalibreli toplarin
bulunmas1 miimkiindiir.

Sehbaz-1 Bahri’nin 44 topla donatilmasi uzunluk, agihk ve hiz
kombinasyonlar1 agisindan uygun olabilecegi diisiiniilmektedir . Ote yandan Sehbaz-1
Bahri’nin Akdeniz’in ve Karadeniz’in sartlarina uyum saglayacak sekilde alt giiverte
lombarlar1 su ¢izgisinin en az bir buguk ile iki metre listiindeydi. An cak bu yiikseklik
bile Sehbaz-1 Bahri’nin orsa seyrinde riizgar alti tarafindaki 1ombarlarin agik
olmasina miisaade etmemektedir.

Riizgar Sekil 123°de a7 ile goriildiigii gibi iskeleden estiginde gemi
yelkenlerin durumuna gore sancaga dogru yatardi. Bu durumda 10 ile 20 derecelik

bir yatmada bile a2 ile gosterilen sancak bordasi riizgar altin a diiserdi. Gemi daha

26 ~- - -
Cizim sahsima aittir.
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fazla yatmaya baglarsa alt giiverte sancak lombarlari sikica kapatilirdi. Aksi durumda

lombarlardan giren su gemiyi batirabilirdi.

al

Sekil 123: Sehbaz-1 Bahri’nin ates gﬁcﬁ27

Bu durumda a3 ile gosterilen ve riiz gar iistiinde kalan iskeledeki tiim toplar
kullanilabilirdi. Tiim kalyonlara benzer sekilde Sehbaz -1 Bahri’de de ana hatlariyla
iic tiir cephane kullanildigr diistiniilmektedir. Bunlardan ilki a4 ile gosterilen ve
yuvarlak adi verilen giillelerdi. Bunlar daha ¢ok g6 vdeye hasar verme amaciyla
kullanilan biiyiik kalibreli mermilerdi. Gemi orsada seyir halinde savasirken bu agiya
uygun olacak derecede toplar asagi salinarak govde hedef alinarak ateslenirdi. Eger
donanim hedeflenirse zincir giilleler toplara doldurularak do nanimlara dogru
ateslenirdi. Tabii ki bu hedeflere giilleleri isabet ettirmek sert denizlerde oldukc¢a zor
bir istir. Kiipestelerden ve canakliklardan da miirettebat tiifek ve diger atesli
silahlarla diismana ates acardi.

XVIII. ylizyillda Akdeniz kalyonlarin hakimiyet alani oldugu icin bir ¢ok
milletin kalyonlar1 gerek ticaret gerekse harp amaciyla Akdeniz’de seyir halindeydi.
Bu nedenle gemiler bir takim evrensel renklerde boyanarak kamufle edilirdi. XVIIL
yiizyilda en 6nemli borda kamuflaji siyah ve sar1 ¢izgile rdi. Muhtemelen bu Ingiliz
ekoliinden gelen bir oOzellikti. Daha genel bir ifadeyle gemiler birbirleriyle
karsilastiklarinda ilk etapta geminin hangi devlete ait oldugunun anlagilmamasi i¢in

tiim kalyonlar benzer renklere boyanmistir. XVIII. ylizyilda en ¢ok s ar1 siyah seritli

27 o~ - -
Cizim sahsima aittir.
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renkler kullamilmistir. Ote yandan bu renklerin bir ¢esit moda akimi da oldugu
diistiniilebilir. Ancak kamufle olmak amaciyla boyanmis olabilecegi daha miimkiin
goziikmektedir. Ornegin Sehbaz-1 Bahri’nin orijinal ciziminde de goriildiigii gibi
Osmanli kalyonlarmin Ingiliz hatt-1 harp gemilerinden bir farki olmadif1 agiktir.
Orjinal ¢iziminden de anlasildigr gibi Sehbaz -1 Bahri’nin lombar kapaklarinin i¢i ve
alabandalar1 kirmiz1 veya turuncu renge boyaliydi. Bundaki amagta gemi iizerindeki
hasarin diisman tarafindan tespit edilmesini zorlastirmaktir. Aslinda gemilerin
boyalar1 goriildiigii kadar basit degildir. Her boyanin ve her rengin altinda kamufulaj
mantig1 yatmaktadir. Ornegin XIX. yiizyilinin yiikselen degeri olan Amerika Birlesik
Devletleri donanmasinin giiclenmesiyle de kamuflajlarin degistigi goriilmiistiir.
XVIII vyiizyllda genel renk Ingiliz ekoliinden kaynaklanirken XIX. yiizyilda ise
renklerin siyah beyaza doniismesi gelismelerin bu agidan degerlendirilebilecegini
diisiindiirmektedir.

Sehbaz-1 Bahri’nin 20 senelik Omriinii 1758 tarihinde tamamlandigi
goriilmektedir.”® Sehbaz-1 Bahri 1737°de Rus harbine katildigma gore buradan

Osmanli da kalyonlar1 yirmi sene hizmet gordiikten sonra fesh edildigi

anlasilmaktadir.

% Aydm, a.g.t., s. 107.
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SONUC

Tarihteki ilk yiizer yapilardan bu giline denizcilik teknolojisi, insanoglunun
diinyay1 kesfetme istegi ve bilinmeyene duydugu meraki sayesinde siirekli gelisme
gostermistir. Birbirlerinden habersiz olarak kendi gemi insa gelenekleri siirdiiren
Akdeniz ve Kuzey Avrupa insanlart XIV. yiizy1lda Akdeniz diinyasi ve Kuzey
Avrupa arasindaki iligkilerin artmasiyla birbirlerinden daha ¢ok haberdar olmustur.
Buna bagli olarak hiz kazanan teknoloji transferleri sayesinde ve birgok yeni gemi
tipi ortaya ¢ikmustir.

Gemi inga teknolojisinin gelisiminde ihtiyaglar ve cografi sartlar belirleyici
olmustur. Her yeni geminin baslangi¢ noktasi kendisinden 6nceki gemiler olup,
kendisine miras kalan teknolojileri bir adim daha ileri gotiirmiistiir. Bu siirece birgok
devlet katkida bulundugundan deniz teknolojisini evrensel bir agidan ele almayi
gerektirmektedir.

Kalyonun kdkeni heniiz net olarak aydinlatilamamis olsa da bu gemi, ¢aglar
boyunca diinya denizciligine yon verdi. Yapilan bu g¢alismada kalyon kullanmis
devletlerin lizerinden gidilerek kalyonun temellerine 151k tutulmaya calisilmistir.
Kalyonun kogun diimenini, karakanin yiliksek bordasini ve g¢anakligini, kadirganin
pruvasini, Kuzey Avrupa’nin kare, Akdeniz’in Latin yelkenini lizerinde barindiran ve
Akdeniz gemi insa teknigi ile viicut bulan bir gemi oldugu tespit e dilmistir. Yelkenli
gemiler cagiin son halkasini olusturan kalyon teknolojisinin devrimsel olmaktan
ziyade evrimsel bir ¢izgide hareket ettigi sonucuna varilmistir.

Kalyonlar kendilerine miras kalan bu teknolojileri ¢ok daha ileri bir noktaya
tasimistir. Kalyonun yelkenli gemiler devrinin doruk noktasi olmasini saglayan en
onemli teknolojiler lombar kapaklar1 ve donanimidir. Toplarin gemi giivertelerine
cikmasi ¢ok Onceki tarihlere gitmesine ragmen XVI. yiizyillda lombar kapagi
teknolojisinin ortaya ¢ikisiyla kalyonlar adeta bir yiizen kale haline gelmistir.
Kalyonlarin ortaya ¢ikmasi ve top teknolojisindeki gelismeler deniz savaslarinin
mahiyetini ve taktiklerini kokiinden degistirmis ve oyunun kurallar1 yeniden
belirlenmistir. Bununla birlikte, kalyon devletle rin denizlerdeki miicadele alanlarinm

Akdeniz ve Kuzey Denizinden Atlas ve Hint okyanusuna kadar genisletmistir.
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Kalyon teknolojisinin gelisimine bir¢ok devlet katkida bulunmus olmasina
ragmen bu noktada Ispanyollarin ve ingilizlerin yeri ayridir. Kalyon teknolojisi daha
cok Atlantik sularinda ivme kazanmis olsa da bu teknoloji Akdeniz’den bagimsiz
olarak diisiiniilmemektedir. Ozellikle Osmanlilarin ve Vendiklilerin ana harp
filolarim kadirgalar iistiine kurmus gibi goriinse de bu iki devletin teknolojik
imkanlarinin bu tiir gemileri yapabilecek mahiyette oldugu tespit edilmistir.
Osmanlilar, kalyon teknolojisine gecis siirecinin ilk safhasinda bocalamislar ancak
1682 yilindan itibaren kalyonlar donanmada on plana ¢ikmaya baglamistir. 1701
Bahriye Kanunnamesi ile de kalyonlarin donanmadaki varligi ve gerekliligi
tescillemis ve kalyon inga programlar1 diizene girmistir.

Osmanlilarin kalyonlarin1 nasil yaptiklari konusu iizerinde durulmus ancak
Osmanli kalyon teknolojisini aydinlatacak bir plan veya talimat name tespit
edilemedigi i¢in konu ancak Bati kaynaklar {izerinden gidilerek somutlastiriimaya
calisitimistir. Ozellikle kalyon insasinda kullanilacak kerestelerin geminin hangi
parcasina denk diistiigii belli olmadig1 i¢in kereste sayilari ve bati1 dillerindeki
benzerlikler {izerinden ¢ikarimlar yapilmistir.

Osmanli Imparatorlugu donanmasma ait Sehbaz-1 Bahri’nin mevcut
ciziminden ve kalyonun yapildigi donemin kereste listelerinden yola ¢ikilarak
kalyonun anatomik yapisi incelenmistir. iki ambarli ve 44 toplu kalyonlara t ipik bir
ornek olan Sehbaz-1 Bahri’nin alt gliverte ve omurga uzunluklarinin sirastyla 35 m ve
30,5 m oldugu tahmin edilmektedir. Bu bakimdan, orta biiyiikliikte bir kalyon oldugu
diistiniilmektedir. Donemin kereste listelerinden yola ¢ikilarak kalyonun omurgasin in
onurga-i ¢am kalyon adi altinda kayith keresteler ile kuruldugu ve 8 ila 12 adet
kereste kullanildig1 ifade edilebilir. Kalyonun mevcut ¢iziminde donanimlarinin
XVIIL. yiizyildaki ¢agdaslariyla benzer olup, baston ve civadrasinin ucundan pruva
babafingo diregine dogru iki adet istralya tasidigi tespit edilmistir. Geminin
istralyalar iizerinden flok ve kontraflok yelken agilmasi miimkiindiir. Bat1 dilleri ve
Osmanlicada kalyon parcalarina verilen isimler benzer olup, bu noktada evrensel bir
denizcilik dilinin de ortaya c¢iktig1 ifade edilebilir. Sehbaz-1 Bahri kalyonu {izerinde
yapilan incelemeler sonucunda Osmanli kalyon teknolojisinin batidakilere benzer
sekilde uygulandig1 ve insa edilen kalyonlarin diger devletlerinkiler ile yarisabilecek

gii¢ ve kapasiteye sahip oldugu soncuna varilmstir.
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